e

— — ===
 ————— e 1
. ————— = —
LS

CARBURATEUR

_SOLEX
TYPES
“_LMOL ET MC)=

3
&
-

(S L
| ceTTE NoTICE |
ET UNE SIMPLE |
CLE ANGLAISE |

i SOCIETE ANONYME { LE DEMON rACt 1
£ CAPITAL 2.000.000 ox Faants

190, Avense de Newulily | RLA MISEAD POIRT ¢ e
_ MEUILLY-SUR-SEINE

Sl m@*ammam o
N Goppe s DETOUS |

WAGRAN 63-71
3 Bgnes groupées scuws co numire
_Adresse Télégraphique:
SOLEX-NEUJLLY-SUR-SEINE

 Code Lieber
 Fayhie du Commarcs 197508 Seine

@
o=




5 ,I Carburateurs SOLEX Types MO.‘L et MO
~ NOTICE
DE MONTAGE ET DE REGLAGE
N° 4
TABLE DES MATIERES

Installation et Montage

Pages
Choix du carburateur.............c.coiviiiiennnn. 5
Pose du carburateur............cooeiiiiieiinnn.. 5
TRYEULEIIE: o 5o wpan v cnmnmiios s s S & mfasie o0t g
Tubulures tout usinées et piéces de tuyauterie...., 7
Commatide des BaZ....sowsssswsswviinm iy s o 8
Arrivée d’essence et filtre........................ 9.
Nolet | de! dEPATE c. v siowiswme wrien st s e e e 10
Commande du volet de départ.................... 12
I ETS 11011 7 e o — R 12
Orientation de la prise d’air chaud................ 13
Bride - Régulateur ........couieermmnennnnnnn 13
Réglage du Carburateur
BEMOntaAge. oo s suhis e et e iives ses | M
Réglage du ralenti................... .. 14-15-16-17
Composition des montages de giclage :
Montage 12. .. .. ... ittt 18
Montages 4 et 6..................0un i i s 19-20
Réglage A pleine admission....................... 21
Détermination du diamétre du carburateur........ 23
Tableaux de réglage. .......oooviiiinnnnnnn. 24-25-26
Insucecés : i
Bt awr carburateniv.seain e e vai @ v e s s 27
'‘Mise en marche difficile ou impossible............ 28
Ralenti impossible 4 tenmir................ e 31
MAauVAISES TePTISES. . v vvvvvvre e ie et ineeennnns 31
Manque de vitesse en paliet...................... 32
Moteur qui chauffe. .. ..... .. .iiiiiiinn .. 32
Materd QUi - EoBNe oo mesiianie s Mmarmn g Te 33
. Excés de consommation...............c...uf,-. 338-34
Incidents causés par les élévateurs d’essence....... 35
* Incidents causés par les épurateurs d'air........... 35

Nos carburateurs sont conformes aux normes
du Bureau de Normalisation de I’Automobile.

g 'R‘é&r'am du C_'ﬂm_mtm?!??.é’“ Seine.




Fig. 1

CARBURATEUR VERTICAL MOVL
AVEC VOLET DE DEPART

Fig. 2

CARBURATEUR HORIZONTAL MOHD
AVEC VOLET DE DEPART
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INSTRUCTION )
SUR LE MONTAGE & LE REGLAGE
DU CARBURATEUR

SOLEX

Types

MO.L et MO
(MOVL - MOHDL) ~ (MOV - MOHD)

I

INSTALLATION ET MONTAGE

Le carburateur SOLEX type MO.L est spécialement
renforcé pour résister 4 des efforts trés considérables :
pour cette raison, il convient particuliérement aux mo-
teurs 4 et 6 cylindres montés sur les véhicules industriels.

Il est, en ce qui concerne la carburation, rigoureuse-
ment identique an SOLEX type MO et différe unique-
ment de ce dernier par ’axe de papillon et la cuve qui
sont renforcés.

Les renseignements contenus dans cette notice s’appli-
qusnt indifféremment aux carburateurs types MO.I, et
MO.

Le SOLEX MO.L est seul fabriqué actuellement : il se
construit en deux modéles :
Mg_),e )tvpe MOVI, a départ vertical (qui remplace le type
A%

Le type MOHDI, i départ horizontal, cuve A droite (qul
remplace le type MOHD).

Le choix du carburateur porte donc A la fois sur le
type 4, adopter et sur la détermination du diamétre fe
mieux approprié. .

Le type MOVL & départ vertical peut toujours étre
adopté, quelle que soit la disposition des orifices d’ad-
mission.

Le type MOHDI, a départ horizontal ne convient que
pour les moteurs monoblocs présentant une seule entrée
de gaz et nécessite un réservoir ou un élévateur d’essence

Avec toute demande, indiquer le type et le numéro
de fabrication gmvés sur la cuve.
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Fig. 3

COUPE DU CARBURATEUR VERTICAL
AVEC ENTREE D’AIR ET VOLET DE DEPART

Tvpe MOVL

Chapeau de gicleur.
Butée de volet de dipari.
Axe de papillon.

Axe du volet de départ.
Ecrou de démonlage.
Flotteur,

Gicleur principal.
Gicleur auxiliaire.
Cm‘ps du carburateur.
Tige centrale.

Joint de porte-gicleur.

Joint de sidge de pointeau et
de corps de {iltre.

Joint de raccord de filtre.
Buse.
Levier de commande.

S mpeamEoorT e

R

g =

Mad<da"H-"DWpe WO 2

Levier de volet de départ.

Collier de fixation de l'entrée
d’air.

Plaque-marque.

Cuve de ecarburateur,

Corps de filtre.

Pointeau,

Raccord de filtre.

Corps d’entrée d’air.

Ressort de titillateur.

Titillateur.

Porte-gicleur. .

Vis de fixation de buse.

Papillon.

Volet de départ.

Sidge de pointeau.

Awvec toute demande, indiquer le type et le numéro
de fabrication du carburateur.
_ Ces renseignemenls sonl gravés sur la cuve
en dessous de larrivée d’essence.
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suffisamment en charge sur le carburateur pour assurer
I’alimentation de ce dernier, quelle que soit 1'inclinaison
de la voiture.

Choix du Carburateur. — Nous appelons diamétre du
carburateur le diamétre de la sortie de gaz carburé et les
types de carburateurs sont caractérisés par ce diamétre
exprimé en millimétres.

Le carburateur doit étre d’un diamétre égal ou lége-
rement supérieur au diameétre de la tubulure d’admission
choisi par le constructeur du moteur.

Le choix du carburateur étant directement 1ié au
réglage, nous avons réservé A cette question, dans la
deuxiéme partie de cette notice, un chapitre spécial inti-
tulé « Détermination du diamétre du carburateur ».

Pose du Carburateur. — ILe premier point est le choix
de I'emplacement.

CONTREBRIDES DE CARBURATEURS

Carbmralenr

w"lalB|c|D|E|F|aG

30 |53|44|85(33 73|(7 |8

85 |[65(|50(105[38|89] 7|9

40 | 7260|105/ 43193 8 | 8

46G | 78| 62 [10,5] 49 |102| 9 | 10

Les cotes ci-dessus sont conformes aux normes
du Bureau de Normalisation de 1’Automobile.

Il est souvent déterminé par la tuvauterie existante
que 1’on peut souvent utiliser en la raccordant avec une
contrebride que nous fournissons et facturons en supplé-
ment, sauf avis contraire de nos clients. (Voir tableau
ci-dessus.)

La place du carburateur doit étre telle que la tuyau-
terie soit la plus simple possible, sans variations brusques
de section, et sans contrepentes.

Lorsque la tubulure d’origine n’est pas établie pour
donner un réchauffage local par contact entre les tubu-

Awec toule demande, indiquer le type et le numéro
de fabrication gravés sur la cuve.
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Fig. 3 bis

COUPE DU CARBURATEUR HORIZONTAL

Type MOIDL

Chapeau de gicleur.

Vis butée d’ouverture.

Ecrou de chapeau d'axe de
papillon.

