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LE MOTEUR A EXPLOSION

Historique

C'est en 1801, que LEBON. qui avait déja inventé la fabrication du gaz d'éclairage & partir
de la Houille, prit un brevet de « moteur 23 combustion interne » C'était un moteur 4 une explosion
par tour, donc «a deux temps», alimenté sous pression en air et en gaz par deux pompes, et a allumage
electrique. Ce moteur ne fut jamais réalisé, et c'est en 1860 seulement que LENOIR réalisa des moteurs
fonctionnant suivant un principe analogue et qui furent effectivement utilisés dans I'industrie,

En 1862, BEAU de ROCHAS déposera son célébre brevet concernant le cycle 4 quatre temps
mais il ne réussira pas & le faire exploiter, et ¢c'est en 1876 que l'allemand OTTO le réalisera.

Quant au moteur 4 deux temps. primitivement 3 gaz, il se transformera 4 la fin du 19¢ sidcle
an moteur « a petrole » et en 1902, apparut le moteur IXION destiné aux motocycles de |'épogue,
moteur qui peut étre considéré comme l'ancétre des deux temps classiques, 4 précompression dans
le carter, trois lumidres et piston a déflecteur.

Généralités

Le moteur a explosion se caractérise par les particularités suivantes :

1°) Le combustible est introduit dans le moteur, soit sous forme d'un gaz (combustible gazeux),
soit sous forme d'une vapeur de carburant (essence. alcool, benzol, etc.) mélangé préalablement
a ["air de combustion. . '

2°) La combustion est toujours provoquée par une source de chaleur extérieure (étincelle électrique).

3°) La combustion est quasi-instantanée, pouvant donc étre considérée comme s'effectuant 3 volume
constant.

Il existe principalement deux types de moteurs 4 explosion : dans l'un, le moteur 4 4 temps.
sur deux allers et retours du piston, une course seule du piston @st motrice, ce qui fait une course
gnmm:e par deux tours du moteur. Dans le moteur 3 deux temps. il v a une course motrice par tour

U moteur,



Diagramme théorigue de BEAU de ROCHAS

1er TEMPS - ADMISSION : PHASE AB DU DIAGRAMME - Le piston se déplace du P.M. H au P.M. B.
La soupape d'admission est ouverte, la soupape d'échappement fermeée. La dépression produite dans
le cylindre occasionne une aspiration de gaz frais en provenance du carburateur. Ce gaz ast 4 une
pression trés voisine de la pression atmosphérique. Le volume aspiré représente la cylindrée du moteur.

2¢ TEMPS - COMPRESSION : PHASE BC DU DIAGRAMME - La soupape d'admission se ferme
au PM B. Le piston remonte vers le PM H en comprimant les gaz frais. La compression est trés rapide,
et elle échauffe les gaz frais (c'est une compression dite « adiabatique »).

3¢ TEMPS - EXPLOSION C D - DETENTE D E - Au moment ou le piston est revenu au PM H, I'étincelle
electrique allume le meélange. La combustion se déplace trés rapidement dans la masse gazeuse :
il s'agit presque d'une explosion instantanée, et on peut considérer qu'elle se produit 4 volume constant.
A ce moment, la pression et la température des gaz atieignent des valeurs élevées. de I'ordre de 40-
50 kg/cm?® et de 2000 °C,

Le piston est chasse vers le PM B et les gaz se détendent rapidement, de facon sensiblement
« adiabatique ».

4: TEMPS . ECHAPPEMENT - PHASEE B A - Au P M B, la soupape d’échappement 5 ouvra, |a prassion
résiduelle dans le cylindre tombe instantanément (phase E B). puis le piston remonte en chassant
les produits de combustion.

Sur ces 4 temps, seul le 3¢ tamps est moteur. D'ou nécessité de prévoir un important ‘volant
d'inertie.

coursea

CYCLE A QUATRE TEMPS



Rendement thermique du cycle théorique

On a :
Te
Bl a y -1 a = Rapport de comprassion volumétrique.
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La quantité de chaleur fournie est :

La quantité de chaleur perdue est :
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On peut donc dresser le tableau suivant :

d

Taux de compression ; 6 -

volumétrique 3

Pression en fin de

compression a ¥ 10,5 13.4 16.3
(1y=4

Rendement ¢ = 1 - 0,38 0.415 0,44

Fonctionnement réel du moteur & 4 temps

Le fonctionnement réel du moteur 3 4 temps différe assez sensibiement de celui qui est décrit

dans le cycle théorique. Différentes pertes ont pour effet de restreindre le travail moteur.

1°) PERTES A LA DISTRIBUTION -

~ Al'admission, les gaz frais n‘entrent pas suffisamment vite pour combler a la pression atmos-
phérique l'espace offert par le piston. La courbe d'admission s'établit au-dessous de ['honzontale

de la pression atmosphérique.

