CHAPITRE

DEPANNAGE

Nous vous conseillons vivement d'avoir dans votre trousse d'outillage les différentes
pieces de rechange dont nous vous donnons la liste ci-dessous. Ceci wous évitera de
rester en pleine campagne, faute d'un moyen irés simple de dépannage.

OUTILLAGE INDISPENSABLE

1 grand tournevis. Du fil de fer. 1 clé a molette.

1 petit tournevis, De la ficelle, 1 marteau.

1 pince universelle. Du chatterton. 1 jeu de clés plates.
1 clé & tube de B et 8. 1 cric. 1 cale de 0.4 mm

1 cale de 0,6 mm 1 clé & bougie. Clés pour gicleurs.

PIECES DE RECHANGE

1 joint de pompe & essence. 1 jeu de fusibles.

1 bobine d'allumage, 2 lampes phare code.

1 condensateur. 1l lampe feu AR.

4 bougies. Joints fibre de gicleurs.

1 durite d’essence. 1 metre de fil électrique.

ELECTRICITE

L'installation électrique d'une voiture, et particulierement le circuit d'allumage
sont constitués par des appareils extrémement simples et pourtani bien mystérieux
pour becaucoup.

La masse, ou retour du courani, est formée par l'ensemble des élémenis
metalliques de la voiture, Chacun des appareils n'est, par conséquent, alimenté qug
par un seul fil, ce qui facilite beaucoup la compréhension des schémas et les recher-
ches en cas de pdanne.

Principe de fonctionnement du systéme d’allumage

Le courant sort des batieries par un cable de grosse section.

Ce cable isolé va au demarreur.

Sur la borne du deémarreur est branché un fil allant & l'amperemetre. Le
courant, ayant traversé cet appareil, va sur une des bornes du bouton des contact
distribuant le courant aux divers appareils et nolamment au cireuit d'allumage, le
seul qui nous intéresse dans ce chapitre.

Le circuit d'allumage est ainsi dénommé parce qu'il donne naissance & 1'étincelle
allumant le mélange air-essence dans les cylindres.
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DIFFICULTES DE DEPART

S5i le moteur démarre mal, conirdlez les bougies, 1une apres |'auire.

Debranchez le fil d'une bougie, la dévisser, puis la rebrancher et faire
tourner, par un aide. le moteur pendant gu'on maintient le culot de la bougie
en contact avec une partie métallique du moteur. On doit voir I’étincelle jaillir
entre les elecirodes et, & I'air libre, on doit pouvoir tirer une etincelle de 6 &
10 mm. directement entre le fil de bougie et la culasse, par. exemple,

51l n'y a pas d'étincelle & une ou plusieurs bougies, vérifier leur &tat et
celui de leur fil.

Les pannes diies a "allumeur

Il convient de préciser que ce sont, en général, les vis plafinées qui provoquent les
désordres imputables & cet appareil,

Un mauvais contact entre ces vis, causé par loxydation ou par la présence de
corps étrangers, est la panne la plus fréquente.

A l'aide d'une petite lime plate, nettoyer soigneusement les deux surfaces de
contact.

Un mauvais écartement de ces vis (écartement normal 0.4 mm.) provogque des
désordres dans l'allumage, sans toutefois I'interrompre. C’est donc le rendement du
moteur qui en soulfirira, et les departs seront plus difficiles.

Reéglage des contacts ou « vis platinées ».

Le réglage des vis platinées s'oblient en desserrant la vis A aprés avoir préala-
blement écarié au maximum ces vis, en procédant comme indiqué sur le schéma en
haut du dessin.

Réglez I'écartement & 0.4 mm. en agissant sur la vis B, ef resserrez la vis A.
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RECHERCHE DES PANNES D'ALLUMAGE

Le conircle se fcit de la batterie aux
bougies.

Pour wvérifier les cablcges et les cir-
cuits, on disposera d'une pile et dun
volimeétre montés en série. Deux fils
souples de 1 m., termines par des pinces,
permetiront de brancher le dispositif sur
les points & contrdler. Avant de wvérifier
un circuit, le débrancher aux deux bouts
(@ défout de voltmetre, une petite am-
poule, du voltage de la pile, peut per-
metire de savoir si le circuit est coupé
ou non).

