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Réglage des Moteurs -

La vérification périodique de la
compression denne unc bonne idée
générale du rendement et des condi-
tions de fonctionnement du moteur.

BIEH que les garagistes aient l'habitude
d'examiner en 1°7 lieu le systéme d'ali-
mentation des moteurs lors des vérifications
(voir la 1™ partie dans le numéro du mois
dernier), il ne faut pas oublier que le moteur
entier joue un role dans la révision. Les mau-
vaises conditions de compression agissent
beaucoup plus que ne |'imaginent les automo-
bilistes sur le rendement et la facilité de con-
duite. Ceci est dd aux calamina.gts, aux gom-
mages et aux dépdts de cambouis dans le car-
ter. Les petits déplacements par temps froids,
les longues randonnées A faible vitesse, la né-
gligence dans le remplacement de I'huile de
graissage du carter, le manque d’entretien
général, tout cela contribue 4 l'encrassement
du carter, des hauts de cylindres, des segments
et des pistons. La carbone et la gomme se dé-
posent sur ces piéces et peuvent malheureu-
sement s'en détacher et circuler dans toute
I'installation de gnimge, ce qui donne lieu
4 des usures rapides. Changer réguliérement
la cartouche du filtre & huile ne suffit pas pour
corriger les causes d'inefficacité du moteur,
causes qui sont constituées par de mauvaises
conditions d'emploi.

L'emploi des solvants de nettoyage est
devenu tellement général dans |'entretien des
moteurs, que beaucoup de mécaniciens les
emploient régulierement dans le réglage des
moteurs. Les solvants pour le cambouis et les
dépbts de carbone sont utilisés de 3 facons
différentes. On les ajoute en quamitéﬁs deter-
minées au combustible, on les fait aspirer par
I"air entrant dans le carburateur ou enfin, on
les mélange avec 'huile du carter. Aprés ['ad-
dition de ces substances, le moteur est mis en
marche pendant 30 min en le faisant tourner
a vide rapidement, A la suite de cette opération,
le carter est vidé et rince, le filtre & huile est
changé et on remet de |"huile neuve.

L'emplot du manomeétre est un des essais les
Flus rapides et les meilleurs en ce qui concerne
"état général du moteur (fig. 11). S1l'on trouve
des différences de l'ordre de 4 4 5 kg/cm®
entre les cylindres, il existe des dégluts mé-
caniques qu'il faudra rechercher avec attention.

L'essai se fait lorsque le moteur a atteint
sa température de régime et que l'admission
des gaz est ouverte en plein. Cet essai de
compression met en évidence le plus souvent
deux deéfauts principaux: segments en mau-
vais état et soupapes défectueuses, Pour voir
5'il a’agt des segments ou des soupapes, dé-
visser la bougie, et verser sur le dessus du pis-
ton une cuillerée 4 soupe d'huile épaisse afin
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Un sssal trés simple consiste i faire une promensds

de 1 h snviron & vitesse moyenns. Cecl conrtitus une

mise su poinl d'un meteur qui est par aillours en bon
dtat de marche.
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E L# manombtre est un bon moyen de wirifier
| I"état d'un moteur.
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Les fuites d'huils nux scupapes d'admission sont dues
& des guides usés, Remplacer ces dernisrs,

de faire momentanément un joint étanche.
Remettre le manométre et refaire la mesure,
si l'on retrouve le chiffre normal, c'est la
preuve que les segments fuient. Il se peut
alors que ce soit le piston ou la paroi du cy=
lindre qui soit responsable de la fuite. Si I'an
retrouve au manométre le méme chiffre, c'est
la preuve d'une fuite dans les sou apes. Il
arrive que la fuite soit due 3 un état dfft:tul:u:
du joint entre le bloc cylindre et la culasse,
Mais ceci est assez rare. le cas de soupapes
en mauvais état, le garagiste expérimenté
écoute le bruit de I'aspiration au carburateur
et arrive ainsi A dire s la soupape fautive est
d'admission ou d'échappement. ment cela
est-il possible? Simplement parce que la sou-
pape d'admission qui fuit donne un son aigu
et sifflant alors que le bruit analogue ne s'en-
tend pas au carburateur dans le cas d'une sou-
pape d'échappement qui siffle dans le tuyau
de sortie des gaz brdlés.