A I'échappement, les gaz brilés ne sortent pas assez vite, et la courbe d’'échappement s'établit

au-dessus de I'horizontale de la pression atmosphérique.




On est amené, pour remédier a ces pertes, dans la mesure du possible, 3 ouvrir la soupape
d’admission un peu avant l2 point mort haut (Avance ouverture admission), et a la fermer un peu aprés
le point mort bas (retard fermeture admission), ce qui améliore le remplissage du cylindre.

L'allumage se produit un peu avant la fin de la compression (avance a l'allumage).

La soupape d'échappement s'ouvre un peu avant le point mort bas (avance ouverture échap-
pement) et se ferme un peu apréds le point mort haut (retard fermeture échappement).

A titre indicatif, nous donnons, ci-dessous, quelques valeurs de ces avances et retards
pour un moteur 3 quatre temps MOTOBECANE de 125 cm? ;

e B SRR ]
Baf ol anonide e 45¢
AECINE SRR e 60°
| HE S S e e e 20¢e

Il v a toutefois lieu de noter que ces valeurs sont des valeurs de reglage, pour un jeu de reglage
de 4/10 mm, alors que le jeu de fonctionnement est de 1/10 mm. L'avance a l'allumage varie de
1,7 mm & 7.5 mm, suivant la vitesse de rotation.

29) PERTES DE PUISSANCE A LA COMPRESSION ET A LA DETENTE -

Lors de la compression, par suite des frottements et par suite de 'action des parois, plus
chaudes que les gaz frais. les températures sont plus élevées que celles prévues par la théorie, et la
" courbe réelle de compression est au-dessus de B C.

Lors de la détente, les parois sont au contraire & température inférieure & celle des gaz. et
la courbe réelle de détente est sensiblement au-dessous de D.E.

Les pertes diminuent sensiblement le travail moteur.
3°) PERTES CORRESPONDANT A LA COMBUSTIOM REELLE -

La combustion normale se produit a partir du point chaud de la bougie. et un front de flamme
se propage dans la chambre de combustion a une vitesse relativernent moderée (quelques métres
par seconde). |l ne s'agit pas. & proprement parler,' d'une explosion. La combustion se produit donc
iama;c un certain retard, et c'est pourquol on a intérét & allumer avant le point mort haut (avance a
“allumage).

DISTRIBUTION ET FONCTIONNEMENT
DES SOUPAPES D'UN MOTEURA4TEMPS

Irlﬂﬁm
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Le moteur & 2 temps

Dans le moteur a deux temps, il existe toujours les 4 phases du cycle & 4 temps, mais tandis
que dans ce dernier, toutes les phases sont exécutées au-dessus du piston, dans le cycle & deux temps,
au contraire, |'aspiration et une compression préliminaire, dite précompression, s'accomplissent sous
le piston, dans le carter, qu'on appelle généralement pour cefte raison carter-pompe.

I v 2 dans le moteur & deux temps un tour moteur par tour de vilebrequin. La course descen-
dante du piston correspond 3 'explosion et & la détente des gaz brdlés. Avant le point mort bas, le
piston découvre la lumiére d'échappement 4 la base du cylindre, puis la lumiére (ou les lumigres de
transfert) par laquelle arrivent les gaz frais précomprimés dans le carter, sous le piston. Lorsque le
piston remonte, au début de la course de remontée, le transfert et I'échappement se poursuivent,
puis ces lumiéres sont obturées par le haut du piston, et la compression définitive s'effectue dans le
cylindre. Au voisinage du point mort haut. la jupe du piston découvre la lumigre d’admission, gui
admet ainsi. I'air carburé sous le piston, dans le carter. Un peu aprés le point mort haut, donc lors de
la course Explosion-Détente, cet air carbure est precomprime dans le carter.

i course

Kg ."; cm

PA
Diagramme au-dessus du piston
B
Diagramme theorique
qul.-"cvh
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CYCLE A DEUX TEMPS 100} '
o
Diagramme au-dessous du piston RS DS e Ry, S
Prassion moyanng
Pi
T Consommation spécifique d'un 2 temps
* +0,500 at d'un 4 remps & soupapes latdrales.
+ 0,250
|,D3$..EE
0,750
0,500
0,230,
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L'EVOLUTION DU MOTEUR “DEUX TEMPS”

Un des problémes les plus importants pour la marche du moteur deux temps est celui du
balayage. Il s"agit, en effet, d"éviter le mélange des gaz frais avec les gaz brilés, d'évacuer la totalité
des gaz brdlés, et d'empécher que les gaz frais s'échappent avec eux.

o

Pendant longtemps. on a utilisé dans ce but des pistons 3 déflecteur. Il v avait un canal
unique de transfert et le déflecteur sur piston présentait une pente raide face au transfert. de maniére
a canaliser les gaz frais vers la culasse, et une pente douce an direction de |'échappement. L'échappement
5 ouvre trés peu avant le transfert, et les gaz qui brdlent encore et qui sont encore 4 une certaine pression
s échappent sous cette pression. Pendant le court espace de temps qui s'écoule avant |'ouverture
du transfert, la pression de ces gaz doit avoir baissé suffisamment pour descendre 4 un niveau inférigur
a la pression des gaz frais. Comme la pression de ceux-ci n'est pas trés élevée, on congoit que le balayage
est une opération assez difficile.

