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Réglage des Moteurs

Le moment est venu de vérifier les moteurs
avant de lancer les voitures sur la route.
Mous exposerons, ci-dessous, ce qu'll faut
savolr sur le réglage des moteurs, afin
d’avolir constamment en bon état I'alimenta-
tion en essence, les cylindres et I"allumage.

Alimentation et échappement

LES stations-services considérent qlue le réglage pério-
dique des moteurs est le point le plus important de
lentretien des voitures. Ce réglage permet de maintenir
les performances du moteur i leur maximum, réduit au
minimum ['usure, la consommation et les réparations.
En général, |'examen commence 1{:u:u- le systéme d'ali-
mentation en air et en essence thg. 1). Le but de ce
1" réglage est d'assurer la richesse convenable au mé-
lange gazeux selon la vitesse, la température et la puis-
sance demandée au moteur. Un filtre 4 air obstryué ale
méme effet sur la dépense qu'une consommation excessive
d'essence ou que la marche avec une admission partielle-
ment fermée. La figure 2 montre combien il est facile
de démonter, de nettoyer et de remonter le filtre & air.
Toujours mettre de 'huile sur le filtre avant de le
replacer dans son logement. Les filtres 3 air utilisant un
bain & I'huile se traitent 3 peu prés de la méme maniére
mais, en général, le systéme entier doit étre enlevé, 1"huile
versée dans un récipient, le réservoir 4 huile rincé avec de
I'essence ou un liquide spécial (fig. g}. Remettre le tout en
place, remplir le tvoir avec de I'huile propre, au niveau
indiqué. Bien s'assurer que toutes les piéces ont été remon-
tées dans la position correcte et que les vis et les écrous sont
convenablement serrés.

La figure 4 montre 'ensemble de I'alimentation et de
I'échappement. Un des organes essentiels de cette instal-
lation est la pompe 4 essence dont le fonctionnement est
expliqué par la coupe de la figure 5. Ce fonctionnement
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est d'ailleurs des plus simples.
Une came commandée par l'arbre
4 cames du moteur fait basculer
un levier coudé qui appuie sur
un diaphragme qu'un ressort a
boudin raEEeH: constamment en
position. rsque le diaphragme
descend, 'essence est aspirée dans
le réservoir en passant par une sou-
pape d'admission. Lorsque le dia-
phragme monte, |'essence est chas-
sée dans le vase 4 sédiments puis
dans le carburateur, Les pannes
mécaniques sont rares dans une
telle machine, mais les cas de mau-
vais fonctionnement s'expliquent le
plus souvent par des dépdts de ma-
tiéres solides ou d'eau et des fuites
minuscules dans les joints. Le net-
toyage fréquent du bol & sédiments
et le maintien du réservoir d'es-
sence constamment plein surtout
en hiver, éliminent les 3 premiéres
causes du mauvais fonctionnement.
Les rentrées d'air nécessitent, le
plus souvent, le remplacement
complet des Eiﬁcﬂ défectueuses.

La période de chauffage du mo-
teur avant le départ a une influence
directe sur la consommation; le
fonctionnement correct du ther-
mostat du systéme de refroidisse-
ment a aussi son importance. Dans
certaines voitures, l'essence et l'air
sortant du carburateur passent sur
une Earti: de la tuyauterie qui est
chautfée par les gaz d'échappement
(fig. 6). Le mélange gazeux se
chauffe ainsi, ce qui assure une
bonne homogénéité lors des départs.
Un papillon commandé par le ther-
mostat dirige les gaz chauds en plus
ou moins grande quantité sur la
partie chaude de la tubulure, ce qui
agit automatiquement sur sa tem-
pérature et par suite sur le g:é-
chauffage des gax combustibles.
Tant que le moteur est froid, le pa-
pillon est fermé, puis le systéme
automatique ouvre lentement le
papillon & mesure que le moteur
s'échauffe. Il importe de vérifier

périodiquement le fonctionnement °

de ce systéme afin de s'assurer de
sa régularité. Mettre quelques gout-
tes d'huile sur "arbre du papillon
afin d'éviter le blocage. rtains
garagistes pensent que le graphite
sec est plus efficace, mais il faut
I'appliquer au moyen d'un appareil
special. Bien entendu le systeme
e refroidissement doit toujours étre
propre et le thermostat bien réglé
pour la température indiguée. Si le
moteur est paresseux et si les vérifi-
cations ne donnent rien, examiner la
tuyauterie d'échappement, le silen-
cieux et le tuyau d'échappement
final. Un déflecteur de silencieux
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Cl.dessus, on vidange 1'huile usée du filtre & air, on lave ls filtre

ot la récipieni qui le comtisnt. Remplir avec de I"'huils propee.