Ecrou de démontage.

Flotteur.

(=1 - -

Gicleur principal.
Gicleur auxiliaire.
Corps du carburateur.

Fomae oM™Mm

Tige cenlrale.

Joint de portetgicleur.

Joint de siége de pointeau et
d’arrivée d’essence.

Joint de raccord de filtre.

Ty, |\ i
o s T

Buse.

Levier de commande.
Rondelle d’axe de papillon.
Plaque-margque.

Cuve de carburateur.
Corps de filtre.

Poinleau,

Raccord de filtre.

Rezsort de titillateur.
Butée de papillon.
Titillateur.

~HuepoWOZEL

Porte-gicleur.

W Vis de réglage d’air de ralenti.
X Sidge de poinieaun.

Z Vis bulée de ralenti.

Avec toute demande, indiquer le type el le numéro
de fabrication du carburateur.
Ces renseignements sonl gravés sur la cuve
en dessous de 'arrivée d’essence.
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lures d'admission et d’échappement, elle doit permettre le
montage d’un tube de réchauffage réunissant I'entrée
d’air du carburateur 4 un manchon entourant le tuyau
d’échappement, sauf pour le type horizontal.

On doit réserver sous le carburateur une hauteur suf-
fisante pour retirer la cuve du flotteur, sous peine de per-
dre le grand avantage pratique du démontage rapide.

Tin outre, sauf dans le cas d’un réservoir sous pres-
sion, le carburateur doit &tre suffisamment bas pour qu’il
y ait une pente d’au moins 10 % entre le fond du réser-
voir ou de 1'élévateur d’essence et le dessus de la cuve
du flotteur.

En général, on trouvera 4 c6té du carburateur 1’es-
pace nécessaire pour passer la main afin de prendre la
cuve et la retirer, et on aura soin d’orienter le tuyau
&’essence de maniére A respecter cet espace libre.

Autant que possible, il est préférable de monter le
carburateur la cuve vers I’'avant du moteur.

Tuyauterie. — La tuyauterie d’'un 4 cylindres doit
avoir une section uniforme, égale ou légérement infé-
rieure 4 la section de sortie du carburateur.

La tuyauterie doit étre la plus simple possible et, sans
variations de section. Un élargissement de la tuyauterie
cause un ralentissement des gaz et des remous, qui ont
pour résultat de séparer de 1’air les particules d’essence
encore a I’état liquide. Eviter également les points bas
qui provoquent les mémes dépbts.

Un point trés important est 1’étanchéité du joint
d’admission entre le carburateur et la tuyauterie. Une
rentrée d’air par le joint pourrait avoir une influence trés
nuisible sur le ralenti et le départ du moteur.

Pour 1’établissement des tuyauteries des 6 cylindres,
#l est bon de nous consulter.

Tubulures tout usinées et pieces de Tuyauterie. —
Pour faciliter la pose, nous avons établi, pour les moteurs
les plus courants, des tubulures spéciales qui permettent
le montage rapide de nos appareils. La liste de ces tubu-
lures est envoyée sur demande. Pour les montages moins
répandus, nous fournissons des coudes et tés qui, com-
. binés avec des éléments de tube droit, permettent de
réaliser des tuyauteries ftrés facilement. On trouvera

Avec toule demande, indiquer le type el le numéro
de fabrication gravés sur la cuve.
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PIECES DE TUYAUTERIE

Coude T 1 21  Tube

o 5
i II-TUr % Cuivre rouge

sl A | Bl e & | B |6 A B
30 | 20 |40 |33 | 70| 36 | 33 33 30
35 | 20 | 40 | 38 | 80 | 40 | 38 38 35
40 | 22 | 45 | 43 | 86 | 43 | 43 43 40

Toutes les cofes sont en millimétres

ci-dessus le tableau de ces accessoires pour chaque numéro
de carburateur.

Commande des gaz. — T,a commande des gaz sur le
carburateur est obtenue par une piéce butée (fig. 4) mon-
tée sur un méplat de I’axe de papillon. Cette butée recoit
une vis butée d’ouverture (fig. 4), dont la longueur fixe
automatiquement 1’ouverture maximum du papillon; elle
est freinée par une rondelle Grower; une vis de butée de
ralenti (fig. 4) est également portée par la pi¢ce de butée.

In outre, la piéce de butée comporte un ergot sur
lequel vient s’adapter I'un
des trous d’orientation du
levier de commande. Cette
disposition permet de faire
occuper au levier toutes
les positions possibles de
45° en 45°.

Le levier est monté
normalement sur le coté
gauche en regatrdant la
prise d’air, dans les carburateurs verticaux, et a la par-
tie supérieure, dans les carburateurs horizontaux.

Dans certains cas, il est nécessaire d’avoir la com-
mande sur le c6té droit pour les carburateurs type MOVL,
et 4 la partie inférieure, dans les carburateurs type
MOHDL,; il faut, pour cela, sortir la piéce butée de I’axe
de papillon et interchanger les positions respectives des
vis de butée d’ouverture et de ralenti; aprés quoi on
montera la piéce de butée et le levier du c6té opposé en

déplacant une rondelle d’épaisseur qui doit se trouver.

toujours du c6té opposé au levier,

Avec toute demande, indiquer le type et le numéro
de fabrication du carburateur.
Ces renseignements sont gravés sur la cuve
en dessous de larrivée d’essence.
gl



On percera le levier pour y adapter la tringlerie, de
facon que la longueur du bras du levier de papillon « 1 »
soit les trois quarts de la
course « ¢ » de la tringle
qui s’y attache.

Pour faciliter 1’attache
de la tringlerie sur le le-
vier de commande, nous
fournissons, sur demande,
une rotule (fig. 5) qui, de
plus, présente le minimum
de frottement et donne
une commande trés douce.

La commande des gaz doit comporter le moins d’in-
termédiaires possible entre la pédale et le levier du car-
burateur. I1 faut éviter les jeux dans les articulations et
le dur résultant des chapes mal dégauchies.

Dans le cas d’'une commande compliquée, on peut
supprimer I’effet nuisible des jeux, en attachant le res-
sort de rappel directement au levier du papillon. Les
articulations sont alors tou]{)urs tendues dans le méme
sens, et le jen n’a plus d’influence.

Arrwée d’essence et {iltre. — Pour raccorder le tube
d’arrivée d’essence, wuder ce tube dans la pipe. ™

Nos carburateurs sont
livrés avec un filtre qui
se trouve logé dans la
pipe du raccord d’arrivée
‘d’essence (fig. 6). La pipe-
filtre est prévue pour rece-
voir un tube d’arrivée
d’essence de 6x8. Nous
livrons, sur demande, le
tube en cuivre rouge de
6 X 8 nécessaire a la pose
du carburateur.

Le filtre se trouvant placé A la partie supérieure est
toujours trés accessible, on pourra donc le nettoyer sans
difficulté en brossant le tamis.

A noter que ce filtre n’est pas du type A décantation,
car la cuve du carburateur est disposée de facon telle que
P’eau reste 4 la partie inférieure sans pouvoir étre aspirée
par le moteur, et on la vide en nettoyant la cuve, opéra-
Eon d’ailleurs beaucoup plus rapide que le démontage dit

Itre.

Pour obtenir un écoulement d’essence suffisant, il
faut, autant que possﬂ)le, donner au-tuyau d’essence une
pente régulidre d’environ 10 % du réservoir jusqu’au
carburateur.

Avec toute demande, indiquer le type et le numéro

de fabricalion gravés sur la cuve.
O o
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Volel de déparl. — Lorsqu’un moteur est froid, pour
gue le mélange explosible puisse se former, il faut que
deux conditions soient remplies.

En premier lieu, 1’air doit se trouver en présence
d’une quantité d’essence beaucoup plus grande qu’a
chaud ; en outre, cette essence, pour émettre des va-
peurs, doit étre soumise A une trés forte dépression car
? tension de vapeur devient de plus en plus faible au
ur et & mesure que la température baisse.

