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1- PREAMBULE

Ceci sadresse plus spécialement a des motoristes ou utilisateurs confirmés dans la mise au point
des moteurs aessence ; aussi, afin d'en limiter le texte, certains développements touchant la
guestion traitée, et supposés connus du lecteur, ont été volontairement réduits ou omis.
Cependant, il est nécessaire, avant d'en entreprendre la lecture, de noter les indications suivantes :
a) Les renseignements contenus dans cette notice concernent, exclusivement, les moteurs a4
temps.

b) On a suppose que I'utilisateur ne dispose pas d'un banc d'essais. Par conséguent, les indications
sont, en général, d'ordre pratique et les courbes données a I'appui des explications ainsi que les
méthodes de réglage préconisées sont éablies pour I'utilisateur qui ne dispose que de sa voiture
et delaroute. Si I'on dispose d'un banc d'essais, les explications sont d'ailleurs facilement
transposables pour tout homme de métier.

c) Certaines expressions que I'on retrouvera fréquemment sont a définir clairement. On désignera
par :

- Régime maximum du moteur : le nombre de tours a la minute pour lequel le moteur donne sa
puissance maximum.

- Pleins gaz : les conditions de fonctionnement correspondant au maximum de puissance du
moteur.

- Pleine charge : les conditions de fonctionnement lorsgue le papillon du carburateur est grand
ouvert, mais pour des régimes qui peuvent étre extrémement divers (accélération, marche en
cote).

Ainsi e fonctionnement 'plein gaz' réunit les deux conditions ' régime maximum'’ - 'pleine
charge'.

- Charge réduite : les conditions de fonctionnement du moteur dans son utilisation normale, c'est-
adire alamoitié de la puissance obtenue 'pleins gaz' et aux 3/4 du régime maximum (pour une
voiture roulant sur une route plate, cela correspond sensiblement a la marche stabilisée a une
vitesse égale aux 3/4 de la vitesse maximum de la voiture).

- Cylindrée unitaire : cylindrée d'un seul cylindre

d) Toutes les courbes de consommation ont été tracées en portant en abscisses le régime du
moteur exprimée en % de son régime maximum, le véhicule étant supposé circuler sur route
plane, horizontale et non sinueuse. Les ordonnées ont éé chiffrées en litres aux 100 km.

€) Les éléments de réglage des carburateurs SOLEX sont toujours désignés par une méme lettre
gue I'on retrouve dans toutes les notices et dans tous les catalogues.
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ELEMENT DE ||| Dési-
REGLAGE _|||gnation } OBSERVATIONS
Buses d'air ou K Les différentes séries sont chiffrées en millimétresa la suite de
venturi l'indication du type. (Ex. : buse o 28 pour carburateurs de 35 a 40 mm
marquée 35x40 - 28).
Gicleurs Gg Chiffrés généralement de 5 en 5/100 de 60 a 280. (Exception faite pour
principaux ceuxde 62 -67-72-77-82-87-92-97-102-107 - 117 - 122 - 127
)
Ajustages a Chiffrés de 5 en 5/100 de 95 a 220 et de 10 en 10/100 de 220 a 300.
d'automaticité
Gicleurs de g Chiffrés 35, 37, 40, 42, 45, 47, 50 et , au dessus, de 5 en 5/100 jusqu'a
ralenti 100
Calibreurs d'air u Existent dans les dimensions de 70 a 240 (de 10 en 10/100).
de ralenti
Gicleurs de Gp Chiffrés de 5 en 5/100 de 35 a 170 et 200.
pompe
Gicleurs Gu Chiffrés de 5 en 5/100 de 35 a 160 et de 10 en 10/100 de 170 a 220.
d'utilisation
Gicleurs Gs Chiffrés de 5 en 5/100 de 70 a 185 et de 10 en 10/100 de 190 a 250.
d'essence
starter
Gicleurs d'air de Ga Chiffrés de 5 en 5/100 de 1,5 a 6,5.
starter
Tubes S Voir tableau n°602.
d'émulsion
Tubes injecteurs [ Existent dans les différents types en 2 modéles :
de pompe H = injecteur haut et B = injecteur bas.
Pointeaux P Existent dans les dimensions suivantes :
d'arrivée Grand modéle réf. 52.844 :1,2-15-1,7-2-2,5-3 - 3,5. Petit mod.
d'essence réf. 53.807:1-1,3-1,6

TRES IMPORTANT : Les chiffres caractérisant les éléments de réglage suivant :Gg, a, g, Gp,
Gu, Gs, serapprochent de leur diamétre en centiemes de millimétre, mais ces piéces sont
chiffrées non d'apres leur diamétre, mais d'aprés leur débit. Aussi, leur vérification ne pouvant
étre faite avec des jauges ou calibres, il y alieu d'utiliser des éléments de réglage neufs et
d'origine et, par conséquent, de débit certain.

2-CHOIX duTYPE et dela DIMENSION du CARBURATEUR

Les carburateurs SOLEX se distinguent par :
- LE MODELE

- LE DIAMETRE DE PASSAGE DES GAZ
-LETYPE
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Il en existe trois modéles (fig. 1) suivant le dessin de la tubulure d'admission, c'est-a-dire
I'orientation du mélange gazeux entre carburateur et moteur (voir, la reproduction de quelques
types de carburateurs de chaque modeéle : inversé - vertical - horizontal)

A - Choix del'orientation
Il faut d'abord savoir si le moteur saccommode mieux du modéle inversé, horizontal ou vertical.
En général, sil sagit du remplacement d'un carburateur existant, la bride de fixation sur tubulure
d'admission indique immédiatement I'orientation du carburateur a choisir.

Entrod o air

Febulure dadhissron

Entree dair Fig. !

Sur les voitures modernes, les carburateurs utilisés sont en majorité du modéle inversé. La
commodité d'acces en est |la principale raison. Toutefois, sur certaines voitures de sport ou de
course, on peut é&re amené, pour des questions d'encombrement en hauteur, a utiliser des
carburateurs horizontaux. Les carburateurs verticaux se trouvent le plus souvent sur les moteurs
alimentés par un réservoir en charge.

Il est rappelé que, sauf impossibilité absolue, le carburateur doit toujours étre monté la cuve a
["avant.

B - Choix du nombre de carburateurs
Il faut également déterminer le nombre de carburateurs nécessaires. La encore, I'éude du moteur
appelle ordinairement un genre de montage bien défini, soit un, soit plusieurs carburateurs. Cette
deuxieme solution est surtout utilisée sur des moteurs 'sport' ou de course. Dans cette application,
on aintérét a diminuer, dans la mesure du possible, la longueur de la tuyauterie d'admission et,
surtout, le nombre de coudes qui sopposent au libre passage des gaz, depuis I'extérieur jusqu'a
I'intérieur du cylindre.
|1 appartient donc au spécialiste de la carburation de choisir le type et le nombre de carburateurs
lui permettant, en ce cas, d'obtenir le meilleur rendement de son moteur en utilisant, au besoin,
des carburateurs multiples ou a plusieurs corps.

C - Choix dela dimension du carburateur

Pour cela, il faut connaitre la cylindrée unitaire, le régime du moteur et le nombre de cylindres
alimentés par un méme corps de carburateur. Les formules ci-aprés donnent approximativement
le diamétre du carburateur SOLEX a choisir :
On appelle D le diamétre du carburateur en millimeétres

C lacylindrée unitaire, en cm?, du moteur considéré
N le régime maximum en milliers de tours par minute.
Si un corps de carburateur alimente 1, 2, 3ou 4 cylindres, D =0,82xV (C x N)
Si un corps alimente 6 cylindresD =V (Cx N)
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Si un corps aimente 8 cylindre D = 1,15x V (Cx N)

Ex : soit un moteur de 1,200 cmB en 4 cylindres, régime maximum 4.500 tours ; la cylindrée
unitaire est de 300 cm?. Le calcul donne donc :

D=0,82xV (300x4,5)=30

Dans ces conditions, choisir un carburateur de 30 ou 32.

