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Supprimez les Cognements du Moteur

ES mécaniciens et les automobilistes

'appellent généralement cliquetis ou
cognement du moteur, mais ce phénoméne
serait peut-étre plus exactement décrit comme
un cliquetis ou un cognement du carburant.
Les causes habituelles en sont l'emploi d'un
carburant 4 trop faible teneur en octane,
I'usure du moteur, les dépits de calamine,
I'auto-allumage, le mauvais réglage du carbu-
rateur et le calage défectueux de l'allumage.
Certaines autres causes, voir figure 3, peuvent
contribuer i produire le phénomeéne.

La compression et la puissance des moteurs
augmentent avec chague nouveau modéle de
voiture. Les figures 1 et 2 démontrent gra-
phiquement comment le mélange détonant
est comprimé dans les moteurs les plus reé-
cents. Les dessins ne sont donnés que dans un
but d'illustration et ne se rapportent a4 aucune
marque particuliére. Les schémas de la fi-

gure 4 détaillent le processus de |'allumage
normal par étincelle électrique du mélange
carburant comprimé. La combustion s'étend
progressivement depuis les électrodes de la
bougie jusqu’a la paroi opposée de la chambre
de combustion, la chaleur et la pression aug-
mentant constamment contre la téte du piston.
Sur le détail de droite de la figure 4, le piston
est au commencement de la course motrice.
La combustion uniforme du mélange carbu-
rant et |'expansion des gaz qui en resulte en-

ndrent la force qui pousse le piston vers le

au cours du temps moteur.

Le cognement, ou détonation, €5t provoque
par un allumage secondaire qui se produit
dans la chambre de combustion de la maniére
illustrée par les détails du haut de la figure E
L'allumage commence aux électrodes de la
bougie de fagon normale, mais une chaleur et
une pression excessives, généralement dues
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4 quelque défectuosité, élévent [a température
de la portion du mélange carburant qui se
trouve du cité opposé au point d'allumage.
C'est la pression considérablement accrue
résultant de la double 08ion qui provoque
le cognement perceptible auditivement, Ce
défaut risque d'endommager sérieusement les
pistons, segments, axes de pistons et coussi-
nets de tétes de bielles, 5'il n'est pas corrigé.
Les détails du bas de la figure dj montrent
le processus de I'auto-allu u mélange
azeux. Noter sur le détail de gauche de cetre
gure que la charge est déji en partie allu-
mée avant que |'allumage normal se produise
aux ilutmﬂu de la bougie, détail du centre.
Le résultat final, figure de droite, est une
double explosion du mélancﬂe qui, non seule-
ment provoque une perte de carburant, mais
de plus, endommage les pieces du moteur,
si on la laisse se renouveler pendant un certain
temps. L'auto-allumage est généralement causé
par des dépdts de calamine ou carbone, quij de-
viennent incandescents par suite de conditions
de marche anormales 4 I"intérieur du cylindre,
Plus la compression d'un moteur est élevée,
plus il est sensible aux changements de condi.
tions qui tendent i accroitre la pression ou i
élever les températures internes. S; le volume

normal de la chambre de combustion st

oe

diminué, méme trés légerement, par une
couche ou un dépdt de carbone, le taux ae
COmMPression se trouve augmenté. Les dépdts
de calamine provoquent, en plus de cette aug-
mentation de pression, une élévation de la
température du moteur. Les moteurs 4 haute
compression i rendement élevé ont été per-
fectionnés au point de n'admettre aucun dé-
pdt de carbone appréciable dans les cylindres,
Al aucune quantité anormale de matiére étran-
gére dans le systéme de refroidissement,
figure 6, détails A et B. C'est pour cette raison
gu‘um bonne précaution contre les pannes
€ moteur consiste 4 rincer périodiquement
SOus pression le systéme de refroidissement,
figures 7 et 8, de vérifier ou de changer le
thermostat, figure 3, et de contréler égale-
ment la compression des cylindres comme le
montre la figure 6, détail C, & I"aide d'une
jauge i compression. Pour procéder & la véri-
fication des compressions, amener le moteur
4 sa température normale de fonctionnement,

is |'arréter et démonter toutes les bougies.
lacer la jauge de compression dans le trou
de la bougie et faire tourner le moteur au
démarreur. Répéter |'opération sur tous les
cylindres en notant les indications obtenues
pour chacun d'eux. Une comparaison des
résultats de deux contréles périodiques, ou
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plus, révélera toute variation éventuelle. Si
cette comparaison déctle par exempie une
augmentation de la compression, c'est un
signe 4 peu prés certain d'une accumulation
de calamine dans la chambre de combuston
des cylindres présentant le taux le plus élevé.
Si le contrdle indique au contraire une dimi-
nution de pression, il est temps de penser aux
segments usés ou aux soupapes deéfectueuses,
figure 3.
Le systéme de graissage du moteur concourt
étroitement avec le systeme de refroidissement
a 'évacuation de la chaleur. L'huile est pro-
jetée depuis le wvilebrequin sur toutes les
piéces internes du moteur. Les plus chaudes
des piéces importantes en mouvement sont les
pistons et particuliérement la surface infé-
rieure des tétes de pistons. Ces surfaces sont
constamment refroidies par "huile pulvérisée
projetée par le vilebrequin. Lorsque I'huile
retombe dans le carter inférieur, elle entraine
avec elle de la chaleur empruntée & toutes les
surfaces avec lesquelles elle est entrée en
contact. Le carter inférieur, qui se trouve placé
dans le courant d'air passant sous la voiture,
dissipe cette chaleur assez rapidement. Au
fur et & mesure que |"huile en circulation
s'épaissit, sa capacité d'agent de transfert
de chaleur diminue proportionnellement. Un
service continu aux températures élevées
faat :Iislnira!trt les particules légéres du lubn-
fiant; "huile qui reste circule moins facile-
ment et la température du moteur augmente
graduellement. En raison de cette tendance,
il est important de changer "huile 4 intervalles
réeguliers. Des paliers nss usés, figure g, ainsi
que des trous de graissage partiellement obtu-
rés, figure 3, peuvent diminuer de beaucoup
la quantté d'huile projetée sur les pistons et
autres piéces, ce qui entraine une élévauon de
la rempérature de fonctionnement du moteur.
Lorsque les bougies sont démontées pour
le nettoyage ou pour toute autre raison, elles
doivent toujours étre remises en place avec
des joints neufs. Ne pas oublier de retirer le
joint usagé de chague bougie. Des joints
doubles risquent Farfﬂis de modifier la gamme
de température d'une bougie au point de pro-
uer des cognements importants dans e
cylindre affecté. S'assurer également ql'ut les
bougies correspondent bien & l'échelle des
températures spécifiques du type du moteur
et ses condinons d'utilisation, figure 10.
Les bougies trés usagées, dont les électrodes
sont aplaties comme celles de la figure 11,

doivent étre remplacées, car la seule économie
de carburant qui en résultera suffira vraisem-
blablement & rembourser i bref délai le prix
du remplacement.

Dans certaine cas, un meélange carburant
trop pauvre est la cause du cognement. Le
mélange s'appauvnit souvent par suite d'une
petite entrée d'air accidentelle, soit a la bride
de montage du carburateur, soit au collecteur
d'admission, soit 3 la prise de dépression de
I'essuie-glace. Une avance a l'allumage trop
importante pour les conditions de charge en
est une autre cause. Retarder |'allumage par
calages successifs, figure 12, en faisant un essa
sur route de la voiture aprés chaque réglage,
jusqu’i ce que le cognement disparaisse.
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