1° Aucun appareil électrique ne
fonctionne.

Veérifier : Prise de masse de batterie,
Batterie.
Céble, batterie — démurrreur.
Faisceau démarreur-fusible (cos-
se rouge).

Fusibles.

2° Les appareils électriques fonc-
tionnent, mais le courant n’ar-
rive pas a la bobine.

Veérifier : Porte-fusibles (fixation d=s cos-
ses),
Circuit porte-fusibles — contact
d'allumage.

Contact d'allumage.
Circuit porte-fusibles — bobine
(borne -+ ou BAT).

3° Le courant arrive a la bobine,
mais il n'y a pas d’étincelle
au secondaire.

Veérifier : Circuit primaire. Si le voltmétre
teste a 0 (ou si l'ampoule
n'éclaire pas), l'enroulement est
coupe.

— QCircuit secondaire. Brancher la borne
« BAT » au « -+ ». Débrancher les fils
allant de la bobine au distributeur.
Tenir l'extrémité du fil secondaire a
6 mm. dune piece métallique du
chdassis et toucher plusieurs fois une
autre piece métalligue avec le fil pri-
maire. Une étincelle doit jaillir cu
secondaire, sinon l'enrculement secon-
daire est coupé ou court-circuite. (Ve-
rifier 1'enfoncement du fil central dans
le couvercle de la bobine).

Ne jamais laisser tourner un moteur
avec une bougie débranchee, sous
peine de survolier dangereusement le
secondaire.

Le fil défectueux étant débranché enire A et B, le voltmétre décéle la coupure
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4° La bobine est correcte, mais
i! ny a pas d'étincelles aux
bougies.

Verifier: Tous les fils de la bobine au
distributeur el aux bougies.
— Le circuit primaire du distributeur.

Si l'amperemeire accuse un débit inin-
terrompu guand le démarreur entraine le
moteur, le rupteur est & la masse (boitier
humide, corps éirangers conducteurs). Si
I'emperemetre accuse les cuvertures des
vis platinees quond le condensateur est
débranché, le wcondensateur est défec-
tueux.

Si l'ampéreméire n'accuse aucun débit,
les vis platinées ne peuvent entrer en con-
tact (ressort cassé, vis fixe trop reculée).
Régler l'cuveriure & 0,4-0,5.

— Le circuit secondaire du distributeur.

Faire tcurner le moteur au démarreur.
Deébrancher un fil de bougie et l'appro-
cher d'une masse. Sl n'y a pas d'étin-
celle. verifler
— La calctie (fissures entre les bornes —

etat du charbon).

— Le doigt de distribution (I’enduire de
craie pour voir s'il porte sur le char-
bon). :

5° Le distributeur est correct,
mais il n'y a pas d’étincelles
aux bougies.

Démon'er les bougies. Régler 1'écar-
tement des poinies a 04 mm. Nettoyer
les pointes & la bresse métalligue ou au
jet de sable. Examiner le culot: une
fissure dans la porzelains retient 1'hu-
midité et court-circuite la bougie. Essayer
chague bougle, posée sur la culasse: elle
doit donner une etincelle tres franche,
car l'etincelle est moins forte en milieu
comprimé gu'a l'alr libre.

Le bon fonctionnement des bougies
peut éire compromis par les remontées
d'huile gui encrassent 1'isolant.

6° |l v a des étincelles aux bou-
gies, mais le moteur ne part
pas.

— Fils de bougies intervertis. Le plot cor-
respondant cu 1%° cylindre devrait
éire situé comme indiqué page précé-
dente. - L'ordre d'allumage est 1-3-4-2.

— Décalage de la distribution.

LES MAUVAIS CONTACTS

Tous mauvais contacts occasicnnent des chutes de tension, diminuent le rendement
du moteur et provoquent un allumage irrégulier.

Verifier souvent le

serrage de toules les bornes des divers appareils ou acces-

soires éleciriques. Veillez a avoir des contacts propres sans trace d’oxydation.

LES PANNES DU CONDENSATEUR

Cet appareil absorbe l'étincelle du rupteur, évite I'action destructive de celle-ci sur
‘es vis platinées, fout en augmentant la valeur de l'étincelle aux bougies.