Une autre difficulté réside dans le fait que la lumiére d'échappement reste ouverte aprés
fermeture de la lumiére de transfert. Les gaz frais doivent donc &tre dirigés de maniére 3 ne pas pouvoir
parvenir a la lumiére d'eéchappement tant que celle-ci est encore guverte,

Les gaz frais parcourent dans le cylindre et la culasse une sorte de boucle. les gaz s'élevant
vers 13 culasse et redescendant ensuite vers I'échappement. en.poussant devant eux les gaz bralés.

=

Avec ce dispositif.de piston a déflecteur, on a constaté que méme aprés avoir travaillé minu-
tleusement tous les éléments tels que lumiéres, forme du déflecteur, conduites de gaz, etc. la consom-
mation augmentait rapidement avec la pression moyenne 4 partir de 2 kg/cm 2. D’autre part. la dissymétrie
de la déformation thermique du piston, due & la présence du déflecteur, présente des inconvénients,
et oblige a prévoir des jeux plus importants qu'il ne serait souhaitable entre piston et cylindre.

En 1930 et 1931, le Docteur SCHNURLE prit des brevets concernant un moteur 3 piston
plat, qui décrivaient un moteur 3 au moins deux transferts disposés symétriquement avec arrivée presque
tangentielle dans le cylindre. Les deux colonnes gazeuses se rencontrent en un point du cylindre
opposé a I'échappement et se confondent en flux unique remontant vers la culasse. Il existe des variantes
de ce dispositif avec 3 ou 4 transferts. Dans certains modéles de 2 temps, des cavités de faible profondeur
dans le piston aident le balayage. mais la plupart du temps. le piston est plat ou trés légérement bombé.
Le piston plat, outre |'avantage qu’il présente au point de vue dilatation. a en outre I'avanta ge de permettre
de donner & la culasse la forme la plus favorable 3 une bonne combustion, sans détonation. Ce dispositif
de balayage est d'autant plus efficace que la vitesse des gaz est plus grande, donc il est intéressant
pour les moteurs qui tournent & régime élevé, Pour les moteurs qui tournent 2 faible régime. notamment
certains moteurs marins, on a tendance a garder le déflecteur, qui ne perd pas son efficacité 4 bas régime.

_ Sur certains moteurs, on a éliminé le déflecteur tout en conservant le balayage par le travers,
ceci en ornentant les canaux de transfert fortement vers le haut,



Balayage en équicourant

Sur les moteurs de motocyclettes utilisant ce type de balayage, on place céte a cdte deux
alésages et deux pistons avec culasse commune, dispositif qu'on appelle généralement moteur en U,
Un des pistons controle le transfert. "autre contrdle I'échappement. Ce dispositif a notamment |'intérét -
de permetire une distribution asymetrique. Ainsi, dans le moteur PUCH 250 cm? I'échappement
ouvre 30° avant le transfert. mais il ne se ferme pas aprés lui. Au contraire, il ferme 12° avant le transfert,
ce qui diminue les pertes de gaz frais par |'échappement,
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SYSTEMES DE BALAYAGE A PISTON SAMNS DEFLECTEUR

Schéma du systéme capacitif commanda



Le carter-pompe

L'augmentation de la consommation spécifique du 2 temps avec la pression moyenne
est due essentiellement aux pertes de mélange par les lumiéres d'échappement. Cas pertes sont lides
au travail du carter-pompe. Un faible espace mort de celui-ci facilite le remplissage du carter, mais
augmente la vitesse du mélange dans les transferts, et ainsi les pertes 4 I'échappement. Un compromis
simpose environ 1.6 a 1,9 fois la cylindrée. -

Distributeur rotatif

On a vu que sur les bicylindres & balayage équicourant, on avait un diagramme de distribution
asymétrique qui permettait une amélioration de la consommation spécifique. On peut obtenir un
diagramme asymétrique d’admission par une commande de I'admission par distributeur rotatif. (GILLET-
HERSTAL - TW N - YAMAHA). La dissymétrie dans I'admission évite notamment les retours au
carburateur.



Echappement

La bonne marche d'un moteur deux temps exige la présence d'une tubulure d’échappement
et d'un silencieux d'un volume appréciable, les oscillations de la masse gazeuse dans ce dispositif
influencant considérablement le balayage (effet KADENACY).

Graissage (moteur 2 temps)

A part le systéme classique par mélange d'huile-essence, il existe deux systémes de graissage
a huile perdue, I'une par pompe mécanique entrainée par engrenages avec débit variable suivant I'ou-
verture du carburateur ; ['autre, par dépression dans le carter, et aspiration en général par I'axe du vile-
brequin.