Si le corps alimente un compresseur, le cas général consiste a alimenter I'ensemble des cylindres
par un seul compresseur. D'autre part, la pression d'alimentation absolue a la sortie du
compresseur est désignée par H exprimée en millimétres de mercure. 'n' est le nombre de
cylindres alimentés par le compresseur, 'n' étant égal ou supérieur a 4.

Dans ces conditions, la formule de calcul du carburateur devient : D=0,41O{ CxNxnxH
760}

Ex : Moteur 1,200 cn? 4 cylindres a 6.000 tours/minute alimenté par un compresseur donnant
une surpression de 400 millimetres de mercure. On aura: C =300, N =6, n=4, H =760 + 400 =
1160.

D=0,41V (300x 6 x 4) x V {1160/760] = 43 mm

Dans ce cas, choisir le carburateur de dimension existante, d'un diamétre immédiatement
supérieur ala dimension déterminée. (Ex. : carburateur de 46 mm).

3-MONTAGE

Il est nécessaire d'apporter une attention minutieuse au montage sous peine de mécomptes
graves.

RECOMMANDATIONS IMPORTANTES
CARBURATEUR

- Toujours monter le carburateur la cuve al'avant pour éviter tout mangue d'essence aux
accélérations ainsi que dans les fortes cotes.

- Utiliser des joints de bride trés minces, les joints épais et mous provoquant une déformation de
labride.

Serrer également et simultanément les écrous de fixation du carburateur pour éviter de déformer
la bride ou d'amorcer une cassure et employer, de préférence, des rondelles indésirables.

COMMANDE
- Apporter le plus grand soin au montage de latringlerie d'accélérateur.

- BEviter le jeu des articulations.
- Vérifier I'ouverture et la fermeture completes du papillon des gaz.
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- Si le levier des gaz se commande par I'intermédiaire d'une rotule, lafixer sur le levier selon la
course dont on dispose.
- Eviter les angles d'attague trop ouverts pouvant provoquer le coincement ou le déboitement des
rotules.
Si I'on utilise des carburateurs multiples, il est recommandé de réaliser la commande des gaz
d'aprés le schéma. Le réglage en est plus facile et |e déréglage moins fréquent.
Bien qu'il soit tentant d'accoupler tous les axes de papillon les uns au bout des autres et de
commander I'ensemble a une extrémité, cette disposition en régle générale est argjeter car elle
provoque des torsions des axes de papillon et il est pratiguement impossible d'obtenir une
synchronisation parfaite des différents appareils.

4 - DESCRIPTION > ELEMENTSDE REGLAGE

Les carburateurs SOLEX comprennent plusieurs parties ayant chacune une fonction bien
distincte et ses propres éléments de réglage. Ces différentes parties sont les suivantes :
1. Le niveau constant

2. Ledispositif de départ afroid (starter ou volet).

3. Leralenti.

4. Le circuit de marche normale.

5. Lapompe dereprise. (Pour certains types de carburateurs seulement)
6. Le correcteur complémentaire de richesse.

4-DESCRIPTION > 1-NIVEAU CONSTANT

Le niveau (fig. 3) des carburateurs SOLEX est, en principe, établi pour une pression de la pompe
d'alimentation de 150 a 170 g par cn? et pour une vitesse de densité de 0.720.

Dans le cas d'une pression de pompe plus grande, il serait nécessaire de monter un pointeau
d'arrivée d'essence plus petit.

D'autre part, la plupart des carburateurs SOLEX peuvent étre équipés de flotteurs de différents
poids pour compenser les variations de densité de carburant ou de pression d'alimentation.
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4 - DESCRIPTION > 2-DISPOSITIF DE DEPART
Il peut ére & sarter ou avolet.

A - STARTER
Le starter assure la mise en marche a froid, le fonctionnement du ralenti a froid et lamise en
action.
I comporte deux éléments de réglage : le gicleur d'essence (Gs) et le gicleur d'air (Ga) (Fig. 4).
Il est utilisable tant que le moteur n'a pas atteint satempérature normale d'utilisation. Son
fonctionnement peut ére automatique ou obtenu par une manoeuvre du conducteur. Seule, cette
derniére solution est décriteici.
(Pour la description du starter automatique - ou AUTOSTARTER- dont il existe différentes
versions, se reporter ala fiche technique correspondant a chagque type de carburateur comportant
ce dispositif).
Suivant les types de carburateur, I'utilisation du starter est différente :

a- darter simple
L'action sur latirette de Sarter provogue larotation d'un jeu de glaces ne possédant qu'une
position de richesse, avec ce modele la commande doit &retirée a fond (starter en circuit) ou
repoussée compléetement (starter hors circuit). Ne jamais placer latirette dans une position
intermédiaire (Fig. 5).

b - bistarter
Ce modéle comporte deux positions de richesse :
- ouvert en grand (position de départ), le mélange est trésriche et permet d'assurer le départ
lorsque le moteur est complétement froid.
- ouvert ademi (position repérée par un verrouillage du levier de starter), nettement moins riche,
cette position est a utiliser lorsque le moteur est d§jatiede, soit aprés un certain temps de
fonctionnement sur la position précédente, soit apres arrét lorsgue le moteur n'est pas tout a fait
froid (Fig. 5).

C - Sarter progressif
Larichesse du mélange varie suivant la position de latirette, I'appauvrissement du mélange est
réalise progressivement pendant toute la course de la tirette (Fig. 5).
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B - VOLET DE DEPART

Celui-ci, dont le role est le méme que celui assuré par le starter, consiste en un volet pouvant, soit

sur une simple manoeuvre, soit automatiquement, masguer I'entrée de I'air au carburateur.

Toute la dépression du moteur, sollicité par le démarreur, est reportée sur laréserve du gicleur

principal.

a- volet amain

La mise en route est obtenue comme avec le starter, mais la correction de larichesse du mélange,

au cours de la mise en action, reste fonction de I'habileté de la manoeuvre de I'utilisateur.

En général, toutefois, un appauvrissement automatique, dés que le départ du moteur est obtenu,

se produit de la fagon suivante :

- ou bien le volet comporte un clapet fermé par un ressort taré et qui souvre immédiatement
apres le départ, augmentant ainsi le passage d'air alimentant le moteur,

- ou bien le volet est monté sur un axe excentré et il est maintenu fermé par un ressort, detelle
sorte que la dépression du moteur, lorsgque celui-ci a démarré, atendance a ouvrir le volet
contre I'action du ressort, jusqu'a I'obtention d'une position d'équilibre.

Cette deuxiéme solution augmente également le passage d'air apres le départ.

b - volet automatique

Comme l'autogtarter, le volet automatique libéere I'usager de la double manoeuvre de mises en

circuit et hors circuit du dispositif de départ.

Pour la description du volet automatique, réalisé en diverses versions suivant les applications, se

reporter alafiche technique correspondant a chague type de carburateur comportant ce dispositif.

NOTA. - Pour lamise en marche a froid :

Avec le starter SOLEX, il est indispensable que le papillon des gaz soit fermé.

Avec le volet de départ, il convient, au contraire, de placer e papillon des gaz a une position
d'ouverture partielle.