De ces considérations, découle la solution adoptée
pour faciliter le départ A froid, solution qui, adoptée par
plus de 90 9% des voitures en circulation dans le monde
entier est, dans I’état actuel de la science, la plus sfire
et, en méme temps, la plus simple.

En outre, cette solution a pour avantage de ménager
ia batterie d’accumulateurs.

Elle consiste 4 manceuvrer un volet de départ qui
permet de fermer l'entrée d’air du carburateur, ce qui
répond aux conditions fixées plus haut. Ce volet, main-
tenu dans sa position d’ouverture pendant la marche
par un ressort, peut étre commandé pour le départ, soit
depuis la manivelle, soit depuis le tablier. '

Fig. 7. — Cloche (bronze fondu) Fig. 7 bis. — Gloche (emboutie)
avec volet de départ. avec volet de départ.

Dans les carburateurs MOHDL le volet de départ est
canstitué par une cloche et par un volet placé derriére
celle-ci.

Ce dispositif est fabriqué en deux modeéles, différents
’un de P’autre par le mode de fixation sur 'entrée d’air
du carburateur :

1° Le modéle fig. 7 dont la cloche est en bronze fondu
et qui se fixe sur 'entrée d’air par une vis placée sur
le c6té. Ce modele est en voie de disparition.

2° T1 est remplacé par le modéle fig. 7 bis dont la
cloche est emboutie et qui se fixe sur ’entrée d’air avec
deux vis.

Avec toute demande, indiquer le tvpe et le numéro

de fabrication du carburateur.
Ces renseignements sont gravés sur la cuve
en dessous de larrivée d’essence.
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Ces deux modéles ne sont pas interchangeables et
avec toute commande il convient de préciser le modéle.
demandé ou, a4 défaut, le numéro du carburateur.

Pour les carburateurs MOVL 24 départ vertical, le
volet de départ est constitué par un obturateur pivotant
autour de son axe et placé dans le corps d’entrée d’air.

Ce dispositif se construit en deux modéles :

1° L’entrée d’air avec volet de départ (fig. 8) qui
convient lorsqu’on n’a pas installé de réchauffage.

2° I entrée d’air avec volet de départ et registre d’air
froid qui convient pour D’installation d’un systéme de
réchauffage par air chaud (fig. 9).

Ces deux modéles sont fixés sur 1'entrée d’air du car-
burateur par un collier de pingage.

Fig. 8. — Entrée d air Fig. 9. — Entrée d'air

avec volet de dépaft. avec volet de départ et registre.
Précautions a prendre pour le départ. — Si la tem-

pérature extérieure est assez élevée (10 4 15°) il est pres-
que toujours possible de partir sans faire aucune manceu-
vre, szmplement en appuyant sur le 'démarreur aprés
avoir mis le contact. ;

Si, au contraire la température est basse, il v a mtérét‘
A se servir du volet de départ.

Celui-ci est généralement actionné par une tirette p]a-
cée sur le tablier, comme l'indique la figure N° 10. -

La manceuvre la plus efficace est la suivante :

Faire faire quelques tours au moteur, le volet de
départ compléetement fermé et les gaz ouverts, SANS
METTRE LE CONTACT, ce qui a pour résultat de
remplir tous les cylindres d’'un gaz riche.

Cela fait, on mel le contact, on ouvre a mmtlé Ie
volet de départ et on appuie sur le démarreur en
appuyant légérement sur I’acecélérateur.

Si tout est en ordre, le moteur doit partir instanta-
nément.

Avec toute demande, indiquer le type et le numéro
de fabricalion gravés sur la cuve.
s e



Dans le cas contraire, il ¥ a lieu de vérifier, comme
il est dit dans le chapitre « Insuccés », pages 29, 30
et 81, les points principaux qui jouent un rdle impor-
tant pour la mise en marche du moteur,

En outre, il est recommandé, pour mettre la voiture
en action, de laisser le volet de départ légérement fermé
‘pendant quelques centaines de métres, jusqu’a ce que le
moteur soit un peu échauffé.

Commande du volet de départ.
— Pour faciliter la commande du
volet de départ, nous avons créé
une « tirette » §’appliquant sur le
tablier de la voiture, et reliée au

Fig. 10

devier du volet par un « cible »
en acier, arrété A son extrémité
par un « manchon serre-cible »
(fig. 10). Les piéces ci-dessus sont
livrées sur demande. '

Réchauiifage. — Ies construc-
teurs prévoient généralement sur les moteurs actuels et
plus particuliérement sur les 6 cylindres, un réchauffage
lIocal de la tubulure d’admission par contact avec la tubu-
lure d’échappement.

Lorsque le moteur ne comporte pas a4 'origine ce dis-
positif, il peut y avoir intérét, dans certains cas, soit que
le climat soit particuliérement froid, soit que le moteur
ait besoin d’étre vite en action aprés des arréts fréquents
(exploitations de transports, services publics, etc.), A ins-
taller un réchauffage par air chaud. )

Nous préconisons de prendre l’air chaud au moyen
d'un manchon entourant le tuyau d’échappement et
gmené au carburateur par une tuyauterie qui s’emmanche
sur ’entrée d’air comme le montre la figure 11. Il est
inutile de souder ce raccord. Il s’emmanche A I’extérieur
du « volet de départ long » et est maintenu sur cette
piéce par le collier de pingage (fig. 9) fourni avec ce volet.

Il faut faire attention de ne pas rétrécir la section

Avec toute demande, indiquer le type et le numéro
de fabrication du carburateur.
Ces renseignements sont gravés sur la cuve
en dessous de larrivée d’essence.

B
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d’entrée d’air principalement autour du tuyau d’échap-

pement, car il en résulterait une diminution de puissance.
Le carburateur MOHDI,, 4 départ horizontal, étant accolé

directement aux cylindres, est, en général,

suffisamment réchauffé par conductibilité,

Orientlation de la prise d'air chaud. —
Pour orienter le départ de la prise d’air
chaud dans toutes les directions, dans un plan per-
pendiculaire & entrée d’air du carburateur, nous livrons
sur demande un ,
« coude d’air » (fig. e = Fig-12
12) qui se place, soit | \ :1
aprés le dispositif \ Il
de départ, soit di-
rectement sur le \ —
carburateur. Nous
livrons en outre,
sauf avis contraire,

3 un '« tube raccord » permettant la liaison de ce coude soit
avec le volet de départ, soit avec le tuyau de réchauffage.

Bride-Régulateur. — Pour faciliter le montage des
carburateurs sur les
moteurs munis d'un ré-
gulateur, nous livrons
sur demande une bride
(fig. 18) s’adaptant i
la sortie des gaz et
comportant un papillon
dont l’axe peut &tre
commandé directement
par le régulateur.

Avec toute demande, indiquer le type et le numéro
de fabrication gravés sur la cuve.

A L
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REGLAGE
DU CARBURATEUR

Le réglage du carburateur SOLEX consiste :

1° A déterminer le diamétre du gicleur auxiliaire ¢
donnant le meilleur ralenti 4 vide.

2° Le diamétre du gicleur principal G donnant
vitesse et puissance en céte et 4 la reprise.

Ces opérations sont trés rapides, car le travail maté-
riel qu’elles nécessitent est réduit au minimum par le
démontage facile de la cuve, qui donne accds aux
gicleurs.

Iin ce qui concerne la buse K, le diamétre de celle-ci
est déterminé & 1'avance d’aprés les tableaux de réglage
que 'on trouvera plus loin.

DEMONTAGE

Chaque fois que l'on a a4 démonter le carburateur
(réglage ou nettoyage), il suffit de dévisser 1’écrou E
(fig. 8) d’une main (en le laissant en place), pour
recevoir dans l'autre main la cuve et avoir ainsi accés
aux gicleurs, sans clef spéciale et sans défaire aucun
joint.

Au remontage vérifier que les emboitements sont
corrects, serrer modérément l'écrou E.