Si le moteur examiné n'a jamais donné que
des résultats médiocres, 1'essai de compression
n'est que la 1™ étape dans son examen. Sur

anciennes voitures, le rodage et le polis-
ufe des soupapes et de leurs siéges se faisait
4 la main d'une fagon courante, mais sur les

la chaine ou les rouss dentées

Vérifier lo systéme d'snivalnéement de Pallumage, car
avant avalr du jeu.
Ceel causs un returd Vallamage.
voitures modernes qui utilisent des moteurs
4 fort taux de compression, le resurfacage ne
peut se faire qu'au moyen d'une machine spé-
ciale. H:l:u:‘eﬁ:mant, on peut, 4 la main, ob-
tenir un contact satisfaisant entre la sou pe
et son siége. Ceci ne peut se faire qu’i froid.
(fig. 12, é]. Lorsque la dilatation due i 1"é-
chauffement se produit, les parties rodées ne
s'appliquent plus {ﬁg. 12 D). La figure 12 A
montre le résultat obtenu sur une machine A
roder, Faire attention de ne jamais donner
a la main ou & la machine un bord tranchant
aux soupapes (fig. 13, B). A haute tempéra-
ture, la soupape devient incandescente sur
le bord tranchant et il se produit du
pré-allumage.

Avant d'ouvrir une culasse, laisser le moteur
tourner & vide pendant 10 min, car le fonc-
tionnement i vide voque un vide poussé
qui fait monter 1'huile autour des pistons qui
fuient et des guides de soupapes usf; . Dés que
la culasse est enlevée, chercher 'huile sur Je
haut des pistons et sur la partie inférieure des
soupapes d'admission, S'il y a de I'huile sur
les soupapes, cela indique que I'huile du carter
monte le long du guide et vient envahir la
chambre de combustion. En général, il faut

Dany tout travail de remplacement des segments, 1l faut procéder & unes vériflcation compléle de 'ovalization du
dis gque le piston a éié enlevé.
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Avani d'enlever le plston, réaléser 'ouveriure pour re-
tirer la bavure qul empécheralt de sortir le piston.

alors procéder au remplacement de la soupape
ou du guide ou des deux i la fois. Pendant
que le cylindre est ouvert, vérifier "avance a
I"allumage, afin de voir s'il n'y a Aju d'usure
dans la chaine d'entrainement (fig. 14). D
mou dans la tension de la chalne ou de 'usure
dans le systéme de commandes des cames,
donne du retard a 'allumage. Si les soupapes
d'admission s'ouvrent aprés que le piston a
franchi le point mort haut, 'huile passe dans
le guide de soupape et vient dans les cylindres.
Maturellement, ces inconvénients se rencon-
trent le plus souvent dans les culasses en L ou
culasses latérales.

Avant d'enlever le piston d'un cylindre, si
I'on suppose qu'il y a eu un jeu considérable,
ne pas oublier d'enlever la bavure qui se
forme autour de l'ouverture en se servant
d'un aléscir spécialement prévu pour cet
usage (fig. 17). Sinon, il est difficile d'ex-
traire le piston. La figure 18 montre a

rande échelle, ce qui se passe alors. Veéri-

r l'alésage du cylindre dés que le piston
a été enlevé [ﬂg. 16 et 320). Noter les
chiffres trouvés. Si I'on voit sur ces chiffres
qu'un réalésage est nécessaire, ne pas oublier
que l'alésage doit se faire avec une précision

Un segment neul dolt pouvolr rouler tout autour de la
gorge sans aucun peint dur;, sous peine de collage.

de 0,01 mm en parallélisme et en concentricité.

En mettant des pistons plus grands, bien suivre

les recommandations du constructeur, en ce
ui concerne les jeux. Ceci est important et
oit étre suivi rigoureusement.