4 - DESCRIPTION > 3- RALENTI : R@glage

A - RALENTI A REGLAGE D'ESSENCE

Le ralenti comprend quatre ééments de réglage :
- le gicleur de ralenti (g),
; - le calibreur dair (u),
. - lavis butée de fermeture de papillon (Z) qui régle lavitesse
o) 9  dumoteur,
- lavis de richesse de ralenti (W) qui agit sur le débit du
mélange fourni par le gicleur de ralenti et le calibreur dair (Fig.
6)
POUR REGLER LE RALENTI
On n'attache jamais trop d'importance au bon réglage du ralenti.
Un ralenti mal réglé peut, avec les meilleurs carburateurs,
entrainer de graves troubles de fonctionnement. Aussi,
conseillons-nous d'apporter le plus grand soin a cette opération.
Le réglage du ralenti doit étre effectué sur moteur chaud de la
facon suivante :

- agir |égerement sur lavis butée (Z) pour amener
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= Fig. 6 restant fixe.
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Un desserrage excessif de lavis (W) se traduit par une baisse de régime, accompagnée de fumées
noires a I'échappement (mélange trop riche).

Un serrage excessif de lavis (W), se traduit par une baisse de régime allant jusqu'au calage du
moteur (mélange trop pauvre).

La meilleure position est celle qui correspond au maximum de régime du moteur.

- 5 aprés avoir effectué ce réglage, le régime de ralenti parait trop élevé ou trop bas, il faut de
nouveau agir sur lavis (Z) en la desserrant ou en la serrant Iégérement suivant le cas pour réduire
ou augmenter le régime puis modifier encore la position de la vis (W) en procédant comme
indiqué jusgu'a obtention du régime voulu.

Leralenti du moteur a chaud doit ére réglé pour un régime compris entre 550 et 650 tours-
minute suivant les cylindrées. Ce régime est généralement indiqué par les Constructeurs dans les
notices des véhicules

Un compte-tours portatif facilite les opérations précitées et permet de réaliser de fagon trés
précise le réglage du raenti. Nous ne saurions trop en recommander I'emploi.

NOTA - Pour obtenir un ralenti correct, il est indispensable que le moteur, I'appareil d'allumage
ainsi que le carburateur soient en bon état.

Avant de procéder au réglage du ralenti, il est essentiel de vérifier :

- I'étanchéité du moteur (jeu sous les soupapes),

- I'état des vis platinées et des bougies ainsi que I'écartementdes électrodes de ces derniéres
(réglage moyen 6 a 7/10 de nVm),

- le réglage du point d'avance initiale,

- le gicleur de ralenti (voir si pas bouché et bien du diamétre prévu).

Pour toutes ces caractéristiques, se référer aux notices des Constructeurs.

B - RALENTI A REGLAGE D'AIR

Certains carburateurs verticaux et horizontaux (de fabrication moins récente) peuvent comporter
un ralenti aréglage d'air. Dans ce cas, lavis (W) agit de facon inverse, c'est-a-dire qu'en la
serrant on enrichit le ralenti et qu'en la desserrant, on |'appauvrit.

Il est rappelé que la position des trous de by-pass conditionne en général la qualité de la
progression, c'est-a-dire du passage du ralenti a la marche normale du moteur.

La position du ou des trous de by-pass peut ére différente d'un type de moteur a un autre. Tout
carburateur neuf peut donc ne pas convenir atel ou tel moteur du fait de la position du ou des
trous de by-pass.

S T N '

N N
E § Le papilion a g % Le papiffon n'a
o R dépassé fa lrou h S\\, pas alteint e
% 'W trou du by-pass.

Fig. 7 Fig. 8

Lorsgu'une difficulté se présente dans la progression et que I'on constate un trou lors de lareprise
lente, essayer dimmobiliser le papillon sur la position de ce trou en agissant, par exemple, sur la
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vis de réglage du raenti (Z), puis démonter le carburateur et voir ou se trouve latranche du
papillon par rapport au trou de by-pass.

En général, le trou alareprise se produit :

- ou bien lorsque le papillon a dépassé le trou de by-pass et que le gicleur principal n'est pas
encore amorcé(fig. 7),

- ou bien, au contraire, lorsque le papillon n'a pas encore atteint le trou de by-pass (fig. 8).

Nous donnons ci-aprés la possibilité de rapprocher ou d'éloigner le trou de by-pass de la tranche
du papillon.

Si I'on veut que le trou de by-pass ne passe en aval du papillon que pour une ouverture plus
grande du papillon, il suffit de percer un trou dans le papillon, ce qui permet de refermer celui-ci
un peu plus lorsque le moteur tourne au ralenti (fig. 9). Ceci permet de remédier au premier cas
indiqué ci-dessus.

Fig. 9
Un frov percé dans fe papilion Un coup de ime sur fe papiffon
fait débiter le frow de pragression fait débiter fe trow de progrossion
plus fardivemend, plus rapidement,

Au contraire, pour rapprocher le trou de by-pass de la tranche du papillon, c'est-a-dire pour que
ce trou de by-pass se trouve en aval du papillon pour une plus petite ouverture, il faut donner un
coup delime sur latranche du papillon (fig. 10). Ceci permet de remédier au deuxiéme cas
indiqué ci-contre.

4- DESCRIPTION > 4-CIRCUITSDE MARCHE NORMALE ET PUISSANCE

Le circuit de marche normale est illustré par la figure 11.
Les éléments de réglage sont les suivants:
a) Buse dair (K).
b) Dispositif de giclage comprenant :
Legicleur principal (Gg),
L'ajustage d'automaticite (a),
Le tube démulsion (s).
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4 - DESCRIPTION > 4 a-Choix delabuse

Aprés avoir déterminé la section du carburateur, il faut choisir la buse ou venturi (K) optimum.

Si I'on dispose d'un banc d'essai dynamométrique, il convient de recourir a celle qui donne une
puissance inférieure de 3 a4 % ala puissance maximum que peut donner le carburateur avec des
buses supérieures. C'est une garantie de bonne carburation pour une voiture de tourisme.

Si I'on cherche la meilleure performance, il faut choisir la plus petite buse donnant toute la
puissance. Au cours des essais, utiliser des gicleurs d'essence (Gg) suffisamment gros pour que la
puissance ne soit pas diminuée par un mélange trop pauvre.

Eviter également qu'il y ait un gros exceés d'essence, bien que I'influence d'un mélange trop riche
sur la puissance soit un peu plus négligeable.

Si I'on ne dispose pas d'un banc d'essai, calculer le diamétre du carburateur comme indiqué au
chapitre 2 (paragraphe c) et multiplier le résultat trouvé par 0,8.

Dans I'exemple qui a été cité d'un moteur 1200 cm3, on atrouvé que le diamétre idéal était 30
mm. La buse servant de point de départ du réglage devrait étre 30 x 0,8 = 24 mm.

Remarque. - Si labuse utilisée est a double diffuseur, comme c'est le cas pour certains types de
carburateurs, augmenter de 2 a3 mm le diametre obtenu de la facon indiquée ci-dessus.

En général, la meilleure buse se situera tout a coté de cette dimension.

A partir de ces données, chercher, sur laroute, la plus petite buse donnant la vitesse maximum du
véhicule.

NOTA. - Les buses différent suivant le type et le diametre des carburateurs. Se référer aux
numéros de fabrication indiqués sur nos fiches techniques-nomenclatures.

4 - DESCRIPTION > 4 b - Dispositif de giclage

Choix du gicleur principal et de |'ajutage d'automaticité
Pour déterminer ces deux €léments, on pourra prendre la base de réglage suivante :
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Ladimension du gicleur principal (Gg) est égale a 5 fois la valeur du diamétre de la buse
standard (sans double diffuseur) exprimé en millimétres.