REGLAGE DU RALENTI

= Au ralenti le papillon se
= trouve dans la position indiquée
par la figure 16 et ’essence est
' . alors fournie par le gicleur spécial
Fig. 14. — Gicleur g 4o ralenti ¢ (fig. 14).

Ce gicleur comporte une fente pour permettre de le
dévisser avec un tournevis.

Un numéro, gravé A la partie supérieure, indique le
diamétre du trou en 1/100 de millimétre.

Avec toute demande, indiquer le type et le numéro
de fabrication du carburateur.
Ces renseignements sont gravés sur la cuve
en dessous de Uarrivée d’essence.
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Il ne faut jamais mater ni aléser un gicleur.
- On régle le ralenti sans s’occuper du gicleur prin-
cipal, la voiture étant a 1’arrét.
Ce réglage se décompose en deux opérations :

= d[[[[ > =
Tl

L]
4
O O ‘
O‘E A e
4 _
ot = NS
“ Fig. 16. — Ca-irbumteur vertical démonté.
h

’ 1° Réglage de la carburation. — On essaiera ['un-
des gicleurs indiqués au tableau de réglage et correspon-
dant au moteur.

L’excés d’essence se reconnait :

1° Au « boftement » régulier du moteur qui semble
galoper ;

2° A ce que le moteur s’arréte tout seul aprés quel-
que temps de marche au ralenti. Si, aprés l’arrét, on

Avec toute demande, indiquer le type et le numéro
de fabrication gravés sur la cuve. =
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ouvre le papillon, on voit I’essence couler en dessous du
carburateur ; )
3° I.es bougies sont encrassées et de couleur noire.
On essaiera alors le gicleur auxiliaire du numéro
immédiatement inférieur. _
Le manque d’essence se reconnait au contraire i 'ir-
régularité du ralenti et 4 la difficulté de mise en marche.
On adoptera de préférence un gicleur auxiliaire
plus gros que celui qui est strictement nécessaire.
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Fig. 16. — Coupe du Type MOV (position de ralenti)
avee vis de réglage d’air.

Un léger excds d’essence au ralenti facilite la mise
en marche et n’a qu’une influence négligeable sur la
" consommation.

2° Réglage de la vitesse du moteur a vide. — On
fera varier la vitesse du moteur a vide en agissant sur la
vis de butée de ralenti qui limite la fermeture du papil-

Avec toute demande, indiquer le type et le numéro
de fabrication du carburateur.
Ces renseignements sont gravés sur la cuve
en dessous de larrivée d’essence.
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lon. En dévissant cette vis le moteur ralentira de plus
en plus et inversement.

Les carburateurs types MO et MO.L de 30 % et au-
dessus sont munis, en outre, d’une vis de réglage d’air
de ralenti W (fig. 16), permettant de parfaire le réglage.
Cette vis n’a qu'une faible action sur la vitesse du
moteur au ralenti, elle fait varier la richesse du mélange.
Un ralenti riche a tendance A faire boiter le moteur ;
avec un ralenti pauvre le moteur tourne irrégulidrement
et cale facilement,

Le réglage du ralenti doit étre effectué comme il est
dit ci-dessus en maintenant la vis de réglage d’air serrée
a fond ; ayant de cette facon fixé un réglage légérement
riche, on ’améliore en dévissant progressivement la vis
de réglage d’air de rdlenti jusqu’d ce que le moteur
tourne bien rond. Il est alors généralement possible,
ce moment, de réduire la vitesse du moteur en agissant
sur la vis de butée de ralenti.

Il est nécessaire de faire le réglage du ralenti quand
le moteur est relativement froid. Un ralenti réglé juste
quand le moteur est bien chaud serait trop pauvre 4 froid
et les départs seraient difficiles.

Avec toute demand®, indiquer le lype el le numéro
de fabricalion gravés sur la cuve,
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COMPOSITION DES MONTAGES DE GICLAGE
TYPES MO.L ET MO
Gicleur principal - Porte-Gicleur - Chapeau de Gicleur

I’ensemble des trois piéces ci-dessus (voir fig. 24,
25, 26 et 27) est dénommé « montage 12 ».

MONTAGE 12

Porte-gicleur. Celui-ci est appelé porte-gicleur 12
et marqué du nombre 12 (fig. 25).

Chapeau de gicleur. — Le chapeau de
gicleur 12 x 300 est utilisé dans les carbu-
rateurs verticaux (fig. 27).

Le chapeau de gicleur
13 %300 est utilisé dans
les carburateurs horizontaux
(fig. 26).

Dans les deux cas, le
second chiffre 800 indique
le diamétre en centiémes de
millimétres des trous laté-
raux A percés a la partie
inférieure des chapeaux.

Fig. 2
Gicleurs principaux. — CHAPEAU
Les gicleurs principaux (fig. DE GICLEUR

Fig. 24

24) sont fabriqués suivant (135300

quatre modéles. Ils sont dé-  moH - moR.L)
signés et marqués du nom-
bre indiqyant en centiémes
de millimétres 1'orifice de
passage d’essence, suivi de
I'un des nombres 51, 52, 54
ou 56 qui caractérisent les
diameétres et la disposition

Y72 @) des trous latéraux A.B.C.D.
TN Ce sont ces trous qui fixent

il I'automaticité du gicleur,
M)l | c’est-d-dire la loi du débit

de ces gicleurs par rapport

Fig. 26 aux dépressions qui les font
PORTE-GIcLEUR 12 Q€Diter. )
_ Parmi ces gicleurs, le Fig. 27
G x 51 cst le moins automatique, c’est-i- CHAPEAU
dire que pour une richesse donnée a plein DE GICLEUR

régime, il fournit un mélange relativement (cif’;;gg,?,,

pauvre 4 bas régime. Les gicleurs Gx52  mov-mov.1)

Avec toute demande, indiquer le type et le numéro
de fabrication du camburateur.
Ces renseignements sont gravés sur la cuve
en dessous de Parrivée d’essence.
el
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et G x 54 sont progressivement plus automatiques que
le Gx51, c’est-A-dire que tous ces gicleurs, étant sup-
posés donner la méme richesse 4 plein régime, fournis-
sent des mélanges de plus en plus riches 4 bas régime.

Le gicleur G x356 ne suit pas la progression et donne
une automaticité intermédiaire entre les gicleurs G x 51
et G x52.

I’automaticité 4 adopter pour un moteur dépend du
réglage du moteur, de la forme de la tubulure d’admis-
sion et encore de différents points inhérents 4 la cons-
truction du moteur lui-méme ; on ne peut donc pas don-
ner de régle absolue pour sa détermination, c’est-a-dire
pour le choix du type du gicleur. I1 est plus simple de
nous consulter, des essais ayant été faits par nous sur la
plupart des moteurs existants.

Si, pour une raison quelconque, le réglage du carbu-
rateur doit étre entrepris sans nos indications particu-
lidres au moteur, nous donnons page 21 et suivantes,
quelques régles générales qui permettent de déterminer
un réglage approché dans tous les cas.

ANCIENS « MONTAGES 4 ET 6 »

Le « montage 12 » dont il est question ci-dessus, rem-
place les anciens « montages 4 ou 6 » montés antérieu-
rement dans les carburateurs type MO.

“omposition de I'ancien « montage 4 »

al Fig. 18 Fig. 19 Fig. 20

3 Chapeau Chapeau
Fig. 17 Porte-gicleur48 g4, giacfl'eur i de gicﬁenr 5
Gicleur Gx41 pour MOH pour MOV

Avec toute demande, indiquer le type et le numéro
de fabricalion gravés sur la cuve.
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Composition de 'ancien « montage 6 »

Fig. 21 Fig. 22 . Fig. 23
Gicleur G<61 Porte-gicleur 6 Chapeau de gicleur 7
pour MOV

Pour les carburateurs types MO et MO.I, actuelle-
ment en service, munis des « montages 4 ou 6 », repré-
sentés ci-dessus, nous conseillons le remplacement de ces
derniers par le « montage 12 » qui donne d’excellents
résultats A tous les points de vue.