Lors de la mise en place des segments,
vérifier pour chacun les tolérances en plus et
en moins dané chaque gorge de segment (fig.*
15 et 19). Les gorges doivent étre nettoyées et
examinées trés complétement, afin de s"assurer
que le segment se déplace facilement sur toute
la longueur de la gorge {fjp 1g). Le jeu au
sommet du piston est aussi important que les
tolérances en plus ou en moins. Il varie en
général entre 0,1 et 0,3 mm selon le diamétre
de I'alésage et le type de segment. Pour les ale-
sages supérieures a 75 mm, le jeu varie entre
0,3 et 0,4 mm. Profiter de ce travail pour exa-
miner les bielles, Vérifier le jeu de la téte. Un
jeu excessif dans les paliers rejette 'huile sur
a paroi du cylindre. Ee jeu dans I"antifriction
de la téte de bielle se mesure avec une jauge
d'épaisseur gn matiére plastique (fig. 21) qu’on
pose comme l'indique la figure 21 & gauche.
On serre le chapeau et on redémonte. L'apla-
tissement de la jauge se mesure avec un réglet
spécial gradué en millitmes de pouce quon

Los jauges an ml-tlirl{pklﬂn- permatient de volr si lo jou i la thite de bielle n'est pas trop grand. Un jen trop
ort provagus des remontées d'hulle le lang de la parel du oylindre.
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applique contre la matiére plastique (fig. 21,
a droite).

Dans tous les travaux de révision générale
d'un moteur, il faut nettoyer la culasse et le
bloc-cylindre non seulement a 'intérieur, mais
aussi 1a o0 passe 1'eau de refroidissement. Les
dépdts de tartre et de rouille génent la circula-
tion de liquide et provoquent des brilures de
soup et des detériorations graves des pis-
tons (fig. 24). Vérifier le thermostat (fig. z;i
avant de le remettre en place. Il doit s'ouvrir
une température de 71° C. Les thermostats
utilisés avec des solutions 4 bas point de con-

tion doivent s'ouvrir 4 partir de 79° C.
nger le joint de culasse. La difficulté des
remontages consiste dans le vissage du cou-
vercle de la culasse. L'ordre de serrage de la
figure 22 ne donne qu'une indication générale.
Dans chaque cas, se conformer rigoureusement
aux indications du constructeur du moteur,
car cet ordre est d'une importance capitale.
L'ordre de la fig. 22 ne s'applique pas & tous
les moteurs & soupapes latérales, is dans
resque tous les cas, le serrage commence par
e boulon ou le goujon central n° 1 et se pour-
suit en allant vers l'extérieur. Il est bon d'utili-
ser une clé portant un dynamomeétre 3 cadran
indiquant le couple de serrage réalisé et de pro-
céder par étapes. Tout dépend des conditions
particuliéres a chaque moteur, mais en général,
un couple de g m“k:i:.-.t recommandeé. Aprés
le serrage, véri u de la soupape iﬁg. 25)

Les phénoménes de détonation ou d'auto-
allumage sont des allumages secondaires qui
suivent l'allumage normal. Lorsque le piston
est au point mort haut (fig. 26), ou un peu au-
dessous, l'onde explosive se propage comme le
montre la figure et "allu se produit des
zones 2 a 4. Le gaz non brilé présent en A ex-
plose i la suite de la pression et de I'échauffe-
ment résultant de 1"allumage normal. Les cause
de l'auto-allumage sont: combustibles insuf-
fisamment riches en octane, mélange n-gp

uvre, avance trop grande, température de

nctionnement trop elevée, Si un moteur est
sujet & l'auto-allumage, ce sont ces causes sur
lesquelles il faut agir. A suivre)

@ Pour obtenir de votre voiture le maximum
de rendement, utilisez une huile convenable
pour le graissage du moteur. Les huiles mé-
diocres eptrainent une consommation exagérée
de combustible par suite des frottements éle-
vés qui persistent.

MECANIQUE POPULAIRE
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