Exemple : pour une buse (K) =24, Gg =24 x5 =120

L'ajustage d'automaticité (a) est égal a Gg + 60, sauf pour les carburateurs avec dispositif de
giclagetype IDSou il est égal au Gg.

Dans le cas général de I'exemple, a= 120 + 60 =180.

L'influence de ces deux éléments : Gicleur principal et Ajutage d'automaticité, est indiquée sur
les courbes 1 et 2 (fig. 12).

Lacourbe 1 indigue I'influence du gicleur principal. On voit qu'une variation du gicleur principal
déplace la courbe de consommation du véhicule verticalement et de facon sensiblement paralléle
aelle-méme, detelle sorte qu'une augmentation du gicleur principal enrichit le mélange a peu
prés dans les mémes proportions aux bas régimes et aux grands régimes.

Litres
du 10k L ,
i3, 1-Influence du gicleur princi- 3, 2-Influence de I'ajutage d"auto-
pal Gg maticité (a) /
o o DR f
1§ 1l "IF "IF
| §u] 14
] 4
] &
— L o -
 — i
& - &
10% E0%h ok 0% s0% 100%

Fig. 12

La courbe 2 montre l'influence de I'ajutage d'automaticité qui est plus grande aux régimes élevés
gu'aux bas régimes. Une variation de I'ajutage fait basculer la courbe autour de I'origine de celle-
Ci.

Naturellement, plus I'gjutage d'automaticité (a) est petit, plus la dépression régnant sur le gicleur
(Gg) et grande et plus le mélange senrichit.

4 - DESCRIPTION > 4b - Tubed'énulsion

Bien que cette piéce soit, effectivement, une piece de réglage, son action est minime et il est
difficile de faire des recommandations particuliéres sur le choix d'un tube d'émulsion.

Utiliser le tube d'émulsion indiqué sur les cahiers de réglage et fiches techniques SOLEX ou,
sans indication, un tube d'émulsion standard.

On ne doit guére changer le tube d'émulsion d'origine que si I'on cherche a supprimer des défauts
secondaires souvent difficiles atrouver (petites reprises progressives imparfaites, etc...).
Quelques directives générales peuvent seules étre données.

Si la petite reprise progressive est marquée par un 'a-coup’, c'est trés souvent parce qu'il y aun
exces d'essence qui peut étre di soit ala pompe de reprise, soit au systéme de giclage. Si la
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pompe de reprise est éliminée (cas d'un carburateur qui n'en comporte pas), on aintérét a utiliser
un tube d'émulsion avec de grostrous ala partie supérieure et, éventuellement, bouché ala partie
inférieure par une goupille. Les tubes d'émulsion courts sont a employer dans les carburateurs
alimentant un ou deux cylindres. D'ailleurs, les carburateurs de course sont déja équipés de tels
tubes d'émulsion.

(Pour les spécifications des tubes d'émulsion, se reporter ala nomenclature n°602).

4 - DESCRIPTION > 4b-SCHEMA DESDIFFERENTS MONTAGES DE GICLEUR

Suivant lestypes, les carburateurs SOLEX comportent différents montages de giclage mais dont
le principe de fonctionnement est le méme

MONTAGE 12 (Fig. 13)

et |

Pour carburateurs horizontaux, verticaux et inversés.

Dans ce dispositif, le gicleur principal (G) et le tube démulsion
congtituent un organe unique caractérisé par deux numeros : le premier
indique le débit du trou calibré, le second, purement conventionnel,
indique la disposition percés latéralement et réglant I'automaticité du
mélange, I'air nécessaire a I'émulsion étant calibré par les trous
latéraux du chapeau de gicleur (A).

Sauf indications spéciales, on sera certain d'obtenir les meilleurs
résultats avec les gicleurs G x 51 dont I'émulsion correspond
approximativement a un ajutage de 230.

L'ordre de classement des émulsions des gicleurs de ce modele est le
suivant :

57-51-56-52-58-53-54-59.

Si, par exemple, on utilise un trou de gicleur de 120 avec toutes les
émulsions ci-dessus, |'appauvrissement sera croissant de I'émulsion 57 =
al'émulsion 51, puis al'émulsion 56, etc.
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MONTAGE 14 (Fig. 14)

Pour les carburateurs verticaux.

Méme disposition que pour le montage 12, mais le gicleur
principal (Gg) est indépendant du tube d'émulsion (s) et
accessible de I'extérieur sans démontage d'aucune autre piece.
Les tubes d'émulsion (s) comportent les mémes percages que
les G montage 12. Pour les différencier, la marque
conventionnelle est suivie d'un zéro (Ex. : 510, 520, €c...).

B AR AR A 3

Provided by Yellow-corner - 2011



4- DESCRIPTION > 4b- MONTAGE 20, 21 ,22

MONTAGE 20 (Fig. 15) K

Pour carburateurs horizontaux, verticaux et
inversés.

Ce dispositif comporte un gicleur principal (Gg)
et un gjutage d'automaticité (a) indépendants. Le 5
tube d'émulsion (s) n'est pas démontable. 1

MONTAGE 21 (Fig. 16)

—

'th-l-h'l”:l-!': 15 |.

IJ

Pour carburateurs inversés.

Dans ce dispositif, le tube d'émulsion (s) est
simplement maintenu dans la coiffe de giclage
par I'ajutage d'automaticité (a).

NOTA . - Dans certains carburateurs (22 ZCIA -
22 BIC - 26 BCI - 26 CBI, etc...) letube =
d'émulsion est solidaire de I'ajutage
d'automaticite.
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MONTAGE 22 (fig. 17)

Pour carburateurs horizontaux.

Le montage 22 se différencie du montage 20 par un
changement de position de I'ajutage d'automaticité
(). En effet, au lieu d'étre placé sous la cuve,
I'ajutage est visse sur le dessus de cuve d'émulsion (9)
- qui traverse la buse (K) - peut se dévisser.

R P,
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4 - DESCRIPTION > 4b-MONTAGE TYPE IDS

MONTAGE TYPE IDS (fig. 18)

Ce systéme est utilisé dans différents
type de carburateurs inversés. £
Le tube d'émulsion (s) percé detrous
latéraux est emmanché une fois pour —_—
toutes dans le puits de giclage dont la
partie supérieure communique avec un
bec qui débouche dans la buse (K).

Le puits est alimenté en essence par le
gicleur principal (Gg), vissé ala partie
inférieur de la cuve.

L'gjutage (a) est monté en dérivation en
regard d'une canalisation aboutissant
dans le haut du puits de giclage.

L 'extrémité supérieure du puits est
rebouchée par une goupille percée, dans
certains cas, d'un trou calibré pour éviter
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les risques de siphonnage du combustible par le bec.

5 - POMPE DE REPRISE

Les pompes de reprise sont souvent nécessaires pour 'accélération et d'autant plus utiles que les
tuyauteries d'admission sont plus longues. Pour les voitures de course, sur lesquelles les
tuyauteries d'admission sont extrémement courtes, on a fréquemment constaté que la pompe
pouvait étre supprimée sans nuire a laqualité de la reprise.

La pompe de reprise SOLEX a membrane peut é&re commandée soit par la variation de la
dépression dans la tubulure d'admission (pompe pneumatique, fig. 19), soit mécaniquement (fig.
20) par le moyen d'une biellette reliée a l'axe de papillon des gaz du carburateur.

Sur toutes les pompes de reprise des carburateurs SOLEX, on peut régler le volume injecté et la
durée d'injection. La durée d'injection se regle par la dimension du gicleur de pompe (Gp). Il est
évident que, plus celui-ci est petit, plus I'essence met de temps a passer de la pompe dans la
tuyauterie. Le gicleur de pompe (Gp) est, en moyenne, d'un diamétre égal au tiers de celui du
gicleur principal, mais sans qu'il puisse en pratique étre plus petit que 35.