Nous consulter pour la détermination du nouveau ré-
glage 4 adopter qui peut étre légérement différent de
celui utilisé jusqu’alors.

Le changement d’'un « montage 4 ou 6 » par un
« montage 12 » nécessite le remplacement du gicleur
principal, du porte-gicleur, du chapeau de gicleur et
dans certains cas de la buse.

Ces piéces sont interchangeables entre elles et se mon-
tent sans aucune modification.

Avec toute demande, indiquer le type et le numére
de fabrication du carburateur.
Ces renseignemenis sont gravés sur la cuve
en dessous de l'arrivée d’essence.
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REGLAGE A PLEINE ADMISSION

11 faut d’abord s’assurer que le diamétre de la buse K,
montée sur le carburateur, est celui indiqué par les ta-
bleaux de réglage pages 24 et 25 ou encore celui indiqué
et déterminé par nous aprés essais. Ce diamétre est gravé
sur le bord de la buse.

Pour démonter la buse il suffit de dévisser la vis
qui la maintient. Dans les carburateurs horizontaux, en
dehors de la vis de fixation, la buse est maintenue en
place par le chapeau de gicleur : pour libérer la buse il
faut démonter la cuve et enlever la cloche d’air.

Le diamétre de la buse étant supposé convenable, le
réglage se réduit 4 la détermination du gicleur principal G
qui se trouve le plus en dehors de la cuve du flotteur.

I1 suffira pour cela de se rapporter aux tableaux ci-
aprés donnant le numéro du gicleur qui convient norma-
lement dans une buse donnée.

I1 se peut que, dans quelque cas, suivant le réglage
du moteur, on puisse étre amené A adopter un gicleur
différent d’un ou deux numeéros.

Pour retirer le gicleur G, dévisser le chapeau A en
agissant sur le six pans et retirer le gicleur a la main.

Ce démontage s’effectue sans vider 1’essence de la
cuve et sans avoir 4 défaire aucun joint.

Pour remonter, opérer en sens inverse et serrer le
six pans.

En aucun cas on ne doit aléser ni mater aucun des
trous du gicleur.

Le type de gicleur 2 essayer en premier lieu est le G x 51
parce qu’il convient au plus grand nombre des moteurs
et qu’il donne une économie d’essence sur les autres
types plus automatiques.

On devra en principe chercher & diminuer le gicleur G
le plus possible, et cela jusqu’a ce que le numéro infé-
rieur donne un mélange trop pauvre.

On reconnaitra le mangue d’essence 4 ce que le moteur
fait entendre des explosions irrégulidres, principalement
au moment de la reprise (retours au carburateur).

Avec toute demande, indiquer le type et le numéro
de fabrication gravés sur la cuve.
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Entre deux gicleurs donnant le méme résultat, on
aura soin de choisir le plus petit, de fagon 2 obtenir la
consommation minimum.

Le gicleur G étant ainsi déterminé en type 51 est &
conserver comme définitif si la marche est satisfaisante
comme tenue en cdte lorsque le moteur baisse de régime
et comme accélérations et reprises.

Dans le cas ol ces points laisseraient 4 désirer, il serait
nécessaire d'essayer des gicleurs plus automatiques, G x 52
ou Gx54 jusqu’a ce qu'on obtienne le résultat désiré
comme tenue en cite et reprises.

TLorsqu’on passe d'un gicleur donné i un gicleur plus
automatique, il faut augmenter en méme temps le diamé-
tre du gicleur. Cette condition est nécessaire pour avoir
toujours la méme richesse du mélange a plein régime.

Par exemple si, aprés avoir trouvé qu’il faut, sur un
moteur donné, un gicleur de 110 x 51, on veuille, pour
améliorer certains points, essayer un gicleur plus auto-
matique, c’est le gicleur de 115 x 52 qu’il faudra essayer
ou encore si 1’on veut obtenir une automaticité encore
plus grande, le gicleur de 120 x 54,

Entre plusieurs gicleurs ainsi déterminés et donnant
des résultats comparables, il faudra toujours conserver
le moins automatique qui donne sur les autres une éco-
nomie d’essence A bas régime.

»

Avec toute demande, indiquer le type et le numéro
de fabrication du carburateur.
Ces renseignements sont gravés sur la cuve
en dessous de l'arrivée d’essence.
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DETERMINATION DU DIAMETRE
DU CARBURATEUR

1° Carburateur horizontal ou vertical.

I1 s’agit, en premier lieu, de choisir entre le type
horizontal et le type vertical.

Le premier ne peut convenir que si le moteur est
monobloc et ne comporte qu'une seule entrée de gaz.

I1 faut, en outre, que le réservoir d’essence soit placé -
de facon telle que 1’alimentation du carburateur soit
assurée, méme dans les plus fortes pentes. i

Le type vertical peut convenir i tous les cas, sans
exception, avec une tubulure appropriée.

2° Choix du diamétre.

On appelle diamétre du carburateur le diamétre de la
sortie du gaz carburé.

On utilisera pour déterminer le diameétre du carbura-
teur les tableaux des pages 24 et 25, en tenant compte
des caractéristiques du moteur : cylindrée et nombre de
tours maximum. :

Avec toute demande, indigquer le type et le numéro
de fabrication du carburateur.
Ces renseignements sont gravés sur la cuve
en dessous de Varrivée d’essence.

— 93 —



TABLEAU de REBLABE pour CARBURATEUR SOLEX Types MO.L et MO

Carburateurs Types MOH ou MOH.L || Carburateurs Types MOV ou MOV.L
Montage 12 Montage 12
Nombre - 2 |- g E & Nombre 2 |l e g ] &
arcnN | Bg % 2|E ¢ AECN§§3?§§
w0000 | © 8 (Y E | 2E 8| 700000 g|lo 8 |£E ¢
S ]
5000 \ 4000 monter un
5750 SioHteE it 5400 carburateur 26 FV
6500 carburateur 26 FH 6350 \ (f[;ir notice |:l|:e)
;?gg (voir notice de 8400 || reglage bype
9100 | | réglage type F) 10000 21 95 )
10100 |/ 11700 | 22 30
11100 19 100 13450 23 110
12900 20 105 30 15300 24 115 |
1360 |-21 | 119 17200 | 25 | 125
15000 | 22 | 115 | o ( 35
16450 23 120 | 19250 26 13
17950 24 125 J 35 21300 27 135 |
19500 | 25 | 130 ( 23500 | 28 | 140
21200 | 26 | 135 \ 25700 | 29 | 145
SN 21 B0 g 28000 | 30 | 150 ) 40
24800 28 145
26700 | 29 | 145 ( 40 90800 | 81 [-155
28700 30 150 32900 32 160
30800 31 155 \ 35500 33 | 170
32900 | 32 | 160 | 38100 | 34 | 175
i - 8 40800 | 35 | 185
37500 34 175 0
39900 | 35 | 185 43600 | 36 | 190
42400 | 36 | 190 46400 | 37 | 195
44900 37 200 49200 38 200 46
47400 | 38 | 205 | 46 | 52100 | 39 | 210
50000 39 210 55000 40 220
52600 40 215 2
55300 41 220 57900 41 25
58100 42 225 60900 42 235
61000 43 230 63900 43 240
NOTA : Pour 1 mﬂa!fqrmn a"un carburateur sur un moteur déja en
service, tenir comy I t du dtre intérieur de I'orifice ou de la
tuyauterie d'admission.
Dans certains cas il est possible d’adopter un SOLEX de diamétre
inférieur 4 celui prévu dans ce tableau.

Avec toute demande, indiquer le type et le numéro
de fabrication du carburateur.