FONCTIONNEMENT DU MOTEUR A
, QUATRE TEMPS

3 8M8 Tamps

DIAGRAMME
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DISTRIBUTION
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DOC 562

Fin de compression
Plaine admission

Explosion = Détente
Précompression des gaz

DIAGRAMME DE 3 fADISTRIBUTION

T Saiavace

Début de compression Ethappﬁm&nt des gaz brulés - Transfert des gaz frais
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BALAYAGE
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MOTEUR DEUX TEMPS CLASSIQUE

PAR PISTON

A DISTRIBUTION
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T

Debut d'echappement

Fin d'admission
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Début d'admission
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Fin d'échappement

Plein transfert

DIAGRAMME

Debut de transfert




B

IR ORI TR LU
: el i IF] T

S N
Distribution par clapets
N G
N
_I.!i--;__ i, m"‘h‘h
£ - f “”.:-- — R
S AN NN\
T A
/ Herd "Ef_i';,dtf: :
/ [ it et | -
7 7\
/ | .
/07 O\ ;
% N

Butée limitant la

course des clapets



'FA% MIOIODCLAMNE

TERMES TECHNIQUES

MOTEUR A EXPLOSION (lmpropre)

_ "MOTEUR A CCMBUSTION INTERNE"

F F T EYE TP F T OF-8-8 8 B+ & T -F & P 4} | |

ROLFE: Le moteur sst l'organe propulseur du véhicule, il fournit l'énergis nécessaire au

déplacement de ce dernier.

FONCTION: Transformer l'énergie chimigus de certains corps liguidss combustibls=s (CARBURANT)
en énergie thermigue (CHALEUR) puis en énergis mécaniqus.

MLESAGE = & (Diamétre du Cylindre)

CCURSE = Distance parcourue par le piston entrs le Point Mort Sas et le Point Mort Haut.
CYLINDREE = YV = Volume engendré par le piston entre le PMB et les PMH, .

CHAMERE DE COMBUSTION = V= Piston au Point Mort Haut (PMH), Volune restant dans la Culassa.

TAUX DE COMPRESSTON 3
au = =
RAPPURT VOLUMETRIQUE

+ V
\‘J ’

39 =B
é— g MOTEUR NORMAL ou LONGUE-COURSE

S Alésage inférdeur & la Course
T Ex: L1' AY 7 (Mcbylett=) 39 X 41,8 (mm)

MOTEUR CARRE

i, Alésage égal & la Courss
%}'I’\ Ex: La I25 cc (LT ..) 43 X 43 (mm)

- o

= e —

et MOTEUR SUPER CARRE
% : EiE Alésage supérisur & ls Course

m Ext La 7S cc AT X 41,8 [ mm)

41.8




MOTOBECANE

LE REGIME MOTEUR
LE CBUPLE

LA PUTSSANCE
Partons d'un exempla:

Lorsgue nous actionnons un pédalier, par - le poids
des la jamhi_nt l'action des muscles, nous exergons sur la pédale
une force F qui sc mesursra an Kg.f .

Or sur un pédalisr ol nous avons 2 pudalaa, NOUS ExX8rgons pour une rotaticn complate du
plateau une force F sur une pédals st une force F' cur l'sutrs (qui sont égales).

L'ensemble de ces deux forces (égoles et de sens contraires) constitue

un COUPLE

Ce Couple s'exprima en faisant leo produit d'unu de ces deux forces par la distance qui
sépare leur point d'application FAD S { o - (Entre axa des deux pédal=s)

Soit (F % 2) x D

5 (Le double d'une de ces forces par la distancs da

_ de l'axe de la pédale au centrs de ls poulis )
Ainsi l= Couple s'exprimera en Kg.m
e

2i nous assimilons c= systéme 3 celui d'un moteur:

LE REGIME HMOTEUR sa calcules en tr/mn.

_ Il est & noter une différencs fondamentals sur les
3 grands typss da moteurs cités précsdemment:
(Lors de la transfcrmation du mouvement rectiligne du
piston en mouvement rotatif. )

Le piston dans ls cas d'un Longue-~Cours= aura un
chamin plus long 3 parcourir que dans le cas d'un
Super~Carré et n autnrlaera pas un régime moteur trop
Elavd, -

Considérons la jambe du cyclists comme la bielle, le piston éxarcera la forcas F

Le maneton peut remplacer l'axs de la pédale et la sois de Vilebraquin calui ds la
poulis,

Pour déterminer (globalament) le Couple d'un mﬂtﬂur, il suffit d'uppllquur la furmul|
vua précddemmant: FXd

Cn remarquas Qque plus d sera grand plus %3 Couple sera grand: Ainsi pour deux moteurs
de cylindrées égaless mals ds courses différentss, le Longue-Cours=e aura plus de Coupls qus le Carczéd
ou Super-Carré, ceci A régime égal.