Légende

C1 Siege dehille.

Gp Gicleur de pompe
H Clapet de pompe
M Membranes de
pompe

I Ressort

Légende

C1 Siege debille

i Injecteur

Gp Gicleur de pompe
| Levier de pompe

M Membranes de
pompe

e
&

Fig. 20 Pompe a membrane a commande mécanique Type 2 (standard)
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Detoute facon, le diamétre de ce gicleur varie notablement avec les types de moteurs, surtout
dans le cas des pompes de reprise spéciales, type 3 et 4, dont il sera fait mention plus loin.

Le volume injecté se régle pour les pompes a commande mécanique par la longueur utile de la
tringle de pompe dont I'extrémité filetée est munie d'un écrou de réglage. Pour les pompes
pneumatiques, le volume est déterminé par la position d'un clapet (H) sur I'axe des membranes.
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Fig. 21 Pompe type 3 (enrichisseur) Fig. 22 Pompe type 4 (appauvrisseur)

Les pompes de reprise, commandées par |'axe de papillon, se font en différents modéles suivant
les types de carburateurs et sont caractérisées par les chiffres ci-aprés:
5 = pompe a capacité réduite pour carburateur de 32 (entr'axe des vis de fixation 27 mm).
7 = pompe a capacité 'normale’ pour carburateur de 32 (entr'axe des vis de fixation 27 mm)
8 = pompe pour carburateurs de 35, 40 et 46 mm (entr'axe des vis de fixation 35 mm)
9 = pompe pour carburateur de 30 mm a double-corps (entr'axe des vis de fixation 35 mm)
Enfin, des dispositifs enrichisseurs ou appauvrisseurs de pleine charge peuvent ére combinés
avec les pompes et sont repérés de la facon suivante :
- ou bien la pompe ne comporte aucun de ces dispositifs et le chiffre caractéristique
du modéle est suivi du chiffre 2 (pompes 52, 72, 82, 92) (fig. 20).
- ou bien la pompe comporte un dispositif enrichisseur de pleine charge, et le chiffre
caractéristique est suivi du chiffre 3 (53, 73, 83, 93) (fig. 21).
- enfin, si la pompe comporte un dispositif appauvrisseur de pleine charge, le chiffre
caractéristique est suivi du chiffre 4 (54, 74, 84, 94) (fig. 22)
Les pompes type 2 sont, en principe, recommandées pour les carburateurs alimentant 4 cylindres
sur voitures de tourisme.
Les pompes type 3 comportant un dispositif enrichisseur sont spécialement recommandées pour
les carburateurs alimentant 4 cylindres sur moteurs sport et pour tous carburateurs alimentant 6
cylindres, 8 cylindres ou un compresseur.
Les pompes type 4, avec dispositif appauvrisseur, sont, en général, recommandées pour les
carburateurs alimentant seulement 1, 2 ou 3 cylindres.
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NOTA. - Certains carburateurs sont prévus avec pompe a deux gicleurs (gicleur de pompe Gp et

gicleur d'utilisation Gu).

Le gicleur d'utilisation (Gu) n'est a prévoir que dans le cas ou la qualité de lareprise impose
I'emploi d'un gicleur de pompe (Gp) relativement important, pouvant entrainer un

appauvrissement excessif en utilisation.

Dans ce cas, seréférer alanotice n°49 (réglage des carburateurs avec pompe a deux gicleurs).
Si aucune indication n'est donnée dans nos cahiers de réglage, monter un gicleur d'utilisation non

percé (Gu plein).

6 - CORRECTEUR COMPLEMENTAIRE DE RICHESSE

Certains carburateurs - avec ou sans pompe de reprise - G

comportent un dispositif complémentaire destiné a corriger le
dosage du mélange air-essence dans des conditions données de
fonctionnement des moteurs considérés, cette correction ne
pouvant étre obtenue en agissant uniquement sur le réglage des
appareils. 3"
Il existe plusieurs modéles de correcteurs complémentaires de
richesse qui agissent soit sur l'air, soit sur I'essence a savoir :

a- Enrichisseur de puissance ou de pleine charge (action sur
['air d'émulsion)

A A

Ce dispositif (fig. 23), constitué par un clapet d'air a piston (C)
faisant partie intégrante du dessus de cuve du carburateur

permet de marcher avec un dosage de richesse réduite lorsque
le papillon des gaz n'est que partiellement ouvert et avec un T
dosage de richesse normale, nécessaire au fonctionnement I

e

s

correct du moteur aux puissances maxima lorsque le papillon
est ouvert en grand.

b - Enrichisseur de puissance ou de pleine charge
(action sur I'essence)

Méme role que Fig. 24 mais ce dispositif congtitué par 1
un clapet a membrane (C) monté sur la cuve du
carburateur débite sous I'effet de la dépression dans le
systéme de giclage principal, lorsgue la dépression dans
latubulure tombe en dessous d'une certaine valeur.

l.ffi'l'ilﬂ
de | essence
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Fig. 24
¢ - Econogdtat (action sur I'essence)

Ce dispositif (fig. 25) est essentiellement constitué par un

tube injecteur (E) qui salimente en essence directement
dans la cuve a niveau constant du carburateur et
débouche dans I'entrée d'air principale de I'appareil. 1
fonctionne sous I'effet de la dépression créée par le débit
dair, lorsque celui-ci a atteint une certaine valeur et
n'intervient qu'aux régimes élevées du moteur.
L'Econostat permet de conserver aux régimes élevés un
dosage de richesse normale tout en assurant aux pleines
charges du moteur, aux régimes réduits, un dosage
minimum.

Fig. 25

A noter, d'une part, qu'on ne peut adapter I'un quelconque des dispositifs précités aun
carburateur qui ne le comporte pas d'origine et, d'autre part, que les carburateurs avec
enrichisseur de puissance ou avec Econogtat doivent ére exclusivement réservés aux moteurs

pour lesquels ils ont été construits et réglés.

5- REGLAGE du CARBURATEUR

Il faut distinguer les cas ou un corps de carburateur alimente soit un, deux ou trois cylindres, soit
guatre cylindres ordinaires, soit quatre cylindres de sport, six cylindres, huit cylindres ou un

Compresseur.

Voir tableau ci-dessous et, suivant le cas, se reporter aux différents paragraphes indiqués du

présent chapitre.

1,2,3
cylindres

Elément de réglage
(Buse et gicleurs)

Tube injecteur

Nombre de cylindres alimentés par corps de
carburateur.

4 cylindres

Voir au CHAPITRE 5

4 cyl. (sport)
6, 8 cylindres
1 compresseur

1 - Le corps du carburateur alimente 4 cylindres sur moteur de tourisme.

Dans ce cas, il faut opérer de la fagon suivante :

Tout d'abord, chercher la buse qui donne la meilleure puissance (ne pas la choisir trop grande,

mais de préférence, un peu trop petite).