—

I



Pour faire usage du tableau précédent, il faut déter-
miner un nombre d’aprés la formule

A*CN GICLEUR DE RALENTI
100.000
Carburateur Gicleur de ralenti gx
ou encore
AxAxCxN 30 ou 35 50 - 55 - 60
100.000 40 ou 46 55 - 60 - 65

dans laquelle :
A est 'alésage du moteur exprimé en millimétres ;
C est la course du moteur exprimée en millimétres ;
N est le nombre de tours 4 la minute pour lequel le

moteur donne sa puissance maximum.
2

0 : AECN oy
Apréds avoir déterminé le nombre 100.000 et choisi le

type du carburateur : MOHDI, ou MOVL, on prend
dans la partie correspondante au type du carburateur le
nombre de ja premiére colonne immédiatement infé-
rieur au nombre déterminé.

En regard, dans la deuxiéme colonne, on trouve la
buse & utiliser ; dans la troisidme colonne, le diamétre
du gicleur (G x 51) ; dans la quatriéme colonne, la dimen-
sion du carburateur.

Ces instructions sont applicables rigoureusement pour
un 4 cylindres, 4 temps.

Pour un 8 cylindres monté avec deux carburateurs
ou un carburateur double, opérer de la méme facon pour
chague carburateur.

Pour un 6 cylindres, prendre une buse d’un numéro
supérieur a4 celui trouvé et les gicleurs et carburateur
correspondant A cette buse.

Pour un mono ou 2 cylindres, prendre une buse d’un
numéro inférieur 4 celui trouvé et les gicleurs et car-
burateur correspondant 4 cette buse.

Le petit tableau ci-dessus indique le gicleur de ralenti

a employer suivant le diamétre du carburateur.

Avee toule demande, indiquer le type et le numéro
de fabrication gravés sur la cuve.
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Exemple [. — On s¢ propose de trouver le réglage
et le diameétre d’un vcarburateur & adopter pour un moteur
4 cylindres de 75 ™)™ d’alésage et de 120 ™/™ de course
donnant son mawimum de puissance 4 3.000 tours minute.

AxAxCxN . y
La formule 100000 devient
75 x 75 %120 % 3000 .
100.000 &

Si le moteur mnécessite un carburateur horizontal,
on prend dans la premiére colonne le nombre 19.500,
immédiatement inférieur & 20.250, auquel correspond,
dans la 2° colonne, une buse de 25 ; dans la 3% colonne,
un gicleur G=130x51 ; dans la 4° colonne, le diamétre
du carburateur qui est un 35 MOHDL.

Le tableau page 25 donne le gicleur de ralenti qui,
pour un carburateur de 35, est gx=150, 55 ou 60.

On passera donc commande de la maniére suivante :

1 carburateur de 35 MOHDIL,

K=25 — G=130x51 — g=455

Exemple IlI. — Dans le cas d’un 6 cylindres ayant les
mémes caractéristiques, on déterminera de la méme
facon, le nombre 20.250.

Si le moteur nécessite un carburateur vertical, on
prend dans la premiére colonne correspondant au type
MOVL le nombre 19.250 immédiatement inférieur au
nombre 20.250. Comme il s’agit d’un 6 cylindres, c’est
la buse de 26 qu’il faudra prendre auquel correspond
un G=135x51 et un carburateur de 35. '

On passera donc commande de la maniére suivante :

1 carburateur de 85 MOVI, (montage 12)
K=26 — G=135%x51 — g=55

Avec toute demande, indiguer le type et le numéro
de fabrication du carburateur.
Ces renseignements sont gravés sur la cuve
en dessous de l’arrivée d’essence.
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IV

INSUCCES

Il n'y a jamais a4 redouler d’insuccés définitif avec
Ie carburateur SOLEX. Il ne peut se produire que des
erreurs de montage ou de réglage.

I1 faut toujours se rappeler que ’esprit de méthode
doit présider 4 la recherche des insuccés. Il faut éviter
de faire des changements simultanés gui auraient pour
résultat de laisser dans I’incertitude la cause du défaut
constaté.

FUITE AU CARBURATEUR

Joints mal serrés. — T.e carburateur SOLEX ne
comporte que quatre joints :

Le joint du porte-gicleur ;

Le joint du siége du pointeau ;

Les joints d'arrivée d’essence ;

Les joints d’arrivée d’essence étant extérieurs au car-
burateur, on voit facilement s’ils sont étanches. I’essence
qui peut fuir par le joint du siége de pointeau peut tom-
ber dans la cuve du flotteur et ressortir par le gicleur
comme si le niveau était trop haut.

La premiére chose a faire, au cas ot le carburateur
perd, est la vérification de ces quatre joints,

Impurefés entre le pointeau et son siege. — Cet
inconvénient ne se produit que dans les carburateurs-non
munis de filtre et, généralement, les premiers jours de
fonctionnement. Il provient d’un tuyau d’essence neuf,
dont l'intérieur est garni de pellicules d’oxyde. Pour
vérifier et nettoyer le siége du pointeau, on dévisse cette
piéce et ’on a en mains le pointeau et son siége.-

Flotteur percé. — I’essence qui peut entrer dans le
flotteur 1’alourdit, et le niveau de la cuve s’éléve au-
dessus du gicleur. Il faut changer le flotteur ou, 4 défaut
de rechange, boucher la fuite avec un point de soudure.
Dans ce cas, il est indispensable de vider le flotteur en le
plongeant dans de 1’eau bouillante.

Niveau trop haut. — La simplicité du mécanisme de
niveau constant rend ce cas extrémement rare. Il peut se

Avec toute demande, indiquer le lype el le numéro
de fabricalion gravés sur la cuve.
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produire si le carburateur a été réglé pour fonctionner
avec un combustible plus lourd et, par conséquent, si le
flotteur est un flotteur spécial plus lourd, ou si le poin-
teau a été raccourci. On y remédiera en mettant un nou-
veau flotteur pour l’essence ordinaire, ou un nouveau
pointeau de longueur normale. Les poids des flotteurs
pour 1’essence pesant 730 sont les suivants :

33 grammes pour les carburateurs de 26 7.

42 grammes pour les carburateurs de 30 . ;

64 grammes pour les carburateurs de 35, 40 et 46 V.

Nous pouvons fournir pour le benzol des flotteurs
spéciaux, dont les poids sont les suivants :

47 grammes pour les carburateurs de 80 "m.

70 grammes pour les carburateurs de 35, 40 et 46

Vérification du niveau. — La vérification du niveau
est trés facile. On dévisse le chapeau du gicleur, on
enléve le gicleur principal G, en laissant le porte-gicleur
en place. On remonte la cuve sans engager le porte-
gicleur dans la buse, mais au contraire, en le laissant
visible en dehors du carburateur. Ensuite, si 'on ouvre
le robinet d’essence, le liquide doit arriver 2 8 7» environ
au-dessous de l'extrémité supérieure du porte-gicleur
pour de l’essence a 730.

iy
/m,

Exces de pression de l'essence. — Avec un exhaus-
teur, ou pour une hauteur de charge normale du réser-
voir, les carburateurs de 26 sont munis d’un pointeau,
dont le siége est percé A 2 7= et les carburateurs de 30, 85
et 40, d'un pointeau dont le sidge est percé A 2 " 5.

Quand 1’essence est sous forte charge (2 ou 3 métres),
ou quand le réservoir est sous pression, la poussée du
flotteur peut étre insuffisante 4 maintenir le pointeau sur
son® siege. On y remédiera, dans les carburateurs de 30,
35 et 40, en remplacant le siége du pointeau, qui, norma-
lement, est & 2 " 5, par un siége 4 2 m, que I’on deman-
dera spécialement.

- MISE EN MARCHE DIFFICILE
OU IMPOSSIBLE

Si le carburateur joue un grand réle dans la question
de la mise en marche du moteur, il y a aussi d’autres
points 4 examiner lorsqu’on veut remédier 4 un départ
difficile surtout si le moteur est froid. Les causes de
mauvais départ sont les suivantes :

Awvec toute demande, indiguer le type et le numéro
de fabrication du carburateur. :
Ces renseignements sont gravés sur la cuve
en dessous de l'arrivée d’essence.
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CARBURATEUR :

Réglage. — T.e départ est d’autant plus difficile que le
réglage du carburateur est plus pauvre.