Par contrs un moteur Super=Carréd tournsra nattsment plus vits qu'un Longue-Course, la
vitasse linéaire du pistcn étant moindre, c'est 13 qu'intervient la notion de

Botl: IS8 A-N"CE

Ls motaur apr#s une rotation, aura fourni un certain travail T qui est fonction Qu
Cougls C.
Ce travail fourni par le moteur va s'affhciuer en un temps & , Caci nous parmetiant
d'évaluer sa Puissancs - : _ vy
Picai S s
-



‘Ainel plus un moteur %tourne vita, plus il aurs de Puissance (Vu a:éuﬁﬂ!mmunt dans la

'ﬂ!finitlun du Régime Moteur)

Un Longua-Ccurse tournant moins vits 9u'un
égals mcindrs, mais un Couple supérieur., [l suza des
montés en régime moins importants.

at la

COUPLE

Il ne faut pas confondrs l=

Super-larrd aura une Puissance Eylindréu
démarragea plus "arracthaenta™; maid une

PUISSANCE,

E;Ei La Pousgssée du pision [Appelée Forcs 'F] est fonction d'un certain nombrw de
paramatrus;
= Compr=asicn
= Quantité de gaz admis E Durél Admigaitn.
Admission.
= Avance 3 l'Allumage
= Détentes de gaz brdlés (Principalem=nt sur ls 2 T)
Tout mauvais ajustement d'un de ces paramdtras sntraine une perts ds
Couple at de Puissancs
Il est cependant possibls da jnﬁir avec ces données ent vua d'cbtenir csrtaines
améliorations (Exempls: 99.2).
Chi
mkg
1,?‘_ -ﬁ;E
1,51
. "ﬂ;4
1 -: / ol UJE
LONGUE-CCOURSE Lo,2
Q5
"ﬂ'ﬂ

a(C0

SO 0 1 L0 a0, o TN

v/

L ey |

2000 3000




Cyclomeleur CTicly) - | ,

M1 - X1 O)Rs 4 s

' 0
‘Lea earactéristiques du motewr sont les saivantes !
(=)
= Aldsage 39 m/m \
= Course 41,8 a/= -~ (o 2 -

: A G
- 'E-Ilild.rii 49,933 cald T
: @ o O

= Rappeort de compression : 9

. 1 ﬂ
= Avance ¢t 1.5 n/m i ' A0
- Ecartement des vis platindes 0,3 - 0,4 n/a
- Passage des gas am carbturateur : 10 w/m /

= Consommation 1,4 1 anx 100 kms (réservoir 2,8 l.).

CARACTERISTIQUES TECHNIQUES

S———

-

Le moteur “"ISODYNE®™ A 2temps du CADY & été realise
- afin d'obteair une courbe de puissance donnant des valeurs
: relativenent ¢levdes & bas regime, {1; plna plata possible,
d'od l'appellation ISODYNE), tont en ehmtant tres rapide~ °
' ment un peu au dessus de 4000 t/mo la machine ne pourant
- ainsi dépasser la vitesse de 33 k=/h. dox bas régimes, peur
. les démarrages et les acceldrations, on dispose 4'un couple
t¢lavé, ce qui est un lapertant facteur d'agrement et de secu-
- rité. Il est d'antre part, possible de monter les c8tes dans
‘' les meilleurea conditions, sana faire baizser la vitesse de
fagon appréeiable, ot en a'ayant recours sux pédales que dans
des osirconstances exceptionnelles.

AT —=<_ TLL 1 MOTEUR

"

a
- — T B S e e

r e i ' a—]
»mme '

A ey

; Cette courbe de pulseasce du moteur "ISODYNE" o 4t4

. sbtenue grice i l'adoption d'une tabulare d'adaissiocn de

. grande longmear par rapport 4 son diametre., 0o fait ainsi
appel 4 des phénomenes de rescnance permettant 4 la colonae

_ gazeuse, pour les bas rigimes et les rigizes moyens, d'assm-

. Ter le meillear rempliszsage du carter-pompe, tandis qu'aux

' rdgimes élevés, l'inertie relativement grande de cetie colen-

oe gazeuse importiante, ne peraet plus & celle-ei de “sunirre”

la fréquence des déplacements du piston, ei la pmissance dum

aoteur est aiosl coupée & un réegime prédiétermini.

i
|
! La longue tubulure d'admission contoarme le aylindre,
| 1'admission dans le cylindre étant situde au voisizage de
1

l'dohappement ot une bride communs adaissica-dehappement
permetiant le rechanffage des gax, lequel est encore faveri-

84 par un point de fization de la tubulures sur le eryliazdre,
_lll vyolsinages du earbaoratesur (Tﬂir figure).

e om = - s e ——

du point de vue goostraotif, le motear ne comportas
ize moitié de vilebrequin, volant magnétique et

‘ayage 4tant situds do méme cdté, Cetts disposition -
iit sapsiblement l'encoabrement eo largeur da moteur.

ibreysge est situd & l'extérienr ot le montage partica-
*de la cleche sur bout d'arbre dentelsé permet son

atage instantacd ot l'socessibilits immédiate an
at magnétique.
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‘1j' Joint
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: Coujon d'assemblage ;F" .
cylindre et culasse. | ] _ : Joint de culasse.
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0
1]
g

g

Axe de piston

siston

Frein d'axe de piston.
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@ 0 S 4

Douille d'aiguilles &3\ " Joint de cintre échappement.
pisd de bialls :

_
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Joint de cylindre.