Cl-desssus, on wolt les diffirents #éléments du systéme de
graissage et de celul servamt & 1'échappement.

R SERRAGE PAR VIS ET PAR BILLE

FOMPE A ESSEMCE HORMALE




brisé ou une fissure dans la tuyau-
Terie peuvent provoquer une contre-
pression suffisante pour donner un
chauffement excessif au moteur. De
méme, des défauts dans le systéme
d'échappement peuvent provoquer
un encrassement et un mauvais
fonctionnement des sou apes.
Dans tout systéme d'alimentation
la pompe i essence et le carbura-
teur sont prévus pour former un
tout et pour fonctionner ensemble.
La pompe fournit au carburateur
une alimentation en liquide i ni-
veau constant. Le dome 4 air de la
pompe sert de réservoir A air com-
primé pour amortir les oscillations
de la pompe de fagon que I'écoule-
ment de I'essence se fasse vers le
carburateur sous pression bien

GAZ CHAUD

LE FQE?T IJII.':IIﬂ LIEHI_“EEHAHGEUII; Fﬂﬂ:t:nrtc. Unl mllinfa 1m1:i-nrtam dans
entretien et le réglage des moteurs
LE MELANGE é;g: LA &JM"DH est l'examen et, au besoin, le

nettoyage a intervalles réguliers

des soupapes de la pompe g. 5).
Bien regarder, aussi, le filtre &
essence du carburateur (fig. 7). L'accumu-
lation de dépdts en ces points cause obli-
gamircm:m des ennuis dans |'alimentation.
ur la figure 7, on woit que le flotteur
du carburateur :sit sur l'aiguille de la
soupape afin de régler I'admission de |'es-
sence dans le gicleur. Un niveau trop bas
cause un départ difficile, un niveau toujours
trop haut se traduit par une consommation
excessive. Avec ['usure des gitm mobiles,
le niveau change, ce qui oblige 3 vérifier
regulitrement le niveau du flotteur. La figure
8 montre, en coupe, un carburateur courant
d’automobile, on y voit les organes essentiels:
tige avec 1iﬂuiilr assurant le réglafc du débit,
le piston dans le cylindre en d ?_.““im et
le gicleur de marche normale. Le gicleur
de ralenti n'est pas représenté, son but est
d'alimenter le moteur tournant 3 faible vi-
tesse, Toutes ces piéces contribuent A assurer
un fonctionnement convenable du moteur
en lui fournissant le mélange correct quelles
que soient les circonstances : ralenti, marche
normale, accélération. Pour vérifier le niveau
du flotteur, certains garagistes ont I'habitude
de faire un essai qui consiste 4 enlever le filtre
' - a air et & regarder l'extrémité du gicleur

DIFFUSEUR - normal, le moteur tournant au ralenti. %i I'on
: voit I'essence arriver en quantité appréciable,
POINTEAL le niveau du flotteur est incorrect. Il faut
démonter le carburateur et régler le flotteur.
On profite du démontage général du carbu-
rateur pour nettoyer toutes ses piéces et pour
souffler dans chaque ouverture avec un jet
d'air comprimé. Tout cela fait que le ré lage
des carburateurs est un travail que peu d’au-
tomobilistes font, car il exige du temps, des
Weezzors -' cn:qa.ina&n:m de I'habileté et un outillage

TAGE DU | speécial. Pour cette raison, certains se con-
3 F&Tﬂ%ﬁrﬁ%iﬁmmm tentent d'échanger le carburateur défectueux
STy DES GAZ contre un neuf ou un révisé du type conve-
s 8 nant a la voiture. Cet échange est fait par les
garagistes sérieux, il économise de I"argent
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et du temps. Les vrais amateurs de méca-
nique, au contraire, prendront plaisir & faire
eux-mémes ce travail 4 cause de ses difficul-
tés. Ils peuvent se procurer des trousses
d’accessoires pour carburateurs des diffé-
rentes marques. Elles comportent tout ce
qu'il faut pour une remise en état compléte.

