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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 specialement
renforce pour resister a des efforts tres considerables :
pour cette raison, it convient particulierement aux mo-
teurs 4 et 6 cylindres montes sur les vehicules industriels.

Il est, en ce qui concerne la carburation, rigoureuse-
ment identique an SOLEX type MO et differe unique-
ment de ce dernier par 1'axe de papillon et la cuve qui
slant renforces.

Les renseignements contenus dans cette notice s'appli-
quent indifferemment aux carburateurs types MO .L et
MO.
Le SOLEX MO .L est seal fahrique actuellem ent : it se

construit en deux modeles
Le type MOVL A. depart vertical (qui remplace le type

MOV);
Le type MOHDL a depart horizontal, cuve a droite (quiff

remplace le type MOHD).
Le choix du carburateur porte done A . la fois sur le

type a, adopter et . sur la determination du diametre le
mieux approprie.

Le type MOVL a depart vertical peut toujours etre
adopte, quelle que soit la disposition des orifices d'ad-
mission.

Le type MOHDL a depart horizontal ne convient que
pour les moteurs monohlocs presentant une seule entree
de gaz et necessite un reservoir ou un elevateur d'essence

Avec tqute demande, indiquer le tyPe et le numero
de fabrication graves sur la cuve.
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Fig. 3

COUPE DU CARBURATEUR VERTICAL

AVEC ENTREE D'AIR ET VOLET DE DEPART

Type MONT.

A Chapeau de gicleur.
b Butee de volet de depart.
C Axe de papillon.
C' Axe du volet de depart.
E Ecrou de demoniage.
F Elotteur.
G Gicleur principal.
g Gicleur auxiliaire.
H Corps du carburateur.
I Tige centrale.
d` Joint de porte-gicleur.
F Joint de siege de pointeau et

de corps de filtre.
J' Joint de raccord de filtre.
K Buse.
L Levier de commande .

1' Levier de violet de depart.
m Collier de fixation de 1'entree

d'air.
N Plaque-marque.
q Cue do carburateur.
P Corps de filtre.
p Pointeau.
Q Raccord de filtre.
R Corps d'entree d'air.
r Ressort de titillateur.
T Titillateur.
t Porte-gicleur.
U Vis de fixation de buse.
3 Papillon.
V' Volet de depart.
N Siege de pointeau.

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

Ces renseigne?vents sort graves sur la cuve
en dessous de l'arrivee d'essence.
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suffisamment en charge sur le carburateur pour assurer
1'alimentation de ce dernier, quelle que soit 1'inclinaison
de la voiture.

Cltoix du Carburateur . — Nous appelons diametre du
carburateur le diametre de la sortie de gaz carbure et les
types de carburateurs sont caracterises par ce diametre
exprime en millimetres.
Le carburateur doit titre d'un diametre egal on lege-

rement superieur au diametre de la tubulure d'admission
choisi par le constructeur du moteur.
Le choix du carburateur etant directement lie au

reglage, nous avons reserve a cette question, dans la
deuxieme partie de cette notice, un chapitre special inti-
tule a Determination du diametre du carburateur n.

Pose du Carburateur. — Le premier point est le choix
de 1'emplacement.

CONTREBRIDES DE CARBURATEURS

Carhuratenr
de

	

; I iv! B I

	

C . D E

	

F G

30 5314418,5133
731718

35 7 9

: :t4031818E
40 78 1 62 110,51 49 11021

	

9 (10

Les cotes ci-dessus sont conformes aux normes
du Bureau de Normalisation de l'Automobile.

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

La place du carburateur doit titre 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 .etablie pour

donner un rechauffage local par contact entre les tubu-

Avec toute dernande, indiquer le type et le numero
de fabrication graves sur la cuve.
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Fig: 3 bis

COUPE DU CARBURATEUR HORIZONTAL

Type MOIIUL

A Chapeau de gicleur . L Levier de commande.
B Vis blithe d'ouverlure . M Rondelle d'axe de papillon.
D Ecrou de chapeau d'axe de N Plaque-marque.

papillon . 0 Cuve de carburateur.
E Ecrou de demontage . P Corps de filtre.
F Flotteur . p Pointeau.
G Gicleur principal . Q Raccord de filtre.
g Gicleur

	

auxiliaire . r Ressort de titillateur.
H Corps du carburateur . S Butee de papillon.
I Tige centrale . T Titillateur.
j' Joint de porte=gicleur . t Porte-gicleur.
j' Joint de siege de pointeau et W Vis de reglage d'air de mien-IL

d'arrivee

	

d'essence . X Siege de pointeau.
Joint de raccord de filtre . Z Vis butee de ralenti.

K Buse .

Avec toute demande, indiquer le tyPe et le nun-zero
de fabrication du carbztrateur.

Ces renseignements sont graves sur la cuve
en dessous de l'arrivee d'essence.
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lures d'admission et d'echappement, elle doit permettre le
montage d'un tube de rechauffage reunissant 1'entree
d'air du carburateur a un manchon entourant le tuyau
d'echappement, sauf pour le type horizontal.

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

En outre, sauf dans le cas d'un reservoir sous pres-
sion, le carburateur doit titre suffisamment bas pour qu'il
y ait une pente d'au moins 10 % entre le fond du reser-
voir ou de 1'elevateur d'essence et le dessus de la cuve
du flotteur.
En general, on trouvera a cote du carburateur 1'es-

:pace necessaire pour passer la main afin de prendre la
cuve et la retirer, et on aura soin d'orienter le tuyau
d'essence de maniere a respecter cet espace libre.

Autant que possible, it est preferable de monter le
carburateur la cuve vers l'avant du moteur.

Tuyauterie. — La tuyauterie d'un 4 cylindres doit
avoir une section uniforme, 6g-ale ou legerement infe-
rieure a la section de sortie du carburateur.

La tuyauterie doit titre la plus simple possible et, sans
variations de section. Un elargissement de la tuyauterie
cause un ralentissement des gaz et des remous, qui ont
pour resultat de separer de fair les particules d'essence
encore A. 1'etat liquide . Eviter egalement les points bas
qui provoquent les memes depots.

Un point tres important est 1'etancheite du joint
d'admission entre le carburateur et la tuyauterie . Une
rentree d'air par le joint pourrait avoir une influence tres
nuisible sur le ralenti et le depart du moteur.

Pour 1'etablissement des tuyauteries des 6 cylindres,
it est bon de nous consulter.

Tubuh.ires tout usinees et pieces de Tuyauterie. —
Pour faciliter la pose, nous avons etabli, pour les moteurs
les plus courants, des tubulures speciales qui permettent
le montage rapide de nos appareils . La liste de ties tubu-
lures est envoyee sur demande. Pour les montages moins
repandus, nous fournissons des coudes et tes qui, com-
bines avec des elements de tube droit, permettent de
realiser des tuyauteries tres facilement . On trouvera

Avec toute demande, indiquer le tyje et le num.ero
de fabrication graves sur la cuve.
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PIECES DE TUYAUTERIE

Coude Q

	

Te 'P Tube
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F
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1,o I

	

Cuivre rouge

Diametreaucarburateur A B C A B C 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 cotes sont en millimetres

ci-dessus le tableau de ces accessoires pour chaque numero
de carburateur.
Commande des gaz . — La commande des gaz sur le

carburateur est obtenue par une piece butee (fig . 4) mon-
tee sur un meplat de 1'axe de papillon . Cette butee recoit
une vis butee d'ouverture (fig . 4), dont la longueur fixe
automatiquement douverture maximum du papillon; elle
est freinee par une rondelle Grower ; une vis de butee de
ralenti (fig . 4) est egalement portee par la piece de butee.