Cartor motewr

Joint and-(uite @ﬂ Eﬁ joints d'étanchditd

Jeint de- cartar motour.
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MOTEUR ‘ﬁ*v ?' CULASSE ==

LES PIECES fIXES

Culasse CYL INDHE=~——

Cylindre
Carter Moteur _
- PISTON-"

LES.PIECES MOBILES

Piston CARTER MUTEUR~. ..
Vilzbrequain

VILEEREUUILIN

1. CULASSE

(EN ALUMINIUM)

'

- Assure la fermeture de la parties supérieurs Cu cylindrs.

- Pusuéde une cavité appmlée "Chambre de combustion, d'explosion ou

Eapace moLt”.
- Constituée d'ailettes afin d'assurer la dissipation thermique.
- Qrifice filetéd recevant la Dougie.

- Munie d'un décompresseur parmettant la mise en marche et 1%arr8%t du muteur
par suppression de la compression.

2 _CYLINDRE

(EN ALUMINIUM)

- Conatitué g'ailettes afin d’assurer la dissipaticn tharmigue.

- Alésage{par nrochage) recouvert d'une fine couche de CHROME DUR (par électro-
lysa} pt rectifié (& la pierre diamantée) .

- Regoit le piston et permet le va st vient de ce dernier dans scn alésage

aTsurant Ainsi i1s distiriSulicn.

- L'alésagse ousadde la lumiare ADM. (=ntrée dus gaz frais), des lumidres Jds
teanafert (transfert des gaz frais du cart=t moteurl vers la chamore de combustion),
de la lumi2rs d'iCH. !évscuation des qaz brdlés).

3.CARTER

PEN ALUMINIUM)

-Assure la focmetuce de la partie inférisure du cylindre.

- A l'intrrieur, le Vilebreduin Aruioé de deux naliers par ruulement 3 bil.

gsaurant la routatiun de ce dernier.




=X f;'.C"TCEZ:J-.:::
i LES JOINTS D'ETANCHEITE

(Montés généralement 3 L' huils)

1k
1‘

| JOINT OE CULASSE : : ; :
- {j‘ Assure l'étanchéité entre ls plan de joint supérisur du cylindrs et ca
la culasse. '
(Fewilles d'sluminium)
O, '

Assure l'étanchéité entra le plan de joint inférieur du cylindre ot

ls carter moteurl.

(Papier)

Assure l'étanchéité du carter motsur sur ls plan du joint daa deux.

demi cartar.

(Papier)

QﬂIHTS ANTI FUITES Assurent l'étanchéité ducarter 3 la sortis des anizs de ?ilﬂhrﬂquin

= Double lévre montée sur support métalliﬂua et r:nfnr:ée par un reascort.

@@ - (Joint SPY doubla an Cagutchcouc)

JOINT DE PIPC ADMISSION Asaurs l'&tanchéitd da la pipe ADM sur le cylindra.

= [sglant thermigus = évits ds communidquer la chaleur au carburateur.
O (Fibre)

JOINT DT'ECHAPPEMENT - Assura l'4tanchéitd du cintrs (Pot) d'échappement sur le cylindre

(Amiants = Cuivra)

1o lDw"l.

0

— AR A Tordnie [Famisemmmge~l : Joint Papier (@)
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lantage des roulements:

Ll

1 1
b/ i b '

S g )
OPERATIONS A EFFECTUER; ,
b SN ]
\ : }{\lk . E'HPF.‘EH [AGE : i
L Ehg_ljj_,_;;“ﬁ ] " P 1STON=CYL INDRE" :
R -"--"I'-"'II 1 i
| q |
WIEEBREWLEN : "= L= cylihdre seul) ne se 1
‘glérance du faux rond =n bout ’ détaille pas. i
- 5 E ! x 1
| soie: 2/100-ce mm. &;'. N " = Pour rsmplacer un piston dans le :
itockage 3 platiet ssur [ rangés(l ﬁ cas d'un.cylindre neuf ou peu usagé. '

— ] se reférer 3 la lattre frappée sur . .

i i 1lm plan. de joint supérieur du '?b;man-mm;%% = |
oylindre. = ; :

Avec une cale
srmédizire, le= chanfre=in
s la masse de

Vilebrequin . [_ (

T

Acpariement:

Dans le=s deux cas suivants,,
Cylindre =t Piston doivent
gtre parfaitement propres.