Le fonctionnement incorrect des starters
automatiques modernes est rarement dd A
une panne d'origine mécanique, mais, le plus
souvent a4 un manque de surveillance, ces
m*qnuu nécessitent en effet, un examen ré-
gulier, un réglage correct et un nettoyage
complet =i 'on veut les voir fonctionner con-
venablement. La figure § montre une vue
en coupe d'un starter & fonctionnement auto-
matique. Certains types sont munis d'un ré-
glage d'hiver et d'un réglage d'été et l'entre-
tien doit se faire en conséquence. Le méca-
nisme de commande est trés simple, mais trés
sensible. La poussitre & la surface des pitces
en géne le mécanisme. Dans les voitures
les plus récentes munies de cet accessoire, le
thermostat agit sur le papillon d’étouffe-
ment et également sur le mécanisme accéléra-
tion-ralenti pendant la période d'échauffe-
ment lors de la mise en marche du moteur.
Lorsque le moteur démarre a froid, le starter
est fermé et le mécanisme d’accélération-
ralenti maintient I'admission partiellement ou-
verte. A mesuré que la température du mo-
teur s'approche de la’ température normale
du fonctionnement, le papillon du starter
s'ouvre graduellement et se trouve comple-
tement ouvert dés que la température de ré-
gime est atteinte. En méme temps, le méca-
nisme du starter ferme |'admission ielle-
ment ouverte et le moteur diminue de vitesse
jusqu'id la valeur normale du ralenti. Les
pitces restent dans cet état tant que le moteur
est chaud. Lorsqu'il se refroidit, le thermostat
remet les organes dans la position du départ
i froid. L'action de ce thermostat est réglée
par la température de la tubulure d'échappe-
ment, laquelle agit sur le thermostat au moyen
d’un petit tuyau dans lequel passe le gaz chaud.
On voit sur la figure %que I"'extrémité du
tuyau est munie d'un filtre en toile métal-
lique. L'encrassement de cette toile est la
Erml:ipalc cause d'ennui avec cet appareil.

‘examen et le nettoyage réguliers de ce
filtre assurent un fonctionnement parfait
de |'appareil.

Les voitures les plus récentes possédent
un changement de vitesse automatique qui
impose un réglage précis de la vitesse de ra-
lenti et de la richesse du mélange gazeux.
Certains garagistes considérent l'influence de
la vitesse de rotation comme tellement im-
portante qu'ils utilisent un tachymétre pour
surveiller la vitesse du moteur lors du ré-
flage. Le réglage du ralenti sur presque tous
es carburateurs se fait au moyen de la vis A
(fig. 10). En vissant cette vis, on fait tourner
le moteur plus vite. La vie B sert au réglage
de la richesse du mélange. En la vissant, on
appauvrit le mélange en essence. Ne (faire
ces réglages ﬂu: lorsque le moteur a pris sa
température de régime.
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Un essal irés simple consiste & faire une promenade

de 1 h snviron & vitesss moyenne. Cécl conatitus uns

mise au point d'an moteur gui est par ailleurs an bon
diat de marche.

Mauvaise compression

La vérification périodique de la compression
donne une bonne idéz générale du rendement
et des conditions de fonctionnement du
moteur. Bien que les garagistes aient I"habi-
tude d'examiner en 1°F lieu le systéme d'ali-
mentation des moteurs lors des vérifications,
il ne faut pas oublier que le moteur entier
joue un réle dans la révision. Les mauvaises
conditions de compression agissent beaucoup
plus que ne I'imaginent les automobilistes
sur le rendement et la facilité de conduite.
Ceci est dd aux calaminages, aux gommages
et aux dépdts de cambouis dans le carter,
Les petits déplacements par temps froid,
les longues randonnées i faible vitesse, la
niaﬁligan:e dans le remplacement de |'huile
de graissage du carter, {¢ manque d'entretien

eneral, tout cela contribue 3 |'encrassement
u carter, des hauts de cylindres, des segments
et des pistons. Le carbone et la gomme se
déposent sur ces pidces et peuvent malheu-
reusement s'en détacher et circuler dans toute
I'installation de graissage, ce qui donne lieu
a des usures rapides. ghmg:: 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 I'entretien des
moteurs, que beaucoup de mécaniciens les
emploient régulibrement dans le réglage des
moteurs. Les solvants pour le cambouis et les
dé de carbone sont utilisés de trois f
différentes. On les ajoute en quantités déter-
minées au combustible, on les fait aspirer par
l"air entrant dans le carburateur ou enfin, on
les mélange avec I"huile du carter. Apreés |'ad-
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MAMNCMETRE