Pour faciliter le départ et, en méme temps, la mise en
action, il y a intérét A régler le ralenti plutét riche ; pour
cela visser légérement la vis de réglage d’air de ra-
lenti (W), . :

Le gicleur principal réglé trop pauvre rend également
plus difficile 1a mise en action du moteur A froid.

I1 peut y avoir intérét pendant la saison d’hiver a
essayer le gicleur principal du numéro immédiatement
supérieur.

Niveau trop bas. — Si 1a densité de I’essence est trop
_ élevée, le niveau peut étre exagérément bas, ce qui rend
le départ plus difficile.

Il y a lieu, ou de changer le flotteur, ou de surveiller
la qualité de ’essence.

Ralenti défectueux. — TFaire un nouveau réglage en
se reportant aux indications données pages 14 a 17. Si
par cette méthode, on ne peut pas obtenir un bon ralenti,
c’est que, par suite d’usure, il se produit des rentrées
d’air par les guides de soupapes. Essayer alors un gicleur
de ralenti d'un ou deux numéros plus fort sans exagérer,
car alors le moteur boiterait. On a toujours intérét, entre
deux gicleurs de ralenti donnant le méme résultat, 2
conserver le plus grand.

Le gicleur peut également &tre plus ou moins obstrué.

Volet de départ fermant mal. — Il y a lieu de s’assu-
rer que le volet de départ est bien 4 sa position de fer-
meture. Dans la négative, vérifier la commande par trin-
glerie ou par céble, pour réaliser une fermeture correcte.

Papillon trop ouvert ou tfrop peu. — La mise en mar-
che la plus facile par temps trés froid, et quand la voiture
est restée quelque temps sans fonctionner, s’obtient en
ouvrant légérement les gaz et en fermant le volet de
départ comme il est indiqué page 11.

Défaut d’arrivée d’essence. — 11 faut vérifier si le
robinet d’essence est ouvert, s'il ¥ a de 1’essence dans
le réservoir et enfin, en dévissant le raccord d’arrivée
d’essence, si la canalisation n’est pas bouchée.

I1 arrive souvent que, lorsque la canalisation est neuve
ou vient d’étre vidée, ’air contenu dans le tuyau s’op-

Avec toute demande, rappeler les numéros gravés
gravés sur la cuve.
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pose A I'écoulement de 'essence. On amorcera la tuyau-
terie d’essence par un moyen quelconque.

L’essence peut également arriver 4 se vaporiser si le
tuyau d’arrivée passe trop prés du tuyau d’échappement.

MOTEUR :

Joints: — T1 est indispensable de vérifier attentivement
P’étanchéité du joint de la bride du carburateur, ainsi
que du joint de culasse et éventuellement des joints
entre la tubulure d’admission et le moteur.

Soupapes. — FElles sont & surveiller particulidrement :
outre qu’elles peuvent ne pas &étre étanches par manque
de rodage ou par usure, elles peuvent aussi par grand
froid rester collées dans la position d’ouverture, rendant
ainsi tout départ impossible.

Prises de dépression. — Certains constructeurs uti-
lisent des prises de dépression sur la tubulure d’admis-
sion ou sur le corps méme du carburateur, pour faire
fonictionner 1’exhausteur, 1’essuie-glace ou le servo-frein.
I1 est trés important de vérifier qu’aucune rentrée d’air
ne se produit par ces canalisations, ni par les raccords.

ALLUMAGE :

Vérifier d’abord que le courant passe et que la batterie
est bien chargée.

En effet, dans le cas de I'allumage par batterie, si
celle-ci est déchargée, 1’étincelle est insuffisante au mo-
ment ofi le démarreur fonctionne. .

S'assurer ensuite que les bougies ne sont pas emcras-
sées et que ’écartement des pointes est correct :

Pour I'allumage par batterie, 6 4 7/10* de 7 ;

Pour l’allumage par magnéto, 4 & 7/10** de "% sui-
vant la puissance de la magnéto. Consulter le fabricant
de magnétos.

L’avance 4 1’allumage a aussi son importance.

Pour les voitures qui ont ’avance fixe, la question ne
se pose pas. Il y a toujours assez d’avance pour la mise
en route.

La majorité des voitures est actuellement munie de
P’avance automatique mais, parmi celles-ci, certaines ont
en plus l'avance variable.

Avec 1’avance automatique simple, il faut régler ’allu-
mage moteur arrété avec environ 1 7 d’avance.

Awvec loule demande, indiquer le type et le numéro
de fabrication du carburateur.
Ces renseignements sont gravés sur la cuve
en dessous de l'arrivée d’essence.
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Avec l’avance variable, mettre la manette, pour la
mise en route, 4 moitié de ’avance totale.

BATTERIE :

Si celle-ci est insuffisamment chargée, le démarreur
entraine le moteur 4 une vitesse trop faible et le départ
peut &étre trés difficile, sinon impossible.

La vitesse minimum doit &tre de 100 a 120 tours par
minute,

Nous ne saurions donc trop recommander, pour faci-
liter le départ 4 froid, d’assurer un bon entretien de la
batterie.

Pour obtenir du démarreur un nombre de tours plus
grand, il n’est pas mauvais de tourner le moteur quelques
tours & la manivelle pour le décoller, I"huile figée aug-
mentant considérablement la résistance.

I1 est avantageux également d’employer de ’huile trés
fluide quand la température est trés basse.

Si toutes les conditions ci-dessus sont remplies, le
moteur doit partir sans difficulté, mais il est trés impor-
tant que le conducteur fasse la manceuvre correctement,
tel qu’il est dit page 11.

RALENTI IMPOSSIBLE A TENIR

Si, malgré V’essai des différents gicleurs auxiliaires,
on n’a pu obtenir un bon ralenti, cela provient i coup
stir de rentrées d’air. (Voir plus haut la mise en marche
difficile.) Le moteur ne ralentit qu’irréguliérement et
cale si on cherche 2 le faire tourner doucement. De plus,
si on noie le carburateur sans toucher au papillon, la
vitesse du moteur augmente immédiatement.

On comprend qu’il est impossible dans ce cas d’ob-
tenir la marche au ralenti. Le moteur aspire par les fuites
une quantité d’air plus grande que celle qui lui est néces-
saire, et il doit encore en passer par le carburateur pour
entrainer l’essence jusqu’aux cylindres.

Une autre cause de ralenti défectueux est le mauvais
état du distributeur de la magnéto ou le trop grand écar-
tement des pointes de bougies. Pour ce dernier, nous pré-
conisons 6/10 de millimétre.

MAUVAISES REPRISES

Par temps froid, il est normal de ne pouvoir démarrer
aussitét aprés la mise en marche qu’en ouvrant progres-
sivement les gaz, mais cet inconvénient doit disparaitre

Avec toute demande, indiquer le type et le numéro
de fabricalion gravés sur la cuve.
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aprés quelques minutes de fonctionnement. On peut pour
y remédier fermer légérement le volet de départ qu’on
" rouvrira quelques instants aprés.

Mauvais réglage. — S’assurer en se reportant pages
24, 25 et 26, que le réglage est bien proportionné au
moteur et que les gicleurs n’ont pas été matés ou agran-
dis. Remettre au besoin des piéces correctes.

Si la mauvaise marche provient d’une usure anormale
du moteur, il faudra pour avoir une marche possible
monter des gicleurs de dimensions supérieures i ceux
normalement prévus sans toucher 4 la buse.

Mauvais allumage. — Dans le cas d’un allumage par
batterie, s’assurer que les accus ne sont pas déchargés.
Dans le cas d’un allumage par magnéto, on sait que, a
cause de la faible vitesse du moteur au début de la

-reprise, la magnéto ne doit jamais étre complétement au
retard.

Pour la méme raison, les pointes de bougies ne doi-
vent pas étre trop écartées pour que 1’étincelle puisse
jaillir malgré le faible voltage de la magnéto et la pleine
admission des gaz qui sont alors comprimés au maximum
et résistants a 1’étincelle électrique.