Lorsquun moteur est chaud. le mauvais état d’un condensateur peut ne pas I'empé-
cher de tourner, mais lorsquil sera refroidi, il le metira irremédiablement en panne.

Le condensateur peut éire :

1° COURT-CIRCUITE.

Dans ce cas, tout le circuit primaire est en court-circuit, el il n'y a pas d’étincelle

aux vis platinees.
2° EN MAUVAIS ETAT,

Il peut ne pas interrompre la marche du moteur, quand celui-ci est chaud, mais il

rend les departs difficiles.

3° EN MAUVAIS CONTACT.

Ce defaui se traduit en général par des pétarades & I'échappement. Resserrer le
condensateur aprés avoir neitoye son point de contast sur le corps de l'allumeur.



LES PANNES DE LA BOBINE D’ALLUMAGE

Pour pouveir comprendre le fonctionnement d'une bobine, il faut savoir comment
elle est constituée.

La bobine joue le role de transformateur, et comporte deux enroulemenis a
noyau de fer doux.

L’enroulement primaire, qui est constitué par un fil relativement gros (1 mm. envi-
ron de section). comprend un faible nombre de spires {une centaine dans la majorite
des cas). Cet enroulement laisse passer 1 ou 2 amperes sous 6 ou 12 wvolts.

L'enroulement secondaire, lui, comprend un nombre considérable de spires
(plusieurs milliers); le fil utilisd est extrémement fin, il dépasse rarement l'épais-
seur de deux dixiémes de milliméires avec son isolant. Il subit une tension de l'ordre
de 20.000 volts sous un faible ampérage (1 milliampére environ).

C’est I'enroulement primaire qui recoit le courant de la batterie, coupe par le
rupteur chaque fois que l'étincelle doit jaillir & la bougie. ;

Le flux magnétique subit, grace & cetfte rupiure, une variation brusque qui engen-
dre, dans l'enroulement secondaire, une tension induite d'autant plus elevée que le
nombre de spires de ce dernier est plus grand.

Une des exirémités du fil de I'enroulement primaire est reliée & la batterie, l'autre
se raccorde au rupteur. Le secondaire a l'une de ses extrémilés relide au primaire, &
I'intérieur de la bobine, I'autre exirémité étant reliée au: plot central du distributeur.

Comme caractere distinctif des pannes de bobine, il faut noter que, contraire-
ment au condensateur, elle peut, & froid, donner un allumage normal, tandis qu’'a
chaud, elle metira irrémédiablement le moteur en panne.

La grosseur du fil primaire lui assure une robustesse qui, en cas de panne, fait
qu’il est rarement en cause.

C'est donc, dans la majoritée des cas, 'enroulement secondaire qui sera a la base
des perturbations provoquées par la bobine.
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ALIMENTATION
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UN CIRCUIT D'ALIMENTATION COMPORTE :
Un réservoir d'essence placé généralement plus bas que le carburateur,
Une pompe aspirante et refoulante, aspirant l'essence dans le réservoir eif la
refoulant au carburateur.
Un carburateur ou se réalise le mélange air-essence dans des proportions bien
déterminees.
A lintérieur de la culasse, des candalisations distribuant le mélange air-essence
aqux cylindres.
Quatre facteurs determinent la qualité de la carburation dans un moteur, Ce sont :
I. La regularitée d’arrivée du carburant.
2. Le dosage correct du mélange.
3. La compléte vaporisation du carburant.
4. L'homogenéité du meélange.

*

C'est de beaucoup la solu-
fion la plusemployee aujour-
d'hui. On wutilise principalement ALIMENTATION PAR POMPE
la pompe @ membrane, & com- ~
mande mécanique ou électri-
que.

Les pompes & membrane
fonciionnent toutes suivant le
meéme principe. Seuls, leur
commande et leur emplacement
different.

L'emplacement du filire varie
suivant les modeéles. Il est sou-
vent monté & coté du corps de
pompe. Certaines pompes com-
portent, @ la place de la cloche
en verre, une calolte métalli-
que qui a lavantage d'éire
reu fragile, car la moindre
ébréchure rend la cloche en
verre inuiilisable,
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Certaines pompes sont pourvues d’'un déme formant réservoir enire la partie aspi-
rante et refoulante de la pompe. assurant un écoulement continu et ncn soumis & des
pulsations.