FUITE DU PISTOM
OU DU SECRMEMT

Le manoméire est un bon moyen de vérifier
I"état d'an motear,
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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 opéra-
tion, le carter est vidé et rincé, le filtre 4 huile
est changé et on remet de 'huile neuve.
L'emploi du manomeétre est un des essais les
rius ragidu et les meilleurs en ce qui concerne
"état général du moteur (fig. 11). Si '"on trouve
des différences de l'ordre de 4 & 5 kg/cm®
entre les cylindres, il existe des défauts 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 ocuverte en plein. Cet essai de
compression met en évidence le plus souvent
deux défauts principaux : segments en mau-
vais état et soupapes défectueuses. Pour voir
s'il s'agit des segments ou des soupapes, dé-
visser la bougie, et verser sur le dessus du pis-
ton une cuillerée & soupe d'huile épaisse afin
de faire momentanément un joint étanche.
Remettre le manomeétre et refaire la mesure,
si I'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 'on
retrouve au manometre le méme chiffre, c'est
la preuve d'une fuite dans les soupapes. Il
arrive que la fuite soit due i un état défectueux
du joint entre le bloc cylindre et la culasse,
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Les fuites d'halle aux soupapes d"admisslon sent duss
& des guides uwsdés. Remplacer ces derniers,

mais ceci est assez rare. Dans le cas de sou-
papes en mauvais état, le garagiste expérimenté
ecoute le bruit de l'aspiration au carburateur
et arrive ainsi 3 dire s1 la soupape fautive est
d'admussion ou d'échappement. Comment 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
soupape d'échappement qui siffle dans le
tuyau de sortie des gaz brilés.

31 le moteur examiné n'a jamais donné que
des résultats médiocres, |'essai de compression
n'est que la 1™ étape dans son examen. Sur
les anciennes voitures, le rodage et le polis-
sa.?e des soupapes et de leurs siéges se faisait
4 la main d'une fagon courante, mais sur les
voitures modernes qui utilisent des moteurs
i fort taux de compression, le resurfacage ne
peut se faire qu'au moyen d'une machine
spéciale. Naturellement, on peut, i la main,
obtenir un contact satisfaisant entre la sou-
?ape et son siége. Ceci ne peut se faire qu’a
roid (fig. 12, C). Lorsque la dilatation due 3
I"échauffement se produit, les parties rodées
ne s'appliquent plus (fig. 13, D). La figure 12 A
montre le résultat obtenu sur une machine i

Vérifiar le systbme d'enirainemeni de l'allumage, car
In chalne ou les rouss dentéss pouvent avolr du jeu.
Cecl cause un refard & 'allumage.

roder. Faire attention de ne jamais donner &
la main ou a la machine un bord tranchant
aux soupapes (fig. 12, 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 4 vide provoque un vide poussé

ui fait monter 'huile autour des gutnns qui
utent et des guides de soupapes uses. Dés que
la culasse est enlevée, chercher |"huile sur le
haut des pistons et sur la partie inférieure des
soupapes d'admission. 5'il ¥y a de I'huile sur
les soupapes, cela indique que l'huile du carter
monte le long du guide et vient envahir la
chambre de combustion. En général, il faut
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 g'il n'y a pas d'usure
dans la chaine d'entrainement (fig. 1 ;l D
mou dans la tension de la chaine ou de ["usure
dans le systéme de commandes des cames,
donne du retard & I'allumage. Si les soupapes
d'admission s'ouvrent aprés que le piston a
franchi le point mort haut, 'huile passe dans

Dans tout travail de remplacement des sagmants, {1 faut procéder & une vériflcation complite de V'ovalisation
i du oylindre dés gue lo pivion & été enlewvi.
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Ay SEGMENT SUPERIEUR D'ETAMCHEITE

B: SEGMENT MOYEM D'ETANCHEITE
AVEC RESSORT ASSURANT L'OUVERTU

C1 SEGMENT RACLEUR D'HUILE %‘I’EC

D) SEGMENT RACLEUR DHUILE
INFERIEUR EN 4 PIECES
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ratlrer la bavare n-p-i o

cherali do soxiir le pision.