Provided by Yellow-corner - 2011



Pendant ces essais, utiliser un gicleur principal (Gg) sensiblement supérieur a celui qui a été
trouvé par le calcul, mais conserver I'ajutage (a) théorique correspondant au gicleur calculé, de
fagon a étre certain de ne pas manquer de puissance par pauvreté du mélange.
Quand la buse a été déterminée, diminuer le Gg sans toucher au (@), jusgu'a ce que la voiture ne
fasse plus la puissance primitivement trouvee.
Rétablir alors le plus petit gicleur Gg qui donne la puissance. On obtient ainsi un premier point
correct A de la courbe caractéristique de fonctionnement figuré sur la courbe 3 (fig. 26).
Cependant, le réglage ainsi déterminé n'est peut-&tre pas bon atoutes les allures et, en particulier,
a charge réduite, la courbe caractéristique peut-étre la courbe désignée sur le graphique 3 par 'Gg'
et 'a quelconques.
Supposons que cette courbe ne donne pas, en charge réduite, la meilleure consommation
possible. Pour sen rendre compte, il suffit de se placer en un point du fonctionnement normal, B
par exemple, correspondant a une vitesse de la voiture a 75 % de la vitesse maximum.
Si I'on dispose d'un banc d'essai, se placer au méme régime et a une puissance développée
sensiblement égale a la moitié de la puissance maximum du moteur.
A cette vitesse, changer le Gg précédemment déterminé et essayer d'utiliser un Gg plus petit sans
toucher al'ajutage (a).
Si la voiture continue a fonctionner convenablement, diminuer le Gg jusqu'a ce que I'on observe
des troubles dans le fonctionnement (marche instable, quelquefois retours au carburateur,
sensation de manque de puissance). Conserver alors le gicleur qui donne cette consommation
minimum a 75 % du régime maximum, ce qui place le régime de fonctionnement en B, sur une
courbe paralléle a la premiére courbe indiquée (on avu qu'un changement de gicleur principal
déplacait la courbe de consommation parallelement a elle-méme). Mais le point A sest déplacé
en Al, correspondant & un mélange trop pauvre pour la marche a pleins gaz. On rétablirala
richesse a pleins gaz en utilisant un gjutage d'automaticité (a) plus petit que celui qui a été monté
pour les essais. Le point Al remonteraen A et le point B remontera en B2 de fagon a obtenir la
courbe de fonctionnement en trait plein indiquée sur la courbe 3 (fig. 26).
Si, au départ, on avait constaté le phénomeéne inverse, c'est-a-dire que la marche a charge réduite
était trop pauvre, il elt fallu opérer de facon inverse, c'est-a-dire commencer par augmenter le
gicleur Gg jusgu'a obtenir une marche correcte a charge réduite, puis augmenter |'ajutage (a) pour
rétablir la richesse du mélange aux pleins gaz.
Des moteurs peuvent nécessiter pour lareprise I'emploi d'une pompe de reprise. Comme les
carburateurs SOLEX donnent, pour les moteurs 4 cylindres tourisme un mélange convenable
aussi bien a plein gaz qu'en marche réduite, on doit utiliser une pompe de reprise simple, ne
comportant aucun dispositif accessoire pour corriger larichesse du mélange.
C'est pourquoi il y alieu dutiliser les pompes type 2 avec un tube injecteur haut, de fagcon que
son orifice de sortie soit peu soumis a la dépression et que le débit de carburant passant par cet
orifice sous I'effet de la dépression soit nul ou négligeable.
2 - Le corps de carburateur alimente un moteur 4 cylindres 'Sport’, 6 cylindres,

8 cylindres ou un compresseur.
Dans ce cas, on ne peut pas opérer comme précédemment, le moteur demandant une grosse
différence de richesse entre les régimes de pleine charge et les régimes de charge réduite (fig. 26,
courbe 4). |l faut donc opérer de la fagon suivante :
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Courbes de consommation d'une voiture en palier

Likmes

ux 100 4 - Enrichissement par le qi-
3 I3 cleur de puissance (pompe
3 type 3 : 53-73-83.93).
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Fig. 26

Commencer par chercher labuse, comme indiqué au chapitre 1, puis se placer tout de suite en
charge réduite a 75 % du régime maximum.

Chercher en ce point un Gg et un 'a’ donnant une marche correcte avec le minimum de
consommation.

Utiliser obligatoirement une pompe de reprise du type 3 (avec enrichisseur a fond) qui permet,
lorsgue le papillon est prés de sa pleine ouverture, d'ouvrir un circuit d'essence supplémentaire.
Utiliser obligatoirement, en ce cas, un tube injecteur bas.

Faire I'essai de la voiture ala vitesse maximum et chercher a atteindre cette vitesse en recourant
au plus petit gicleur de pompe (Gp) possible.

Sans |'appoint de I'essence débitée par le tube injecteur bas et calibrée par le gicleur de pompe, il
n'est pas possible d'atteindre la vitesse maximum. On ne pourral'obtenir qu'aprées avoir déterminé
judicieusement la bonne dimension de ce gicleur.

Sassurer, ensuite, que le gicleur en question permet les reprises dans toutes les conditions.

Il est rappelé qu'on peut agir sur la quantité d'essence injectée. (voir chapitre 4)

3 - Lecorps de carburateur alimente 1, 2 ou 3 cylindres.

C'est le cas général lorsgu'il sagit de moteurs sport ou de compétition et que I'on dispose de
plusieurs carburateurs par moteur.

Dans ce cas, il se produit I'inverse du paragraphe 2, c'est-a-dire que, en général, larichesse du
mélange déterminée pour la pleine charge est trop faible pour la marche en charge réduite
(courbe 5 - fig. 27) et le réglage Seffectuera alors en utilisant, en principe, une pompe type 4
(avec appauvrisseur afond) et un tube injecteur bas.

Effectuer le réglage comme au § 1, mais avec un gicleur de pompe (Gp) non perce.

Etablir, de préférence, un réglage avec Gg et 'a petits. Puis, faire rouler la voiture 75 % de sa
vitesse maximum (point B de la courbe 5, fig. 27). Si le mélange est top pauvre, remplacer le
gicleur de pompe (Gp) non percé par un Gp de la dimension nécessaire pour rétablir (toujours a
75 % de |a vitesse maximum) une marche normale.
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Si au contraire, lamarche est correcte, laisser le réglage tel qu'il a été trouve et remonter une
pompe type 2 avec tube injecteur haut qui assurera la reprise sans correction de larichesse.
Souvent, on peut utiliser un dispositif de carburation qui permet d'obtenir une courbe correcte
sans avoir recours al'utilisation d'une pompe

type 4, avec appauvrisseur afond. Litres

Celaest particuliérement utile quand il sagit  2vx100% 3= Influence du montage en
de carburateurs trés simples ou quand la 13 E’“E‘i ou dfs pompes type
pompe de reprise est nuisible. Dans ce cas, (54-74-84-94)

on utilise la disposition dite 'en bijet’, cest-a 12

dire que le gicleur de ralenti préléve son /
essence en amont du gicleur principal au n

lieu de la prélever en aval. o |Covrdenaturelle (”’f

Cette disposition procure
approximativement, les mémes résultats que

la pompe type 4, mais donne moins de 9 _ I
possibilités de réglage, puisque I'on reste 8 fﬁm"ﬁf LQriges !
tributaire du réglage du ralenti proprement parie byelouia W B
dit. 2 . !

:

Seuls, quelques types de carburateurs et, en Wg@w
particulier, les carburateurs de course, &

comportent cette disposition en bijet.

10% a0 100%
Fig. 27

6 - CORRECTEUR ALTIMETRIQUE

Pour la carburation des moteurs des voitures automobiles aux altitudes élevées, c'est-a-dire
jusqu'a4 000 m, il est possible, sur la majorité des carburateurs SOLEX, de monter le correcteur
altimétrique automatique SOLEX.

Larichesse du mélange, qui augmente avec I'altitude du fait de la raréfaction de I'air, se trouve
automatiquement rétablie, en freinant le débit du gicleur d'essence (Gg) au moyen d'une aiguille
commandée par une capsule manométrique (Fig. 28).

. Adguille.
. Capsula manoméftrique.

i

2 < .