La pompe ccmporte un levier d'amorcage & main, pour le cas o la cuve du car-
burateur s’est vidée, ce qui peut se produire par évaporation quand il fait chaud., Mais
ce levier ne peut agir que si le doigt de commande ne porte pas sur le beasage de la
came spéciale de l'arbre & cames. Sinon, faire tourner legérement le moteur & la main,

Défauts de la pompe a essence

La pompe cause assez rarement des ennuis, Ceux-ci peuvent éire diis @ un ou plu-
sieurs des defauis ci-aprés :

1° Bouchons de clapets non étanches (mal serrés ou joint détérioré) :

2° Clapets défectueux: ressorts affaibiis, clapets usés, voilés, coincés ou portant

mal & cause d'une impureté, siéges corrodés ou enrrassés. La suricse pelie du clapet
doit toujours se trouver coté siége :

3° Tamis de filire colmaté ;

4° Cloche ou joint de filire défectueux ou mal serre ;

5° Trou d'air obstrué (sous le diaphragme) :

6° Entrée d'air enire les plans de serrage du diaphragme ;

7° Diaphragme poreux ou percé. rondelles de diaphragme mal serrées :

—=Carburateur

Baque coulissante

Levier de commande

Ressort dappui
Tige centrale

Came du levier 8 main 7k c
) A _ — y
Levier a main

8° Filetage des orifices d'entréz ou de= sortie détérioré (ceci arrive souvent du fait
que les raccords ne sont pas vissés droit, surtout quand les canaiisations sont en tube
irés rigide) ;
8° Resscris de rappel de diaphragme affaiblis ;
10° Levier faussé ou use.

Came

LE RESERVOIR

S‘il ne semble pas, a premiere vue, devoir occasionner de pannes, il peut cepen-
dant présenter un certain mombre de défcuts auxquels il faut remédier si l'on ne veut

pas étre obligé de procéder, & intervalles irop rapprochés, au nettoyage de la poempe &
essence et du carburateur.

1° CORROSION DES PAROIS par divers agenis chimiques contenus dans ceriains
carburants et qui, a la longue, les attaquent peu & peu, malgre leur revétement pro-
tecteur.
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Les plaques de rouille qui se forment, se désagrégent et viennent obstruer les
filtres ou les canalisations. Il se peut aussi, que le réservoir vienne & se percer et &
se vider de tout son contenu.

20 COLMATAGE OU OBSTRUCTION DE LA CREPINE du tube d'aspiration d'es-
sence, ou du tube lui-méme lorsqu'il n'y a pas de crépine.

32 OBSTRUCTION par la poussiere, la boue, le cambouis (si 1'on met de l'huile
dans l'essence) du trou d'air, qui permet & la pression atmosphérique d’exercer som
effet, a l'intérieur du réservoir.

4° ENTREE D’AIR PAR UN RACCORD MAL SERRE ou par une fissure dans le
tube venant de la pompe et plongeant dans le reservoir. L'essence retombe alors
dans le réservoir par gravite, et la pompe n'aspire plus que de l'air.

50 PLONGEUR TROP COURT. Ce défaut ne peut se rencontrer que sur des vehi-
cules ayant subi des transformations.

Nous avons eu connaissance d'un veéhicule ou il fallait que le réservoir contienne
au moins 20 litres d'essence, pour que la pompe puisse s'‘amorcer.

Il arrive aussi, qu'a la suite d'une réparation faite au réservoir, le tube plongeur
ait été tausse et ne descende plus assez bas.

6° ENFIN, IL PEUT Y AVOIR UNE FUITE PAR LE BOUCHON DE VIDANGE, soit
que le filetage ait été détériore, soit que l'on ait dessoudé son embase. en forcant pour
dévisser le bouchon grippé. Nous avons vu ce cas maintes fois, surtout sur des vehi-
cules neufs, '

Ceite fuite n'influe, évidemment, pas sur l'alimeniation, mais peut amener des
surprises facheuses, el occasionne toujours des peries qui sont, a l'heure actuelle,
particulierement préjudiciables.