En outre, la piece de butee comporte un ergot sur
lequel vient s'adapter Fun
des trous d'orientation du
levier de commande . Cette
disposition permet de faire
occuper an levier toutes
les positions possibles de
45° en 45°.

Le levier est monte
normalement sur le cote
gauche en regardant la

prise d'air, clans les carburateurs verticaux, et a la par-
tie superieure, clans les carburateurs horizontaux.

Dans certains cas, it est necessaire d'avoir la com-
mande sur le cote droit pour les carburateurs type MOVL,
et a la partie inferieure, dans les carburateurs type
MOHDL; it faut, pour cela, sortir la piece butee de 1'axe
de papillon et interchanger les positions respectives des
vis de butee d'ouverture et de ralenti ; apres quoi on
montera la piece de butee et le levier du cote oppose en
deplacant une rondelle d'epaisseur qui doit se trouver
toujours du cote oppose au levier.

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

Ces renseignements sont graves sur la cuve
en dessous de l'arrivee d'essence.

Fig . 4
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On percera le levier pour y adapter la tringlerie, de
facon que la longueur du bras du levier de papillon « 1 ii
soit les trois quarts de la
course (c c » 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, presente le minimum Fig . 5 is 0 @ ~ 1_ kic
de frottement et donne
une commande tres douce.

La commande des gaz doit comporter le moins d'in-
termediaires possible entre la peddle et le levier du car-
burateur. Il faut eviter les jeux dans les articulations e't
le dur resultant des chapes mal degauchies.
Pans le cas d'une commande compliquee, on petit

supprimer 1'effet nuisible des jeux, en attachant le res-
sort de rappel directement au levier du papillon . Les
articulations sont alors toujours tendues dans le meme
sens, et le jeu n'a plus d'influence.

Arrivee d'essence et filtre . — Pour raccorder le tube
d'arrivee d'essence, souder ce tube dans la pipe.

Nos carburateurs sont
livres avec tin filtre qui
se trouve loge clans la
pipe du raccord d'arrivee

1 J d'essence (fig. 6) . La pipe-
filtre est prevue pour rece-
voir un tube d'arrivee

~it

	

Ili)

	

d'essence de 6 x 8 . Nous
livrons, sur demande, le

~ ._. tube en cuivre rouge de
6 x 8 necessaire a la pose
du carburateur.

Le filtre se trouvant place a la partie superieure est
toujours tres accessible, on pourra done le nettoyer sans
difficulte en brossant le tamis.
A noter que ce filtre nest pas du type a decantation,

car la cuve du carburateur est disposee de fawn telle que
l'eau reste a la partie inferieure sans ponvoir titre aspiree
par le moteur, et on la vide en nettoyant la cuve, opera-
tion d'ailleurs beaucoup plus rapide que le demontage du
filtre.

Pour obtenir un ecoulement d'essence suffisant, it
faut, autant que possible, donner au•tuyau d'essence une
pente reguliere d'environ 10 % du reservoir jusqu'au
carburateur.

Avec toute demande, indiquer le type et le nurnero
de fabrication graves sit?' la cuve.

-9—

Fig. 6



Vo1et de depart . — Lorsqu'un moteur est froid, pour
que le melange explosible puisse se former, it faut que
deux conditions soient remplies.

En premier lieu, fair doit se trouver en presence
d'une quantite d'essence beaucoup plus grande qu'a
chaud en outre, cette essence, pour emettre des va-
peurs, doit titre soumise a une tres forte depression car
sa tension de vapeur devient de plus en plus faible an
fur et a mesure que la temperature baisse.

De ces considerations, decoule la solution adoptee
pour faciliter le depart a froid, solution qui, adoptee par
plus de 90 % des voitures en circulation dans le monde
entier est, dans 1'etat actuel de la science, la plus sure
et, en meme temps, la plus simple.

En outre, cette solution a pour avantage de menager
1a batterie d'accumulateurs.

Elie consiste a manceuvrer un volet de depart qui
permet de fermer 1'entree d'air du carburateur, ce qui
repond aux conditions fixees plus haut . Ce volet, main-
tenu dans sa position d'ouverture pendant la marche
par un ressort, peut titre commande pour le depart, soit
depths la manivelle, soft depuis le tablier.

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

	

avec volet de depart.

Dams les carburateurs MOHDL le volet de depart est
constitue par une cloche et par un volet place derriere
celle-ci.

Ce dispositif est fabrique en deux modeles, differents
l'un de 1'autre par le mode de fixation sur 1'entree d'air
du carburateur :
1° Le modele fig. 7 dont la cloche est en bronze fondue

et qui se fixe sur 1'entree d'air par une vis placee sur
le cote . Ce modele est en voie de disparition.
2° Il est remplace par le modele fig . 7 bis dont is

cloche est emboutie et qui se fixe sur 1'entree d'air avec
deux vis.
Avec torte denaande, indiquer le type et le numero

de fabrication du carburateur.
Ces renseignenzents sort graves sur la cuve

en dessous de l'arrivee d'essence.
-10-



Ces deux modeles ne sont pas interchangeables et
avec toute commande it convient de preciser le modele
demande ou, a defaut, le numero du carburateur.
Pour les earburateurs MOVL a depart vertical, le

volet de depart est constitue par un obturateur pivotant
autour de son axe et place dans le corps d'entree d'air.

Ce dispositif se construit en deux modeles :
1° L'entree d'air avec volet de depart (fig . 8) qui

convient lorsqu'on n'a pas installe de rechauffage.
2° L'entree d'air avec volet de depart et registre d'air

froid qui convient pour l'installation d'un systeme de
rechauffage par air chaud (fig . 9).

Ces deux modeles sont fixes sur 1'entree d'air du car-
burateur par un collier de pincage.

Fig. 8 . — Entree d'air
avec volet de depart .

Fig. 9. — Entree d'air
avec volet de depart et registre.

Precautions a prendre pour le depart . — Si la tem-
perature exterieure est assez elevee (10 a 15°) it est pres-
que toujours possible de partir sans faire aucune manoeu-
vre, simplement en appuyant sur le demarreur apres
avoir mis le contact.

Si, au contraire la temperature est basse, it y a interet`
a se servir du volet de depart.

Celui-ci est generalement actionne par une tirette pla
cee sur le tablier, comme 1'indique la figure N° 10 . -

La manoeuvre la plus efficace est la suivante :
Faire faire quelques tours au moteur, le volet de

depart completement fertile et les gaz ouverts, SANS
METTRE LE CONTACT, ce qui a pour resultat de
reuiplir tons les cylindres d'un gaz riche.