3. Ecrou de réglage. Le correcteur se monte ala place du porte-gicleur
;. Frein d'écrou. prinCi pal
6

. Espace annulaira.
. Six pans pour démontage

e giciaie {5a). Son réglage est effectué en usine en fonction du gicleur
dont il est muni.

I1'y adonc lieu de ne modifier en aucun cas ce réglage
et de maintenir le gicleur d'alimentation (Gg) du

diamétre pour lequel le correcteur a étéinitialement
reglé.
En passant commande d'un correcteur altimétrique,

indiquer toujours avec le type exact du carburateur le
numéro du gicleur principal qu'il doit remplacer.
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7 - COMMANDE d'AVANCE 4 DEPRESSION

Sur la plupart des carburateurs SOLEX, il est prévu une prise d'avance a dépression qui ne peut
étre utilisée que si I'allumeur comporte une avance centrifuge et un correcteur d'avance a
dépression. Dans cette prise est généralement emmanché un tube rebouché par une vis qu'il
importe d'enlever lors du branchement du tuyau flexible aboutissant au dispositif de correction
d'avancer a dépression de I'allumeur.

8 - CARBURATEUR - REGULATEUR

Le carburateur-régulateur SOLEX se différencie d'un carburateur SOLEX normal par le montage
spécial du papillon réglant I'admission des gaz au moteur. Ce papillon est en méme temps
papillon-régulateur. Saforme est telle que les gaz, en traversant le carburateur pour aller au
moteur exercent sur lui une poussée qui a toujours tendance ale fermer. Mais, comme on peut le
voir sur lafigure 29 ci-dessous, un ressort exerce une traction en sens inverse. Le papillon est
donc soumis a deux forces antagonistes. Lorsgue le régime du moteur et tel que la poussées des
gaz dans le sens de la fermeture égale la traction du ressort dans le sens de I'ouverture le papillon,
en équilibre, simmobilise. Ainsi, lorsque le conducteur appuie afond sur I'accélérateur, le
papillon ne peut pas dépasser cette position d'équilibre. Si 1'on désire abaisser ou élever la vitesse
maximum tolérée du véhicule, on devra changer la position d'équilibre du papillon en modifiant
latension initiale du ressort a l'aide des écrous de réglage.

Légende

des piéces régulateur
Papillon régulateur
Corps du carburateur
Ressort de régulateur
Barrette de ressort
Manchon de ressort
Ecrou de tension
Gaine de ressort
Chapeau de régulateur
Joue d'immobilisation des
piéces de réglage

O©CO~NOOUIDEWNE

Fig. 29. - Coupe du carburateur-régulateur

Si le conducteur maintient I'accélérateur afond, dés que le véhicule abordera une céte, la poussée
des gaz faiblira et le papillon souvrira davantage. En descente, au contraire, la fermeture sera
plus accentuée. Au début d'une reprise, le papillon sera grand ouvert et reprendra ensuite
progressivement sa position d'équilibre, dés que le régime du moteur sera suffisant.
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D'apres le schéma ci-contre (fig. 29), on voit que le papillon est monté libre sur son axe gréace a
un roulement a aiguilles, ce qui lui donne la sensibilité nécessaire. Les écrous de réglage de
tension du ressort sont couverts par un chapeau dont les vis de fixation sont plombées. On
dispose ainsi d'une inviolabilité totale car les truquages, tels que le blocage du papillon, sont
impossibles, sinon le moteur ne peut plus fonctionner.

Le carburateur-régulateur SOLEX trouve son utilisation dans tous les cas ou I'on veut que le
conducteur ne puisse dépasser la vitesse limite de sécurité et de longue utilisation du véhicule.
Ce sera le cas pour toutes les exploitations effectuant le transport des voyageurs ou des
marchandises et pour tous les véhicules servant alalivraison, aux petits transportsou ala
représentation : camionnettes, fourgons, commerciales.

Pour le montage, ainsi que pour la mise au point de la carburation (départ a froid, ralenti, marche
normale), suivre les instructions données pour les carburateurs de série normale.

Pour le régulateur, se reporter alanotice 17 (description, fonctionnement et réglage).

NOTA. - Les éléments de réglage du régulateur éant particuliers a chaque type de moteur, les

carburateurs a régulateur SOLEX sont toujours livrés réglés et plombés pour les moteurs
auxqguels ils sont destinés.

9-INCIDENTS DE FONCTIONNEMENT

Il n'y ajamais aredouter d'insucces définitif avec le carburateur SOLEX. Il ne peut que se
produire des erreurs de montage ou de réglage. Dans ce chapitre, on trouvera énumérées quelques
causes d'incidents pouvant provenir du carburateur et surtout d'autres organes dont les
défaillances peuvent faire croire & un mauvais fonctionnement du carburateur.

Il faut toujours se rappeler que I'esprit de méthode doit présider alarecherche des incidents.

Il n'y ajamais aredouter d'insucces définitif avec le carburateur SOLEX. Il ne peut que se
produire des erreurs de montage ou de réglage. Dans ce chapitre, on trouvera énumérées quelques
causes d'incidents pouvant provenir du carburateur et surtout d'autres organes dont les
défaillances peuvent faire croire & un mauvais fonctionnement du carburateur.

Il faut éviter de faire des changements simultanés qui auraient pour résultat de laisser dans
I'incertitude quant ala cause du défaut constaté.

FUITES

Canalisations : tuyauterie percée ou dessoudée. Robinet non étanche. Joint de filtre desserré ou
défectueux.
Niveau trop haut : Pointeau défectueux, usagé ou de trop gros diamétre. Impuretés empéchant la
fermeture du pointeau. Flotteur percé ou trop lourd. Flotteur qui coince. Porte-gicleur desserré.
Tousles joints du carburateur, mal serrés ou défectueux. Essence trop légére. Puissance de
pompe trop forte.

DEPART A FROID (difficile ou impossible)

Carburateur : Pas d'essence. Pompe désamorcée. Qualité de I'essence. Entrées d'air additionnel
(axe de papillon, joint de bride). Mauvais réglage. Mauvais montage. Remontage défectueux de
la glace du starter. Mauvais réglage du starter. Pointeau coincé. Cuve vide par évaporation
d'essence.

Allumage : Tout le circuit d'allumage. Batterie déchargée. Magnéto ou allumeur en mauvais état.
Manque d'avance. Bougies défectueuses ou encrassées. Bougies mal réglées (4/10 magnéto, 6 a
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7/10 allumage batterie). Condensation d'eau sur les bougies (intérieurement et
extérieurement).Vis platinées détériorées ou mal réglées (écartement 4/10 mm).

Moteur : Doit réaliser une dépression maximum, sinon : a) Etanchéité défectueuse (tubulure mal
serrée). Jeu dans les guides de soupapes. Soupapes coincées, cassees. Bougies, segments
défectueux. Montage des appareils branchés sur la tubulure dadmission. b) Vitesse
d'entrainement du démarreur insuffisante : Batterie défectueuse. Démarreur défectueux. Qualité
et viscosité de I'huile (prépondérant). Graisse trop épaisse dans les transmissions. Moteur dur,
neuf ou révisé. Tuyauterie d'essence bouchée ou écrasée.

DEPART A CHAUD (difficile ou impossible)

Mauvaise arrivée d'essence (exhausteur désamorce). Pompe désamorcée (tampons de vapeur ou
vapor-lock). Gicleur de ralenti trop petit, bouché. Ralenti réglé trop lent, trop pauvre. Ebullition
d'essence dans la cuve. Tubulure noyée (avec carburateur inversé, partir papillon grand ouvert).
Allumage défectueux. Soupapes grillées ou déformées, ressorts casses.