On essaie, souvent, de netioyer un réservoir rouillé et rempli dimpuretés en le
« chainant », opération qui consiste & y introduire une chaine & petits maillons, et &
le secouer énergiquement pour détacher des parois les pailleties, gommes ou auires
impuretés pouvont y adhérer, quon élimine ensuite plus ou moins complétement par
soufflage ou rincage. Mais il est préférable de changer le réservoir.

“VAPOR - LOCK”

Le vapor-lock est un « tampon de vapeur » qui empéche quelquefois l'essence
d’armriver jusqu’au carburateur, suriout par temps chaud.

On sait que I'essence n'est pas un combustible homogéne, mais un liquide constitue
par un certain nombre d’hydrocarbures qui ne sont pas également volatils. Certains se
fransforment en vapeur a une tempeérature relativement basse, de l'erdre de 60° C.,
chiffre qui, par temps chaud, peut étre dépassé a l'intérieur du capot (on a releve
80° C.).

Si, par surcroit, la tubulure allant du réservoir & la pompe passe a proximité
d'un organe particulierement chaud, par exemple le collecteur d'echappement, une
partie de l'essence contenue dans le tube peut se iransformer en vapeur. La veine
liguide se rompt alors le carburcteur n’étant plus alimentée se vide et le moleur
s'arréle.

Pour repartir, il n'y a quun moyen : refroidir la tubulure avec un linge mouillé
dans de l'eau froide.

Certains moteurs sont plus sujeis que d'auires & ce phenomene, en raison de la
disposition des organes. Mais, en général. quand la pompe se trouve pres d'un point
chaud, on fait passer la tubulure d'essence par l'avant. en l'exposant le plus
possible au courant d’air créé par le ventilateur. Quelquefois, on dirige méme le cou-
rant d’'air frais & l'aide d'un déflecteur, et on place enize la tubulure et le collecteur
d'échappement, un écran garni d'amiante.

D’autre part, la canalisation ne doit comporter ni coudes brusques (rayon minimum
5 c¢m.), ni aplatissement dans les coudes, car ceux-ci freinent l'‘écoulement et faci-
litent ainsi la vaporisation. 11 faut éviter également que le tube, venant du réservoir,
scit trop pres du tube d'échappement. Souvent, il est placé du cdté oppose.
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PANNES DE CARBURATION
MOTEUR FROID.
En cas de départ & froid trés difficile, manceuvrer comme suit: ne pas mettre le

contact, tirer le starter, faire tourner le moteur au démarreur pendant frois ou quatre °

secondes. Au bout de ce temps, meiire le contact, le moteur doit partir.

Si. @ la suite de plusieurs feniatives infructueuses, le moteur est noyé d'essence,
repousser le starter, appuyer a fond sur la pédale d'accélérateur et actionner le
démarreur,

Si, au contraire, apres ces tentatives, les bougies ne sont pas humeciées, démonter
le gicleur de starter qui doit eire bouche.

MOTEUR CHAUD

Si c’est a chaud que le moteur refuse de reparlir, vérifier si le gicleur de ralenti
n'est pas obsirué.

Si, étant en roufe. la voiture lancée, le moteur se freine et tend & s'arréter rapide-
ment, on peut localiser la panne en firant le siarler: si le moteur reprend, cest que
le gicleur de route est obsirué.

SINON
VOUS AVEZ UNE PANNE D'ALLUMAGE (75 % DES CAS)
OU UNE PANNE D'ALIMENTATION (25 % DES CAS)

GICLEURS BOUCHES

Pour les neitoyer, les laver a Fessence et les souifler. Ne jamais essayer de les
déboucher avec un objet métallique. Les gicleurs sont lacilement accessibles et démon-

Mbleg »
REGLAGE DU RALENTI

Pour régler le ralenti agir:

a) Sur la vis A de butée du papillon qui ne fait qu'augmenter ou diminuer la
quantité du mélange air-essence admise dans les cylindres, accélérant ou ralentissant
ainsi le moteur.

b) Sur la vis B qui régle la richesse du mélange, dans le cas ot le moleur
« boite » ou cale trop facilement.

La vis B ne doit jamais eitre serrée & fond.