=/ i

I ] I
2l
Gl

|

I

|
- i Eﬂ ?Eg C8+= MINI: La piston qnulisaa.librﬂmant,{un positicn
1;&@-(} e ffﬂﬁ de fonctionnement & | dans le cylindre.
Mo 1353 ff y Cate MAXL: Cylindre retourné, on plsce une cals de

Sens da Montage d AR | 4/100 de mm =ntre cylindre (c&té EﬁH}Hé& jupa de
= g, : e ShgdDan el nisten (). Ca derni=r ne= doit pas s'enfoncer dans_
Antifuite (5PY): o

I.ls cylindre.

Rression =t dépression ;
dane la cartar &tant "
¢qaivalentgs (enviran. MONTAGE ET DEMOMTAGE AXE-PISTON
0 Mk m ). ’ \ -

e Hegyom ) h{g_mnnté"u:asﬁ Les. 2 opératigns s'effectuznt avec
[l vaut mieux- &vitar: la monts gxe =t un. faux axe.

l=s rappgonts Air-&ssence. .

2. Une prisas d'aix modifiant (fﬂ-_t;%

Monte axe da.piston N? 1345

A

e
T

. Qu'une pecte de gaz frais \“* *{ﬁyha-_ﬁF.

insignifianta sauf si ls joint est 1 = - S———— :
déterioré. : . \ {é%d X e e \fﬁhFiq
: ¢ % .‘-h""-‘." ———
Au montage, huiler 1= xTEﬂﬁ . —

* " L] 1

imt e-.prcndre garde :gx l&vr?s du Jn%nt lors da hxe montd "dusf: Démontags svec chesse gxe. ds
m caulissage sur la soies du Vilebrequin au passage pistéz — : A
. 13 gorge & circlips cdté Embrayage.

17.635 | Chasse-axe. de pi!it;_;n

DEGAUCHISSAGE ET DEVEBIUAGE D'UNE BIELLE

9iston monté sur la bislle,sans sesgment, le cylindre
maintenu par 2 colonnettzs et écrous. Placer le

pistan 3 mi-course montante, introduirs une cals
(enviran 77100 mm)

Jh,f a55ant grassement

e A & . .
2 ;:;r: E:stun et ?yllndrc Aemontage: La piston préalable-
4 = == U“T agaes puiﬂ mant cheuffé 3 environ [00%, l'engages sans les
= nt, 1 e ) sl AL
A c? el e e aegments dans le cylindre afin d'éviter touts
i ~ doit offrir la méme - Jih e ' : :
- i ; déformation en sg refroidissant.
N— A [\ T régsistance de chague cBté
i F&:::ﬁﬁ? sinon la bis=ll=s =3t gzuchia.
i Fﬂé - Agir comme en A {varticalemcntl
‘! li;ﬂ Renguveler le méma contz8le mais & mi-course desscandantz. Dana l2 cas ol 1=
i“f} Al H piston serra d'un cité on courss mentiante puiq de l'autre en coursa dascandantas,
ka i ﬁ:;fqh lg biell=s eat vpillde . Pour déveillsx, l'opération de tuzsicn =a Tera

'T{Eiﬁjigh- ;ff horizontalement. B
) ety Sy R
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MAGNETISME st
| ; ‘gsi i (N = | - -:-::55
L'Aimant est constituéd d'un pSle NORD -;-S — |- —
et d'un pSle SUD é__‘_ ...r?

Il est le si2ge de lignes de force crfant un P e e =
champ magnétigque. Ces lignes de force wveont du p8le SUD
vars le pSle NURD A 1'intérieur de l'aimant et du NORD VERS LE SUD & l'extérieur.

- Deux plles de mEme nom se repoussent.
= Deux pl8les de nom contraire s'attirent.

- 1%'aimant et l= concentre vers le sclénoide (induit).

—
MASSE POLAIRE: Capte le flux magndétique de d {ﬁ( —— *N\\ P

-~ Réduit également l'entrefer Aimant-Induit.

- = e A e, —

— T, PO i
S LN T TTT TN
f_;,,Imnmgmmuﬁn1
:H, HULTELING LR My
YN N |
\NprEA N
S - e

Entre ces deux positions, il s'eat effectud un
changement ds sens du flux magnétique dans le solénoide.

Au moment du changement de sens de ce flux
(Variation de flux), il y aura création d'un courant.

(Toute wariation de flux magnétique dans les spires
d'un solénolide y fait naitre un courant induit.)




vz MOTOBECANE i X 7
A VOLANT MAGNETIQUE

' FONCT!ONNEMENT DE L'ALLUMAGE

SUR SYSTEME ' '"TNDUCTIF"

[Z[o]

SUR SYSTEME "BATTERIE-BOBINEM™




EXPLICATION des FIGURES 1 = 2 =3 =

Nous avons représenté sur les figures 1 et 2, les positions relatives
du plateau et du rotor au moment de l'arrachement. La filg. 1 nous montre le
parcours des lignes de force du champ magrétique dans les circuits d'allumagé
et d'éclairage, juste avant l'arrachement. La fig. 2 rep“ésente dans les meémes
circuits le nouveau trajet des lignes de force juste aprés l'arrachement.