Impossibilité totale de la reprise. — Elle ne peut
provenir que de ’obturation du gicleur principal qui
n'empéche ni la mise en,marche, ni le fonctionnement
au ralenti.

MANQUE DE VITESSE EN PALIER

Mauvais réglage. — On vérifiera le réglage en se
reportant aux indications données précédemment.

Papillon n’ouvrant pas. — Vérifier que, lorsque la
pédale d'accélérateur est 4 fond, le papillon est grand
ouvert, ce que ’on reconnait 4 la position de la vis butée
d’ouverture ; le papillon est grand ouvert lorsque cette
vis est en contact avec le bossage de butée faisant corps
avec le carburateur.

Défaut d’avance a I'allumage. — Vérifier que
I’avance n’est pas trop faible ; se reporter a ce sujet aux
indications du Constructeur.

Insuffisance d’arrivée d’essence. — Ce défaut se
reconnait 4 ce que la voiture accélére rapidement jusqu’a
une certaine vitesse. Elle se maintient A cette vitesse,

Avec toute demande, indiquer le type et le numéro
de fabrication du carburateur.
Ces renseignements sont gravés sur la cuve
en dessous de l'arrivée d’essence.

— 32



mais ’on sent que le tirage n’est pas régulier, et ’on
peut entendre des ratés et des retours au carburateur
indiquant le défaut d’essence. On se reportera au défaut
d’arrivée d’essence et au besoin on pourra étre fixé sur
ce point en faisant un essai avec un petit réservoir auxi-
liaire placé plus haut que le réservoir ordinaire.

Pot d’échappement obstrué. — Tl se peut qu’aprés
un certain temps de marche le pot d'échappement de la
voiture soit obstrué par de la suie. Cette cause de man-
que de puissance est assez fréquente, et il importe
d’examiner ce point avec attention. Il sera facile de s’en
rendre compte en faisant une série d’essais comparatifs
avec 1’échappement libre.

MOTEUR QUI CHAUFFE

I,e carburateur est assez rarement 4 incriminer dans
ce cas. La cause d'un échauffement exagéré du moteur
réside surtout dans le mauvais fonctionnement de Ia cir-
culation d’air ou d'eau.

Cependant, un excés d’essence au carburateur peut
entrainer une légére élévation de la température de 'eau.
I1 faudra donc s’appliquer A réduire la consommation.

D’autre part, un retard A T'allumage exagéré tend a
faire chauffer le moteur.

MOTEUR QUI COGNE

Le cognement d’un moteur peut provenir des causes
diverses qui n'ont rien 4 voir avec la carburation comme
par exemple auto-allumage, encrassement du moteur,
excés d’avance, jeu dans les paliers ou les tétes de hielle.

Si le cognement vient de la carburation, c’est ’indice
certain d'un manque d’essence.

EX(':'ES DE CONSOMMATION

I1 faut d’abord vérifier qu'’il n’y a aucune perte d’es-
sence par le réservoir, la canalisation et le carburateur.

La mesure de la consommation étant une des opéra-
tions les plus délicates, nous croyons utile d'indiquer les
précautions indispensables i prendre.

La mesure de la distance doit étre faite de préférence
.sur un parcours repéré a l'avance ou déterminé sur la
carte. Si ’on se sert des indications d’un compteur kilo-
métrique, celui-ci doit étre trés smgneusement vérifié
avant et aprés 1’essai. A

Avec toute demande, indiquer le type et le numéro
de fabrication gravés sur la cuve.
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Nous conseillons, pour la mesure de 1’essence eon-
sommée, la méthode suivante :

Remplir complétement le réservoir, la voiture étant
sur un plan horizontal ; effectuer le parcours, faire 2
nouveau le plein, la voiture étant dans la méme position
que la premiére fois, et mesurer le nombre de litres avec
une éprouvette graduée.

I’essai doit porter au moins sur 100 kilomédtres faits
dans la méme journée.

Cette méthode constitue une approximation A peine
suffisante dans la pratique. Pour avoir une plus grande
précision, il est nécessaire de se servir d’un réservoir
auxiliaire de forme appropriée (faible section et grande
hauteur).

On devra toujours éviter de mesurer 1’essence consom-
mée en prenant les chiffres du distributeur.

Chapeau de gicleur desserré. — Si le réchauffage
est suffisant, et si 'on a bien choisi les plus petits
gicleurs, donnant le maximum de vitesse, 1’excés de con-
sommation ne peut provenir du carburateur, 4 moins que
le chapeau du gicleur ne soit desserré et que le gicleur
ne porte plus sur son siége. Dans ce cas resserrer le
chapeau.

Mauvais fonctionnement du volet de départ. — Véri-

fier que le volet de départ pendant la marche est bien &
sa position d’ouverture maximum.

Défaut d’avance a I'allumage. — Ce point est sou-
vent une cause d’excés de consommation. Si ’avance du
moteur est réglable, il est préférable de marcher toujours
avec l'avance maximum sans, toutefois, faire cogner le
moteur.

Se rappeler que tout raté du moteur est de 1’essence
gaspillée en pure perte.

Mauvais élat du moteur. — Iinfluence de 1’usure
du moteur sur la consommation peut étre considérable.

I1 est facile de comprendre que si les segments ne sont
pas étanches et si les soupapes ferment mal, il se produit,
au moment de la compression, des fuites qui laissent
échapper les gaz et en méme temps abaissent le taux de
la compression. Ces deux causes réunies provoguent une
augmentation sensible de la consommation qui, dans des
moteurs trés fatigués, peut atteindre le double de la nor-
male,

Avec toute demande, indiguer le type et le numéro
de fabrication du carburateur.
Ces renseignemenis sont gravés sur la cuve
en dessous de larrivée d'essence.
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Si la cause de I’excés de consommation est I'usure du
moteur, elle est toujours accompagnée d’une diminution
de puissance notable.

Aprés avoir remédié A cette usure, on aura soin de
refaire le réglage du carburateur.

INCIDENTS CAUSES
PAR LES ELEVATEURS D’ESSENCE

Un grand nombre de voitures étant munies d’appareils
de ce genre, il est bon de signaler qu’ils peuvent étre
quelquefois la cause de troubles dans la carburation.

1° I1 peut se produire des rentrées d’air par la prise
de dépression si la canalisation n’est pas étanche (départ
difficile et mauvais ralenti) ;

2° 11 peut arriver également, dans certains appareils,
qu'une petite quantité d’essence passe directement dans
la tuyauterie d’admission par la prise de dépression
(marche défectueuse et consommation exagérée) ;

8" Aprés une marche assez longue a pleine puissance
en céte, ’alimentation peut étre insuffisante par suite de
la diminution de la dépression. Ce phénoméne se produit
surtout lorsqu’on monte une céte en appuyant 4 fond sur
I’accélérateur (nombreux ratés, retours au carburateur et
arrét de la voiture).

Pour vérifier l'influence de 1’appareil élévateur, sup-
primer la prise de dépression en ayant soin d’obstruer
Porifice sur la tuyauterie d’admission et le remplir pour
faire un essai. I1 se comporte comme un simple réservoir
auxiliaire fonctionnant par la gravité.

Si les accidents signalés ne se reproduisent pas, le
carburateur devra étre mis hors de cause.

Il y a lieu, dans ce cas, de consulter les constructeurs

de 1'appareil élévateur.

INCIDENTS CAUSES
PAR LES EPURATEURS D’AIR

Un épurateur d’air de section trop faible ou dont le
filtre est encrassé provoque un freinage A l'entrée d’air
du carburateur et se traduit par une augmentation de la
consommation. Pour s’en rendre compte, faire un essai
de consommation en enlevant 1’épurateur d’air ; si de ce
fait on constate une baisse de consommation, il y a lieu
de nettoyer le filtre. Si la consommation reste élevée,
s’adresser au fabricant d’épurateur pour savoir si 1'appa-
reil adopté n’est pas de section trop faible pour le moteur.

Avec toute demande, indiquer le tybe el le numéro
de fabrication gravés sur la cu've.s S
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