MAUVAISRALENTI

Reglage incorrect du carburateur. Inégalités de compressions (soupapes). Entrées dair
additionnel (voir départ afroid difficile). Allumage défectueux. Ecartement irrégulier des pointes
de bougies. Bougies non appropriées (trop froides). Remontées d'huile.

MAUVAISES REPRISES

Carburateur : En général, manque d'essence. Mauvais réglage : buse trop grande ; gicleur trop
petit ; automaticité insuffisante. Tringlerie mal montée qui accroche. Entrées d'air additionnel
(voir départ afroid difficile). Réchauffage insuffisant. Refroidissement trop fort.

Moteur : Neuf ou trop serré. Mangue de compression. Bougies défectueuses. Avance mal
réglée. Avance automatique irréguliére. Bobine trop chaude. Ebullition de I'essence.

VITESSE INSUFFISANTE

Carburateur : En général, sections trop petites. Mauvais réglage : buse trop petite ; gicleur
insuffisant ; automaticité trop grande. Impuretés dans I'essence. Papillon n'ouvrant pas a fond.
Mangue d'essence par ébullition dans la tuyauterie. Pression de pompe insuffisante. Débit
d'exhausteur insuffisant. Pointeau trop petit. Réchauffage trop fort (en été).

Moteur et chassis: En général, tous les frottements anormauix ou défectuosités de
fonctionnement. Manque de compression. Moteur trop serré. Mauvais refroidissement. Manque
d'avance, avance automatique qui coince. Bougies non appropriées ou défectueuses. Pot
d'échappement obstrué. Freins qui serrent. Défaut de parallélisme. Huile trop épaisse.

PUISSANCE EN COTE INSUFFISANTE

Mauvais réglage : buse trop grande ou trop petite ; gicleur trop petit. Manque d'avance initiale.
Réchauffage insuffisant. Exhausteur désamorcé (dans une longue céte). Réglage non approprié
au carburant. (Voir les incidents concernant les reprises et la vitesse).

MOTEUR QUI CHAUFFE

Carburateur : Mal réglé, trop riche ou trop pauvre.
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Moteur : Neuf ou révisé. Mauvais refroidissement. Radiateur entartré. Manque d'eau. Huile
défectueuse. Graissage insuffisant. Manque d'essence. Pot d'échappement obstrué.

MOTEUR QUI CLIQUETTE

Carburateur : Réglage trop pauvre. Carburant non approprié au taux de compression (carburant
détonnant ; faire essai avec supercarburant). Exces de calamine (trés important).
Allumage : Exces d'avance. Courbe d'avance incorrecte.

CARBURATION TROP RICHE

Produite par : Mauvais réglage. Gicleur trop grand. Gicleur alésé ou déformé. Gicleur de
contrefacon. Chapeau de gicleur desserré. Starter en circuit ou insuffisasmment fermé. Niveau
trop haut (voir fuites). Exhausteur débitant directement dans la tubulure d'admission. Pompe a
essence, pression exagérée. Filtre aair mal monté ou colmaté.

Se reconnait a: Lateinte des porcelaines de bougies (noire aprés un 'plein gaz'). Fumées noires a
I'échappement, odeur d'essence. Le moteur galope. Le moteur chauffe. Baisse de puissance.

CARBURATION TROP PAUVRE

Produite par : Mauvais réglage. Entrées d'air additionnel (voir départ a froid difficile). Gicleur
insuffisant ou gjutage d'automaticité trop gros. Gicleurs de contrefacon. Canalisations obstruées.
Economiseurs-appauvrisseurs.

Se reconnait a: Lateinte des bougies (blanche aprés un 'plein gaz'). Le moteur cliquette. Retours
au carburateur. Le moteur chauffe. Rendement défectueux. Déformation des soupapes.

RETOURS AU CARBURATEUR

Joint de culasse clagué. Carburation trop pauvre. Auto-allumage : bougies trop chaudes ;
calamine. Allumage défectueux. Bougies cassées ou défectueuses. Soupapes Cassees ou grippées
(ressorts cassés). Bougies trop froides.

EXPLOSIONSA L'ECHAPPEMENT

Ralenti trop pauvre. - Soupapes qui accrochent. - Soupapes réglées trop juste. - Entrée d'air dans
I'échappement (pot d'échappement perforé). - Bougies défectueuses.

EXCES DE CONSOMMATION

La consommation dépend des facteurs principaux suivants : poids du véhicule, régime du
moteur et vitesse moyenne, carburation, état ou réglage des organes mécaniques, genre
d'utilisation, circonstances atmosphériques et carburant utilisé.

Avant de juger la consommation d'une voiture, il est indispensable de procéder a un essai de
consommation rigoureux. Cette opération est délicate parce que sujette a des erreurs
d'appréciation et de lecture.

Afin d'obtenir un résultat précis, on observera les trois points suivants:

1° Disposer sur lavoiture un petit réservoir auxiliaire directement relié au carburateur et
suffisamment haut pour I'alimenter par gravité ;
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2° Remplir ce réservoir al'aide d'une éprouvette graduée, en verre, permettant de connaitre
exactement la quantité d'essence versée. Utiliser cette éprouvette pour mesurer la quantité
d'essence qui reste aprésl'essai ;

3° Fairel'essal sur un parcours d'une longueur exactement connue, ayant au moins 25 kilomeétres
et comportant quelques-unes des difficultés rencontrées habituellement sur laroute.

A défaut de bidon auxiliaire, mettre la voiture sur un plan horizontal, remplir le réservoir jusqu'au
bord, parcourir une centaine de kilométres et remplir a nouveau le réservoir avec une éprouvette.
La consommation sera donnée par la quantité d'essence versée pour remplir a nouveau le
réservoir.

Si le résultat obtenu indique un exces de consommation, on étudiera méthodiquement 1'un aprés
I'autre tous les facteurs de consommation énumeérés ci-apres :

Carburateur : Fuites de carburant : joints en mauvais état. Flotteur percé, ou qui coince ou trop
lourd (aprés changement de carburant). Pointeau sale, ou détérioré, ou trop gros (dans le cas
d'une alimentation par pompe). Carburateur : Usure de I'axe de papillon. Montage défectueux.
Réglage : réglage incorrect, ou trop riche ou trop pauvre. Emploi de gicleurs alésés ou déformeés.
Emploi de gicleurs de contrefacon. Porte-gicleur ou chapeau de gicleur desserré.

Starter : Vé&ifier que lafermeture est compléte lorsgue latirette de commande est repoussée a
fond.

Réchauffage : insuffisant.

Filtre aair : mal monté de diametre insuffisant ou colmaté.

Allumage : réglage incorrect de l'avance (retard ou exces d'avance). Bougies défectueuses ou ne
convenant pas au moteur (trop froides ou trop chaudes). Mauvais réglage ou décalage du
distributeur. Et, en général, tout ce qui peut agir sur la qualité de I'étincelle.

Moteur : Moteur neuf ou récemment révise, non rodé, ou trop serré. Compression insuffisantes.
Jeu ou mauvais réglage de la distribution. Soupapes détériorées ou ressortstrop faibles.
Tuyauterie d'échappement encrassée. Entrées d'air additionnel de toutes natures. Embrayage qui
patine. Exhausteur débitant de I'essence directement dans la tubulure d'admission. Pompe
d'alimentation détériorée. Et, en général, toutes causes se traduisant par une diminution de
puissance et un échauffement anormal.

Chéssis: Tout ce qui géne le roulement du véhicule.

Radiateur : En hiver, il est quelquefois bon de limiter le refroidissement.

Enfin, on n'oubliera pas que les moyennes élevées, le mauvais temps, les arréts fréguents, la
fagon de conduire, influencent considérablement la consommation.
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