Cela fait, on met le contact, on ouvre a moitie Ie
volet de depart et on appuie sur le demarreur en-
appuyant legerement sur 1'accelerateur.
Si tout est en ordre, le moteur doit partir instanta-

nement.

Avec toute demande, indiquer le type et le numero
de fabrication graves sur la cuve.
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Bans le cas contraire, it y a lieu de verifier, comme
it est dit clans le chapitre « Insucces v, pages 29, 30
et 31, les points principaux qui jouent un role impor-
tant pour la mise en marche du moteur.
En outre, it est recommande, pour mettre la voiture

en action, de laisser le volet de depart legerement ferme
pendant quelques centaines de metres, jusqu'a ce que le
moteur soit un peu echauffe.

Gommande du violet de depart.
— Pour faciliter la commande du
volet de depart, nous avons cree
une a tirette )) s'appliquant sur le
tablier de la voiture, et reliee au

Fig. 10

levier du volet par un « cable n
en acier, arrete a son extremite
par un « manchon serre-cable >
(fig. 10) . Les pieces ci-dessus sont
livrees sur demande.

Rechauffage. — Les construc-
teurs prevoient generalement sur les moteurs actuels et
plus particulierement sur les 6 cylindres, un rechauffage
local de la tubulure d'admission par contact avec la tubu-
lure d'echappement.
Lorsque le moteur ne comporte pas A . 1'origine ce dis-

positif, it peut y avoir inter-et, dans certains cas, soit que
le climat soit particulierement froid, soit que le moteur
ait besoin d'etre vite en action apres des arrets frequents
(exploitations de transports, services publics, etc .), a ins-
taller un rechauffage par air chaud.

Nous preconisons de prendre fair chaud an moyen
d'un manchon entourant le tuyau d'echappement et
amene au carburateur par une tuyauterie qui s'emmanche
sur I'entree d'air comme le montre la figure 11 . Il est
inutile de souder ce raccord . Il s'emmanche a 1'exterieur
du « volet de depart long v et est maintenu sur cette
piece par le collier de pincage (fig . 9) fourni avec ce volet.

Il faut faire attention de ne pas retrecir la section

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

Ces renseignements sont graves sur la cuve
en dessous de l'arrivee d'essence.

-12-



d'entree d'air principalement autour du tuyau d'echap-
pement, car it en resulterait une diminution de puissance.

Le carburateur MOHDL, a depart horizontal, etant accole
directement aux cyliudres, est, en general,
suffisamment rechauffe par conductibilite.

Fig. 11

Orientation de la prise d'air chaud. —
Pour orienter le depart de la prise d'air
chaud clans toutes les directions, dans un plan per-
pendiculaire a 1'entree d'air du carburateur, nous livrons
sur demande un
« coude d'air n (fig.
12) qui se place, soit
apres le dispositif
de depart, soit di-
rectement sur le
carburateur. Nous
livrons en outre,
sauf avis contraire,
un « tube raccord » permettant la liaison de ce coude soit
avec le volet de depart, soit avec le tuyau de rechauffage.

Bride-Regulateur. — Pour faciliter le montage des
carburateurs sur les
moteurs munis d'un re-
gulateur, nous livrons
sur demande une bride
(fig. 13) s'adaptant a
la sortie des gaz et
comportant un papillon
clout 1'axe peut 'are
command& directement

Fig. 13

	

par le regulateur.

Avec toute demande, indiquer le ty¢e et le numero
de fabrication graves sur la cuve.

-13



I1

REGLAGE

DU CARBURATEUR

Le reglage du carburateur SOLEX consiste :
1° A determiner le diametre du gicleur auxiliaire g

donnant le meilleur ralenti A . vide.
2° Le diametre du gicleur principal G donnant

vitesse et puissance en cote et a la reprise.
Ces operations sont tres rapides, car le travail mate-

riel qu'elles necessitent est reduit au minimum par le
demontage facile de la cuve, qui donne acces aux
gicleurs.

En ce qui concerne la buse K, le diametre de celle-ci
est determine a 1'avance d'apres les tableaux de reglage
que Pon trouvera plus loin.

DEMONTAGE

Chaque fois que 1'on a a demonter le carburateur
(reglage ou nettoyage), it suffit de devisser l'ecrou E
(fig. 3) d'une main (en le laissant en place), pour
recevoir clans 1'autre main la cuve et avoir ainsi acces
aux gicleurs, sans clef speciale et sans defaire aucun
joint.
Au remontage verifier que les emboitements sont

corrects, serrer moderement 1`eerou E.

REGLAGE DU RALENTI

Au ralenti le papillon se
trouve clans la position indiquee
par la figure 16 et 1'essence est
alors fournie par le gicleur special
de ralenti g (fig . 14).

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

Un numero, grave a la partie superieure, indique le
diametre du trou en 1/100 de millimetre.

Av'ec toute demande, indiquer le type et le numero
de fabrication du. carburateur.

Ces renseignements sont graves sur la cuve
en dessous de l'arrivee d'essence.

Fig. 14. — Gieleur g

— 14 —



Il ne faut jamais mater ni aleser un gicleur.
On regle le ralenti sans s'occuper du gicleur

cipal, la voiture etant a 1'arret.
Ce reglage se decompose en deux operations :

prin-

II

	

IIAIfnlljill~ IIIIINlIIIIIIIIUI1

Fig. 15. — Carburateur vertical demonte.

1° Reglage de la carburation. — On essaiera Fun
des gicleurs indiques an tableau de reglage et correspon-
dant au moteur.

L'exces d'essence se reconnait

1° Au « boltement > regulier du moteur qui semble
galoper ;
2° A ce que le moteur s'arrete tout seul apres quel-

que temps de marche au ralenti . Si, apres Farrel, on

Avec toute derynande, indiquer le type et le numero
de fabrication graves sur la cuve.

-15



ouvre le papillon, on voit 1'essence couler en dessous du
carburateur ;

3° Les bougies sont encrassees et de couleur noire.
On essaiera alors le gicleur auxiliaire du numero

immediatement inferieur.
Le manque d'essence se reconnait au contraire a l'ir-

regularite du ralenti et a la difficulte de mise en marche.
On adoptera de preference un gicleur auxiliaire

plus gros que celui qui est strictement necessaire.

Fig. 16. — Coupe du Type MOV (position de ralenti)
avee vis de reglage d'air.

Un leger exces d'essence an ralenti facilite la mise
en marche et n'a qu'une influence negligeable sur la
consommation.
2° Reglage de la vitesse du moteur a vide . — On

f era varier la vitesse du moteur a vide en agissant sur la
vis de butee de ralenti qui limite la fermeture du papil-

Avec toute demande, indiguer le type et le numero
de fabrication du carburateur.

Ces renseignements sont graves sur la cuve
en dessous de l'arrivee d'essence.