le guide de soupape et vient dans les cylindres,
Naturellement, 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 Yy @ eu un jeu considérable,
ne pas oublier d'enlever la bavure qui se
forme autour de l'ouverture en se servant d'un
alésoir spécialement prévu pour cet usa
(fig. 17). Sinon, il est difficile d'extraire le
piston. La figure 18 montre & grande échelle
ce qui se passe alors, Vérifier 'alésage (fig. 16
et 20), 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 de 0,01 mm en parallélisme et
en concentricité, En mettant des pistons plus
grands, bien suivre les recommandations du
constructeur, en ce qui concerne les jeux,
Ceci est important et doit étre suivi rigou-
reusement. :

Lors de la mise en place des segments,
vérifier pour chacun les tolérances en plus et
en moins dans 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

Les jauges en matibre plastiqus psrmsttent de voir »i le
~— trap tn"ll provoque des remontées d'huile le long de la parel du
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Un segment neuf dolt pouveir rouler toul autour de la
gorge sans aucun polnt dur, sous pelne de collags.

la longueur de la gorge (fig. 19). Le jeu au
sommet du piston est aussi important que les
tolérances en plus ou en moins. Il varie en
énéral entre o,1 et 0,3 mm selon le diamétre
e l'alésage et le type de segment. Pour les
alésages supérieurs i mm, le jeu wvarie
entre 0,3 et 0,4 mm. Profiter de ce travail

r examiner les bielles. Vérifier le jeu de
a téte,

Un jeu excessif dans les paliers rejette 1'huile
sur la paroi du cylindre. Le jeu dans I'anti-
friction de la téte de bielle se mesure avec une
}au;: d'épaisseur en matiére plastique (fig. a1)
quon pose comme l'indique la figure 21 a
Eauch-:* On serre le chapeau et on redémonte.

‘aplatissement de la jauge se mesure avec
un réglet spécial if-iql.s’n:ut 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 i ['intérieur,
mais aussi li ol passe ["eau de refroidissement.
Les dépdts de tartre et de rouille génent la cir-
culation de liquide et dpmmquent des brilures
de soupapes et des détériorations graves des
pistons (fig, 24). Vérifier le thermostat (fig. 23)
avant de le remettre en place. Il doit s'ouvrir

jeu & la téte de bielle n'est pas trop grand. Un jeu

dre,




a une température de 71° C, Les thermostats
utilisés avec des solutions a bas point de con-
gélation doivent s’ouvrir A partir de 79° C.
Changer le joint de culasse. L.a 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 rigoureuse-
ment aux indications du constructeur du mo-
teur, car cet ordre est d'une importance capi-
tale. L'ordre de la figure 22 ne s’a pliquifas
a tous les moteurs a soupapes latg'ales. ais
dans presque tous les cas, le serrage commence
par le boulon ou le goujon central n® 1 et se
poursuit en allant vers l'extérieur. Il est bon
d’utiliser une clé portant un dynamomeétre a
cadran indiquant le couple de serrage réalisé
et de procéder par étapes. Tout dépend des
conditions particuliéres A chaque moteur, mais
en général, un couple de 7 m/kg est recom-
mandé. Apres le serrage, vérifier le jeu de la
soupape (fig. 25).

Les phénomenes 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 l'allumage se
produit des zones 2 3 4. Le gaz non br{ilé
présent en A explose a la suite de la pression
et de l'échauffement résultant de I'allumage
normal, Les causes de l'auto-allumage sont :
combustibles insuffisamment riches en octane,
meélange trop pauvre, avance trop grande,
température de fonctionnement trop élevée,
Si un moteur est sujet a l'auto-allumage, ce
sont des causes sur lesquelles il faut agir,

ORDRE A SUIVRE POUR LE SERRAGE
DU COUVERCLE DE LA CULASSF

SOUPAPES BRULEES

'SOUPAPES A CULBUTEUR

SOUPAPES LATERALES

ESSAl POUR VERIFIER LE FONCTIONNEMENT
D'UN THERMOSTAT

11




	page1_1
	page2_1
	page3_1
	page4_1
	page5_1
	page6_1
	page7_1
	page8_1