— 16



Ion. En devissant cette vis le moteur ralentira de plus
en plus et inversement.
Les carburateurs types MO et MO .L de 30 Y. et au-

dessus sont munis, en outre, d'une vis de reglage d'air
de ralenti W (fig . 16), permettant de parfaire le reglage.
Cette vis n'a qu'une faible action sur la vitesse du
moteur an ralenti, elle fait varier la richesse du melange.
tin ralenti riche a tendance a faire bolter le moteur ;
avec un ralenti pauvre le moteur tourne irregulierement
et cale facilement.
Le reglage du ralenti doit etre effectue comme it est

dit ci-dessus en maintenant la vis de reglage d'air serree
a fond ; ayant de cette facon fire un reglage legerement
riche, on 1'ameliore en devissant progressivement la vis
de reglage d'air de rdlenti jusqu'a ce que le moteur
tourne bien rond. Il est alors generalement possible, a
ce ,moment, de reduire la vitesse du moteur en agissant
sur la vis de butee de ralenti.

Il est necessaire de faire le reglage du ralenti quand
le moteur est relativement froid. Un ralenti regle juste
quand le moteur est bien chaud serait trop pauvre a froid
et les departs seraient difficiles.

Avec toute demand', indiquer le type et le nuynero
de fabrication graves sur la cuve.
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COMPOSITION DES MONTAGES DE GICLAGE
TYPES MO.L ET MO

Gicleur principal - Porte-Gicleur - Chapeau de Gicleur
L'ensemble des trois pieces ci-dessus (voir fig . 24,

25, 26 et 27) est denomme a montage 12 n.

MONTAGE 12
Porte-gicleur .

	

Celui-ci est appele porte-gicleur 12
et marque du nombre 12 (fig . 25).

Chapeau de gicleur. — Le chapeau de
gicleur 12 x 300 est utilise dans les carbu-

rateurs verticaux (fig . 27).
Le chapeau de gicleur

13 x 300 est utilise clans
les carburateurs horizontaux
(fig . 26).
Dans les deux cas, le

second chiffre 300 indique
le diatnetre en centiemes de
millimetres des trous late-
raux A perces a la partie
inferieure des chapeaux.

Gicleurs principaux. —
Fig 24 Les gicleurs principaux (fig.

GICLEUR PRINCIPAL 24) sont fabriques suivant
quatre modeles . Its sont de-
signes et marques du nom-
bre indiqqant en centiemes
de millimetres l'orifice de
passage d'essence, suivi de
Fun des nombres 51, 52, 54
on 56 qui caracterisent les
diametres et la disposition
des trous lateraux A .B .C.D.
Ce sont ces trous qui fixent
l'automaticite du gicleur,
c'est-a-dire la loi du debit
de ces gicleurs par rapport

Fig . 25

	

aux depressions qui les font
PORTE-GICLEUR 12 debiter.

Parmi ces gicleurs, le
x 51 est le moins automatique, c'est-a-

dire que pour une richesse donnee a plein
regime, it fournit un melange relativement
pauvre a has regime . Les gicleurs G x 52

\LA

Fig . 26
CHAPEAU

DE GICLEUR
13x300

(Carburateurs
MOH - MOH.L)

Fig . 27
CHAPEAU

DE GICLEUR
12x300

(Carburateurs
NOV - NOV . L)

Avec toute demande, indiquer le type et le nuntero
de fabrication du ca,burateur.

Ces renseignements sont graves sur la cuve
en dessous de l'arrivee d'essence.
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et G x 54 sont progressivement plus automatiques que
le G x 51, c'est-a-dire que tous ces gicleurs, etant sup-
poses donner la meme richesse a plein regime, fournis-
sent des melanges de plus en plus riches a bas regime.

yLe gicleur G x 56 ne suit pas la progression et donne
une automaticite intermediaire entre les gicleurs G x 51
et G x 52.

L'automaticite a adopter pour un moteur depend du
reglage du moteur, de la forme de la tubulure d'admis-
sion et encore de differents points inherents A . la cons-
truction du moteur lui-meme ; on ne peut done pas don-
ner de regle absolue pour sa determination, c'est-a-dire
pour le choix du type du gicleur. I1 est plus simple de
nous consulter, des essais ayant ete faits par nous sur la
plupart des moteurs existants.

Si, pour une raison quelconque, le reglage du carbu-
rateur doit 'are entrepris sans nos indications particu-
lieres au moteur, nous donnons page 21 et suivantes,
quelques regles generales qui permettent de determiner
un reglage approche clans tous les cas.

ANCIENS a MONTAGES 4 ET 6

Lea montage 12 » clout it est question ci-dessus, rem-
place les anciens a montages 4 ou 6 n montes anterieu-
rement dans les carburateurs type MO.

Composition de 1'ancien « montage 4

Fig. 19

	

Fig . 20
Chapeau

	

Chapeau
de gicleur 4

	

de gicleur 5
pour MOH

	

pour MOV

Fig. 18
Porte-gicleur 48

N'1®®

Fig. 17
Gicleur Gx41

.4rec toute dentande, indiquer le type et le nuntero
de fabrication graves sur la cuve.
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Composition de 1'ancien « montage 6

nIIIB

Ffg. 21

	

Fig . 22
Gicleur GX61

	

Porte-gicleur 6
Fig. 23

Chapeau de gicleur 7
pour MOV

Pour les carburateurs types MO et MO .L actuelle-
ment en service, munis des « montages 4 ou 6 », repre-
sentes ci-dessus, nous conseillons le remplacement de ces
derniers par le « montage 12 » qui donne d'excellents
resultats a tous les points de vue.

Nous consulter pour la determination du nouveau re-
glage a adopter qui peut etre legerement different de
celui utilise jusqu'alors.

Le changement d'un « montage 4 ou 6 » par un
montage 12 » necessite le remplacement du gicleur

principal, du porte-gicleur, du chapeau de gicleur et
dans certains cas de la buse.

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

.ivec toute demande, indiquer le type et le numero
de fabrication du carburateur.

Ces renseignements sont graves sur la cuve
en dessous de l'arrivee d'essence.
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REGLAGE A PLEINE ADMISSION

11 faut d'abord s'assurer que le diametre de la buse K,
montee sur le carburateur, est celui indique par les ta-
bleaux de reglage pages 24 et 25 ou encore celui indique
et determine par nous apres essais. Ce diametre est grave
sur le bord de la buse.
Pour demonter la buse it suffit de devisser 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 liberer la buse it
faut demonter la cuve et enlever la cloche d'air.

Le diametre de la buse etant suppose convenable, le
reglage se reduit a la determination du gicleur principal G
qui se trouve le plus en dehors de la cuve du flotteur.

Il suffira pour cela de se rapporter aux tableaux ci-
apres donnant le numero du gicleur qui convient norma-
lement clans une buse donnee.
Il se peut que, dans quelque cas, suivant le reglage

du moteur, on puisse titre amene a adopter un gicleur
different d'un ou deux numeros.
Pour retirer le gicleur G, devisser le chapeau A en

agissant sur le six pans et retirer le gicleur a la main.
Ce demontage s'effectue sans vider 1'essence de la

cuve et sans avoir a defaire aucun joint.
Pour remonter, operer en sens inverse 6,t serrer le

six pans.
En aucun cas on ne dolt aleser ni mater aucun des

trous du gicleur.
Le type de gicleur a essayer en premier lieu est le G x 51

parce qu'il convient au plus grand nombre des moteurs
et qu'il donne une economie d'essence sur les autres
types plus automatiques.
On devra en principe chercher a diminuer le gicleur G

le plus possible, et cela jusqu'a ce que le numero infe-
rieur donne un melange trop pauvre.

On reconnaitra le manque d'essence a ce que le moteur
fait entendre des explosions irregulieres, principalement
au moment de la reprise (retours an carburateur).

Avec toute demande, indiquer le tyje et le numero
de fabrication graves sur la cuve.

-21—



Entre deux gicleurs donnant le meme resultat, on
aura soin de choisir le plus petit, de facon a obtenir la
consommation minimum.
Le gicleur G etant ainsi determine en type 51 est a

conserver comme definitif si la marche est satisfaisante
comme tenue en cote lorsque le moteur baisse de regime
et comme accelerations et reprises.

Dans le cas on ces points laisseraient a desirer, it serait
necessaire d'essayer des gicleurs plus automatiques, G x 52
ou G x 54 jusqu'a ce qu'on obtienne le resultat desire
comme tenue en cote et reprises.

Lorsqu'on passe d'un gicleur donne a un gicleur plus
automatique, it faut augmenter en meme temps le diame-
tre du gicleur . Cette condition est necessaire pour avoir
toujours la meme richesse du melange a plein regime.

Par exemple si, apres avoir trouve qu'il faut, sur un
moteur donne, un gicleur de 110 x 51, on veuille, pour
ameliorer certains points, essayer un gicleur plus auto-
matique, c'est le gicleur de 115 x 52 qu'il faudra essayer
ou encore si Pon veut obtenir une automaticite encore
plus grande, le gicleur de 120 x 54.

Entre plusieurs gicleurs ainsi determines et donnant
des resultats comparables, it faudra toujours conserver
le moins automatique qui donne sur les autres une eco-
nomie d'essence a bas regime.

4

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

Ces renseignements sort graves sur la cuve
en. dessons de t'arrivee d'essence.
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DETERMINATION DU DIAMETRE

DU CARBURATEUR

1° Carburateur horizontal ou vertical.
Il 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 entree de gaz.
II faut, en outre, que le reservoir d'essence soit place

de facon telle que 1'alimentation du carburateur soit
assuree, meme clans les plus fortes pentes.

Le type vertical peut convenir a tous les cas, sans
exception, avec une tubulure appropriee.

2° Choix du diametre.
On appelle diametre du carburateur le diametre de la

sortie du gaz carbure.
On utilisera pour determiner le diametre du carbura-

teur les tableaux des pages 24 et 25, en tenant compte
des caracteristiques du moteur : cylindree et hombre de
tours maximum.

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

Ces renseignements sont graves sur la cuve
en dessous de l'arrivee d'essence.
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TABLEAU de REGLAGE pour CARBURATEUR SOLEX Types MO .L et MO

Carburateurs Types MOH on MOH .L Carburateurs Types MOV oa MOV.L
Montage 12 Montage 12

Nombre

	

- 2 Nombrea ti

	

_ a a a d K
A2C N 2> x o `o

	

L' A2C N a> ix

	

o o
100 .000 m 6 I

	

0 2 100 .000 E C7

	

s
y u

5000 4000 monter un
5750 monter un 5400 carburateur 26 FV
6500 carburateur 26 FH 6350 (voir notice de
7300 8400 reglage type F)
8100 (voir notice de

9100 reglage type F) 10000 21 95

	

I1
10100 i 11700 22 10530
11100 19 100 13450 23 110

	

1
12900 20 105

3°
15300 24 115

13650 21 110 17200 25 12515000 22 115 35
16450 23 120 19250 26 130

17950 24 125 21300 27 135
19500 25 130

	

3 23500 28 140
21200 26 135 25700 29 145
23000 27 140 28000 30 150

	

4024800 28 145
26700 29 145 30400 31 155

28700 30 150

	

40 32900 32 160
30800 31 155 35500 33 170
32900 32 160 38100 34 175
35200 33 170 40800 35 185
37500 34 175
39900 35 185 43600 36 190
42400 36 190 46400 37 195
44900 37 200 49200 38 200

	

4647400 38 205

	

46 52100 39 210
50000 39 210 55000 40 220
52600 40 215
55300 41 220 57900 41 225

58100 42 225 60900' 42 235
61000 43 230

	

, 63900 43 240
NOTA : Pour !'installation d'un carburateur sur un moteur deja en

service, tenir compt.r egalement du diametre interieur de !'orifice ou de la
tuyauterie d'admrssion.
Duns certain cas it est possible d'adopter un SOLEX de diametre

interieur a ce/ui prevu clans ce tableau .

Avec toute demande, indiquer le type at is numero
de fabrication du carburateur.
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Pour faire usage du tableau precedent, it faut deter-
miner un nombre d'apres la formule

A'CN

	

GICLEUR DE RALENTI
100 .000

ou encore
AxAxCxN

100.000

Carburateur

30 ou 35

40 ou 46

Gicleur de ralenti gx

50 - 55 - 60

55 - 60 - 65
dans laquelle :

A est l'alesage du moteur exprime en millimetres ;
C est la course du moteur exprimee en millimetres ;
N est le nombre de tours a la minute pour lequel le

moteur donne sa puissance maximum.

A2
Apres avoir determine le nombre

	

CN et choisi le
100 .000

type du carburateur : MOHDL ou MOVL, on prend
dans la partie correspondante au type du carburateur le
nombre de la premiere colonne immediatement infe-
rieur au nombre determine.

En regard, dans la deuxieme colonne, on trouve la
buse a utiliser ; dans la troisieme colonise, le diametre
du gicleur (G x 51) ; dans la quatrieme colonne, la dimen-
sion du carburateur.

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

Pour un 8 cylindres monte avec deux carburateurs
ou un carburateur double, operer de la meme facon pour
chaque carburateur.

Pour un 6 cylindres, prendre une buse d'un numero
superieur a celui trouve et les gicleurs et carburateur
correspondant a cette buse.

Pour un mono ou 2 cylindres, prendre une buse d'un
numero inferieur a celui trouve et les gicleurs et car-
burateur correspondant a cette buse.

Le petit tableau ci-dessus indique le gicleur de ralenti
a employer suivant le diametre du carburateur.

Avee toute demande, indiquer le type et le numero
de fabrication graves sur la cuve.

-25



Exemple I. — On se opose de trouver le reglage
et le diametre d'un ,carburateur a adopter pour un moteur
4 cylindres de 75 d'alesage et de 120 m%m de course
donnant son ma',imum de puissance a 3 .000 tours minute.

AxAxCxN
La formule

	

100 .000

	

devient

75x75x120x3000
=20 .250

100 .000
Si le moteur necessite un carburateur horizontal,

on prend clans la premiere colonne le nombre 19 .500,
immediatement inferieur a 20 .250, auquel correspond,
clans la 2e colonne, une buse de 25 ; Bans la 3e colonne,
un gicleur G=130 x 51 ; Bans la 4' colonne, le diametre
du carburateur qui est un 35 MOHDL.
Le tableau page 25 donne le gicleur de ralenti qui,

pour un carburateur de 35, est gx = 50, 55 ou 60.
On passera done commande de la maniere suivante

1 carburateur de 35 MOHDL
K=25 — G=130 x 51	 g=55

Exemple II. — Dans le cas d'un 6 cylindres ayant les
memes caracteristiques, on determinera de la meme
facon, le nombre 20 .250.

Si le moteur necessite un carburateur vertical, on
prend clans la premiere colonne correspondant au type
MOVL le 'nombre 19.250 immediatement inferieur au
nombre 20.250. Comme it s'agit d'un 6 cylindres, c'est
la buse de 26 qu'il faudra prendre auquel correspond
un G=135 x 51 et un carburateur de 35.

On passera done commande de la maniere suivante :
1 carburateur de 35 MOVI, (montage 12)

K=26 — G=135 x 51 — g=55

Avec toute demande, indiguer le type et le numero
de fabrication du carburateur.

Ces renseignements sont graves sur la cuve
en dessous de l'arrivee d'essence.
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Iv

INSUCCES

11 n'y a jamais a redouter d'insucces definitif avec
le carburateur SOLEX . I1 ne peut se produire que des
erreurs de montage ou de reglage.

II faut toujours se rappeler que 1'esprit de methode
doit presider a la recherche des insucces. I1 faut eviter
de faire des changements simultanes qui auraient pour
resultat de laisser clans l'incertitude la cause du defaut
eonstate .

FUITE AU CARBURATEUR

Joints mal serres. — Le carburateur SOLEX ne
comporte que quatre joints :

Le joint du porte-gicleur ;
Le joint du siege du pointeau ;
Les joints d'arrivee d'essence ;
Les joints d'arrivee d'essence etant exterieurs au car-

burateur, on voit facilement s'ils sont etanches . L'essence
qui peut fuir par le joint du siege de pointeau peut tom-
ber dans la cuve du flotteur et ressortir par le gicleur
comme si le niveau etait trop haut.

La premiere chose a faire, an cas ou le carburateur
perd, est la verification de ces quatre joints.

Impuretes entre le pointeau et son siege . — Cet
inconvenient ne se produit que dans les carburateurs-non
munis de filtre et, generalement, les premiers jours de
fouctionnement . I1 provient d'un tuyau d'essence neuf,
clout 1'interieur est garni de pellicules d'oxyde . Pour
verifier et nettoyer le siege du pointeau, on devisse cette
piece et l'on a en mains le pointeau et son siege.

Flotteur peree . — L'essence qui peut entrer dans le
flotteur i'alourdit, et le niveau de la cuve s'eleve au-
dessus du gicleur . I1 faut changer le flotteur ou, a defaut
de rechange, boucher la fuite avec un point de soudure.
Dans ce cas, it est indispensable de vider le flotteur en le
plongeant dans de 1'eau bouillante.

liveau• trop haul .

	

La simplicite du mecanisme de
niveau constant rend ce cas extremement rare . Il peut se

Avec toute demande, indiquer le type et le nunzero
de fabrication . graves sur la cuve.
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produire si le carburateur a ete regle pour fonctionner
avec un combustible plus lourd et, par consequent, si le
flotteur est un flotteur special plus lourd, ou si le poin-
teau a ete raccourci . On y remediera en mettant un nou-
veau flotteur pour 1'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 %m.
42 grammes pour les carburateurs de 30 % .
64 grammes pour les carburateurs de 35, 40 et 46 %.
Nous pouvons fournir pour le benzol des flotteurs

speciaux, dont les poids sont les suivants :
47 grammes pour les carburateurs de 30 '%.
70 grammes pour les carburateurs de 35, 40 et 46

Verification du niveau. — La verification du niveau
est tres facile. On devisse le chapeau du gicleur, on
enleve le gicleur principal G, en laissant le porte-gicleur
en place . On remonte la cuve sans engager le porte-
gicleur clans la buse, mais au contraire, en le laissant
visible en dehors du carburateur . Ensuite, si Pon ouvre
le robinet d'essence, le liquide doit arriver a 3 % environ
au-dessous de 1'extremite superieure du porte-gicleur
pour de 1'essence a 730.

Ewes de pression de 1'essence . — Avec un exhaus-
teur, ou pour une hauteur de charge normale du reser-
voir, les carburateurs de 26 sont munis d'un pointeau,
dont le siege est perce a 2 / et les carburateurs de 30, 35
et 40, d'un pointeau dont le siege est perce a 2 % 5.

Quand 1'essence est sous forte charge (2 ou 3 metres),
ou quand le reservoir est sous pression, la poussee du
flotteur pent etre insuffisante a maintenir le pointeau sur
son• siege . On y remediera, dans les carburateurs de 30,
35 et 40, en remplacant le siege du pointeau, qui, norma-
lement, est a 2 % 5, par un siege a 2 %, que lion deman-
dera specialement.

MISE EN MARCHE DIFFICILE

OU IMPOSSIBLE

Si le carburateur joue un grand role dans la question
de la raise en marche du moteur, it y a aussi d'autres
points a examiner lorsqu'on vent remedier a un depart
difficile surtout si le moteur est froid . Les causes de
mauvais depart sont les suivantes :

Avec toute demande, indiquer le tyPe et le numero
de fabrication du carburateur.

Ces renseignements sont graves sur la cove
en dessous de l'arrivee d'essence .

b
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CARBURATEUR :

Reglage. — Le depart est d'autant plus difficile que le
reglage du carburateur est plus pauvre.

Pour faciliter le depart et, en meme temps, la raise en
action, it y a interet a regler le ralenti plutot riche ; pour
cela visser legerement la vis de reglage d'air de ra-
lenti (W).

Le gicleur principal regl_e trop pauvre rend egalement
plus difficile la mise en action du moteur a froid.

Il peut y avoir interet pendant la saison d'hiver a
essayer le gicleur principal du numero immediatement
superieur.

Niveau trop bas. — Si la densite de 1essence est trop
elevee, le niveau peut titre exagerement bas, ce qui rend
le depart plus difficile.

I1 y a lieu, ou de changer le flotteur, ou de surveiller
la qualite de 1essence.

Ralenti defectueux . — Faire un nouveau reglage en
se reportant aux indications donnees pages 14 a 17 . Si
par cette methode, on ne peut pas obtenir un bon ralenti,
c'est que, par suite d'usure, it se produit des rentrees
d'air par les guides de soupapes . Essayer alors un gicleur
de ralenti d'un ou deux numeros plus fort sans exagerer,
car alors le moteur boiterait . On a toujours interet, entre
deux gicleurs de ralenti donnant le meme resultat, a
conserver le plus grand.

Le gicleur peut egalement titre plus ou moins obstrue.

Volet de depart fermant mat . — Il y a lieu de s'assu-
rer que le volet de depart est Bien a sa position de fer-
meture. Dans la negative, verifier la commande par trin-
glerie ou par cable, pour realiser une fermeture correcte.

Papillon trop ouvert ou trop peu . — La mise en mar-
che la plus facile par temps tres froid, et quand la voiture
est restee quelque temps sans fonctionner, s'obtient en
ouvrant legerement les gaz et en fermant le volet de
depart comme it est indique page 11.

Defaut d'arrivee d'essence . — I1 faut verifier si le
robinet d'essence est ouvert, s'il y a de 1essence clans
le reservoir et enfin, en devissant le raccord d'arrivee
d'essence, si la canalisation n'est pas bouchee.

Il arrive souvent que, lorsque la canalisation est neuve
ou vient d'etre videe, fair contenu clans le tuyau s'op-

Avec toute demande, rapj?eler les numeros graves
graves sur la cove.
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pose a 1'ecoulement de 1'essence . On amorcera la tuyau-
terie d'essence par un moyen quelconque.
L'essence peut egalement arriver a se vaporiser si le

tuyau d'arrivee passe trop pres du tuyau d'echappement.

MOTEUR :

Joints . — Il est indispensable de verifier attentivement
1'etancheite du joint de la bride du carburateur, ainsi
que du joint de culasse et eventuellement des joints
entre la tubulure d'admission et le moteur.

Soupapes. — Elles sont a surveiller particulierement
outre qu'elles peuvent ne pas 6-Ire etanches par manque
de rodage ou par usure, elles peuvent aussi par grand
froid rester collees dans la position d'ouverture, rendant
ainsi tout depart impossible.

Prises de depression . — Certains constructeurs uti-
lisent des prises de depression sur la tubulure d'admis-
sion ou sur le corps meme du carburateur, pour faire
foricrionner 1'exhausteur, 1'essuie-glace ou le servo-frein.
11 est tres important de verifier qu'aucune rentree d'air
ne se produit par ces canalisations, ni par les raccords.

ALL UMAGE :

Verifier d'abord que le courant passe et que la batterie
est bien chargee.
En effet, dans le cas de 1'allumage par batterie, si

celle-ci est dechargee, 1'etincelle est insuffisante an mo-
ment ou le demarreur fonctionne.

S'assurer ensuite que les bougies ne sont pas excras-
sees et que 1'ecartement des pointes est correct :

Pour 1'allumage par batterie, 6 a 7/10ea de "/n ;
Pour 1'allumage par magneto, 4 a 7/10" de '/s sui-

vant la puissance de la magneto . Consulter le fabricant
de magnetos.

L'avance a 1'allumage a aussi son importance.
Pour les voitures qui ont 1avance fixe, la question ne

se pose pas . Il y a toujours assez d'avance pour la raise
en route.

La majorite des voitures est actuellement munie de
davance automatique mais, parmi celles-ci, certaines ont
en plus 1'avance variable.

Avec 1avance automatique simple, i1 faut regler 1'allu-
mage moteur arrete avec environ 1 m/ d'avance.

Avec toute deinande, indiguer le type et le numero
de fabrication du carburateur.

Ces renseignements sont graves sur la cuve
en dessous de l'arrivee d'essence.
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Avec 1'avance variable, mettre la manette, pour la
mise en route, a moitie de 1'avance totale.

BATTERIE :
Si celle-ci est insuffisamment chargee, le demarreur

entraine le moteur a une vitesse trop faible et le depart
peut 'are tres difficile, sinon impossible.

La vitesse minimum doit etre de 100 a 120 tours par
minute.

Nous ne saurions done trop recommander, pour faci-
liter le depart a froid, d'assurer un bon entretien de la
batterie.
Pour obtenir du demarreur un nombre de tours plus

grand, it n'est pas mauvais de tourner le moteur quelques
tours a la manivelle pour le decoller, l'huile fig-6e aug-
mentant considerablement la resistance.

Il est avantageux egalement d'employer de Thuile tres
fluide quand la temperature est tres basse.
Si toutes les conditions ci-dessus sont remplies, le

moteur doit partir sans difficulte, mais it est tres impor-
tant que le conducteur fasse la manceuvre correctement,
tel qu'il est dit page 11.

RALENTI IMPOSSIBLE A TENIR

Si, malgre 1'essai des differents gicleurs auxiliaires,
on n'a pu obtenir un bon ralenti, cela provient a coup
siir de rentrees d'air . (Voir plus haut la mise en marche
difficile.) Le moteur ne ralentit qu'irregulierement et
cale si on cherche a le faire tourner doucement . De plus,
si on noie le carburateur sans toucher an papillon, la
vitesse du moteur augmente immediatement.
On comprend qu'il est impossible clans ce cas d'ob-

tenir la marche au ralenti . Le moteur aspire par les fuites
une quantite d'air plus grande que celle qui lui est neces-
saire, et it doit encore en passer par le carburateur pour
entralner 1'essence jusqu'aux cylindres.
Une autre cause de ralenti defectueux est le mauvais

&tat du distributeur de la magneto ou le trop grand ecar-
tement des pointes de bougies . Pour ce dernier, nous pre-
conisons 6/10 de millimetre.

MAUVAISES REPRISES

Par temps froid, it est normal de ne pouvoir demarrer
aussitot apres la mise en marche qu'en ouvrant progres-
sivement les gaz, mais cet inconvenient doit disparaitre

Avec toute demande, indiquer le type et le numero
de fabrication graves sur la cuve.
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apres quelques minutes de fonctionnement . On peut pour
y remedier fermer legerement le volet de depart qu'on
rouvrira quelques instants apres.

Mauvais reglage . — S'assurer en se reportant pages
24, 25 et 26, que le reglage est biers proportionne au
moteur et que les gicleurs n'ont pas ete mates ou agran-
dis . Remettre an besoin des pieces correctes.
Si la mauvaise marche provient d'une usure anormale

du moteur, it faudra pour avoir une marche possible
monter des gicleurs de dimensions superieures a ceux
normalement prevus sans toucher a la buse.

Mauvais allumage. — Dans le cas d'un allumage par
batterie, s'assurer que les accus ne sont pas decharges.
Dans le cas d'un allumage par magneto, on sait que, a
cause de la faible vitesse du moteur an debut de la
reprise, la magneto ne doit jamais titre completement au
retard.

Pour la meme raison, les pointes de bougies ne doi-
vent pas titre trop ecartees pour que 1'etincelle puisse
jaillir malgre le faible voltage de la magneto et la pleine
admission des gaz qui sont alors comprimes au maximum
et resistants a 1'etincelle electrique.

lmpossibilite fatale de la reprise . — Elle ne peut
provenir que de l'obturation du gicleur principal qui
n'empeche ni la raise en marche, ni le fonctionnement
au ralenti.

MANQUE DE VITESSE EN PALIER

Mauvais reglage . — On verifiera le reglage en se
reportant aux indications donnees precedemment.

Papillon n'ouv rant pas . — Verifier que, lorsque la
pedale d'accelerateur est a fond, le papillon est grand
ouvert, ce que l'on reconnait a la position de la vis butee
d'ouverture ; le papillon est grand ouvert lorsque cette
vis est en contact avec le bossage de butee faisant corps
avec le carburateur.

Maul d'avance a 1'allumage. — Verifier que
1'avance n'est pas trop faible ; se reporter a ce sujet aux
indications du Constructeur.

Insuffisance d'arrivee d'essence. — Ce defaut se
reconnait a ce que la voiture accelere rapidement jusqu'a
une certaine vitesse . Elle se maintient a cette vitesse,

Avec toute demande, indiguer le type et le numero
de fabrication du carburateur.

Ces renseignements sont graves sur la cuve
en dessous de l'arrivee d'essence.
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mais l'on sent que le tirage n'est pas regulier, et Pon
peut entendre des rates et des retours au carburateur
indiquant le defaut d'essence . On se reportera au defaut
d'arrivee d'essence et au besoin on pourra titre fix& sur
ce point en faisant un essai avec un petit reservoir auxi-
liaire place plus haut que le reservoir ordinaire.

Pox d'echappement obstrue . — Il se pent qu'apres
un certain temps de marche le pot d'echappement de la
voiture soit obstrue par de la suie . Cette cause de man-
que de puissance est assez frequente, et it importe
d'examiner ce point avec attention . Il sera facile de s'en
rendre compte en faisant une serie d'essais comparatifs
avec 1'echappement libre.

MOTEUR QUI CHAUFFE

Le carburateur est assez rarement a incriminer clans
ce cas . La cause d'un echauffement exagere du moteur
reside surtout clans le mauvais fonctionnement de la cir-
culation d'air ou d'eau.
Cependant, un exces d'essence an carburateur pent

entrainer une legere elevation de la temperature de 1'eau.
Il faudra done s'appliquer a reduire la consommation.
D'autre part, un retard a 1'allumage exagere tend a

faire chauffer le moteur.

MOTEUR QUI COGNE

Le cognement d'un moteur pent provenir des causes
diverses qui n'ont rien a voir avec la carburation comme
par exenmple auto-allumage, encrassement du moteur,
exces d'avance, jeu clans les paliers ou les totes de bielle.

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

EXCI:S DE CONSOMMATION

11 faut d'abord verifier qu'il n'y a aucune perte d'es-
sence par le reservoir, la canalisation et le carburateur.
La mesure de la consommation etant une des opera-

tions les plus delicates, nous crayons utile d'indiquer les
precautions indispensables a prendre.

La mesure de la distance doit titre faite de preference
sur un parcours repere a 1'avance ou determine sur la
carte. Si Von se sert des indications d'un compteur kilo-
metrique, celui-ci doit titre tres soigneusement verifie
avant et apres 1'essai.

Avec toute demande, indiquer le ty¢e at le nume'ro
de fabrication graves sur la cuve.
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Nous conseillons, pour la mesure de l'essence eon-
sommee, la methode suivante :

Remplir completement le reservoir, la voiture etant
sur un plan horizontal ; effectuer le parcours, faire a
nouveau le plein, la voiture etant dans la meme position
que la premiere fois . et mesurer le nombre de litres avec
une eprouvette graduee.
L'essai doit porter au moms sur 100 kilometres faits

dans la meme journee.
Cette methode constitue une approximation a peine

suffisante dans la pratique . Pour avoir une plus grande
precision, it est necessaire de se servir d'un reservoir
auxiliaire de forme appropriee (faible section et grande
hauteur).
On devra toujours eviter de mesurer l'essence consom-

mee en prenant les chiffres du distributeur.

Chapeau de gicleur desserre . — Si le rechauffage
est suffisant, et si I'on a bien choisi les plus petits
gicleurs, donnant le maximum de vitesse, 1'exces de con-
sommation ne peut provenir du carburateur, a moms que
le chapeau du gicleur ne soit dessert-6 et que le gicleur
ne porte plus sur son siege . Dans ce cas resserrer le
chapeau.

Alauvais fonctionnement du volet de depart. — Veri-
fier que le volet de depart pendant la marche est bien a
sa position d'ouverture maximum.

Defaut d'avance a 1'allumage . — Ce point est sou-
vent une cause d'exces de consommation . Si 1'avance du
moteur est reglable, it est preferable de marcher toujours
avec 1'avance maximum sans, toutefois, faire cogner le
moteur.

Se rappeler que tout rate du moteur est de I'essence
gaspillee en pure perte.

Alauvais Mat du moteur .

	

L'influence de 1'usure
du moteur sur la consommation peut etre considerable.

Il est facile de comprendre que si les segments ne sont
pas etanches et si les soupapes ferment mal, it se produit,
au moment de la compression, des fuites qui laissent
echapper les gaz et en meme temps abaissent le taux de
la compression. Ces deux causes reunies provoquent une
augmentation sensible de la consommation qui, dans des
moteurs tres fatigues, peut atteindre le double de la nor-
male.

Avec toute dernande, indiquer le ty¢e et le nunaero
de fabrication du carburateur.

Ces renseignements sont graves sur la cuve
en dessous de l'arrivee d'essence.
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Si la cause de 1'exces de consommation est 1'usure du
moteur, elle est toujours accompagnee d'une diminution
de puissance notable.

Apres avoir remedie a cette usure, on aura soin de
refaire le reglage du carburateur.

INCIDENTS CAUSES

PAR LES ELEVATEURS D'ESSENCE

Un grand nombre de voitures etant munies d'appareils
de ce genre, it est bon de signaler qu'ils peuvent titre
quelquefois la cause de troubles dans la carburation.

1' Il peut se produire des rentrees d'air par la prise
de depression si la canalisation n'est pas etanche (depart
difficile et mauvais ralenti) ;

2° Il peut arriver egalement, clans certains appareils,
qu'une petite quantite d'essence passe directement dans
la tuyauterie d'admission par la prise de depression
(marche defectueuse et consommation exageree) ;
3' Apres une marche assez longue a pleine puissance

en cote, l'alimentation peut titre insuffisante par suite de
la diminution de la depression . Ce phenomene se produit
surtout lorsqu'on monte une cote en appuyant a fond sur
1'accelerateur (nombreux rates, retours au carburateur et
arret de la voiture).

Pour verifier l'infiuence de 1'appareii elevateur, sup-
primer la prise de depression en ayant soin d'obstruer
1'orifice sur la tuyauterie d'admission et le remplir pour
faire un essai. Il se comporte comme un simple reservoir
auxiliaire fonctionnant par la gravite.

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

I1 y a lieu, dans ce cas, de consulter les constructeurs
de 1'appareil elevateur.

INCIDENTS CAUSES

PAR LES EPURATEURS D'AIR

Un epurateur d'air de section trop faible ou dont le
filtre est encrasse provoque un freinage a 1'entree 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'epurateur d'air ; si de ce
fait on constate une baisse de consommation, it y a lieu
de nettoyer le filtre . Si la consommation reste elevee,
s'adresser an fabricant d'epurateur pour savoir si 1'appa-
reil adopte n'est pas de section trop faible pour le moteur.

Avec toute demande, indiguer le type et le numero
de fabrication graves sur la cuve .
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