Nous remarguons gque pour un angle de rotation de quelques degrés, le sens
du flux dans l'induit s'inverse complétement. Cette inversion du flux a lieu
quatre fois par tour mais elle n'est utilisée dans le seassprimaire du circuit
" d'allumage que trois fois lorsque le rupteur est fermé ; a4 ce moment la, les
variations-des flux dans le fer d'induit font naitre dans le primaire de la
bobine des courants de valsur assez élevée de l'ordre de 5 ampéres.

La self du primaire étant importante et sa résistance trés faible, ces
courants sont décalés en arriére de presque un quart de période sur la tension.

La fig. 3 représente la courbe d'intensité du courant dans le primaire en
fonction de l'angle de rotation du volant pour un tour complet. :

Ea A, le rupteur se ferme et nous avens une premiére courbe de courant
positif correspondant & la premiére inversion de flux.

En B, le courant s'inverse et devient négatif. & -

En C, 11 devient de nouvezu positif et au moment ou il passe par son
maximum 20 E, le rupteur s’'ouvre brusquement. A ce moment la, le circuit oscil-
lant constitué par le primaire de 1l'ipduit et le condensateur est le siége d'un
phénoméne de surtension et l'on peut mesurer une différence de potentiel de
l'ordre de 150 & 200 wolts aux bornes du primaire.

Le primaire comportant envirom 150 spires de fil de cuivrs de 5/10. de
diamétre et le secondaire, 7.500 spires de fil de cuivre de 6{100 de diamétre,
'le rapport de transformation est d'environ 50. Nous avons domec i la snrtze du

secondaire, c'est-a-dire a la harne h.T une tension de l'ordre de 7.500 i
10.000 valts.

Le e¢ircuit primaire est le siége d'oscillations amorties représentées
sur la fig. 3. Le maximum de chacure de ces oscillations donne naissance & une
étincelle. C'ast ce qui explique que 1l'étincells 4 la bougie n'est pas unique,
mais que nous sommes en présence d'un train d4d'étincellss.

Il nous reste a expliguer un phénomz2ne cqui trouble socuvent lesmotoristes
et & donner le reméde pour pallier A& une ancmnlie de fonctionnement.
C'est le cas de la machine qui dérnarre parfaitenent le jour et qui refuse
de le faire la nuit lorsque l'éclairage est allumé. Pour celd, reportons-nous 2
fig. 3. Gn remarque sur cette figure une courba en pointillé qui a la néme
allura que celle en trait plein pais qui est décalée vers la droite ; c¢'est-a=dire
dans le sens de marche et dont les mexima sont plus faibles. '

Les valeurs plus faibles sont diles au fait que l'éclairzge étant en fonec-
tionneament, le courant parcourant la bobine d'éclairage a un effet démagnétisant,
¢e qui diminue le flux des aimants. Le décalage est di au fait gque nous avons
‘malntenant 2 circuits en série, qua les selfs s'ajoutent, ce qui augnente le dé-
calage entre le courant et la tension. (en réalité, il y a 2ussi une augmentation
supplémentaire de la self totale du ¢ircuit di au fait que les aimants travaillent
plus forterment, donc sur une courbe de recul plus basse, la perméabilité rever-
sible a égolement augnenté). Soit M le point d'ouverture du rupteur sur la courbe
du jour. Ce point M est en avance sur F, point théorique, soit & cause d'une
came mal calde, soit par sulte d'un rupteur -nal reégle. ,

Nous voyons que la valzur du courant est légeérement inféricure a c8lle du
point F mnis, trés suffisante pour assurer us bon départ. Par contre, le point
M1 sur la courbe de nuit corr¥espond i une waleur de courtint qui pgut &tre insuf-
fisante. En général, si cette incidende arrive sur une machine qh* marchait pré-
cédenment normnlement; on peut éliminer le mauvais calage de la came ef du

upteur et on s'afergolt que l'ou¥erturs prématurde du rupteur est diie & une

kA AEamAa AabwraREaEa A0S cEESTRe A0 AAantEaels
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COECANE VOLANT MAGNETIQUE

DESCRIPTION ET FONCTIONNEMENT

= Ls Volant Magnétigue: Dispositif d'allumage équipant ls plus souvent lss deux roues.

- C'=st un systime de magnéto 3 aimanis tfournants. ' s 3

ROLE DU VOLANT MAGNETICQUE ,,.—-" ﬂ! _.! x

1?) Générateur de courant d'gllumage Induit HT N

Courant des Haute Tensicn indispensable pour enflammer la f @

mélange carburé comprimé. | -
| aO@

2%) Générateur de courant d'éclairage A Induit- |

edairage
Courant de Basse Tensicn nécessaire pour alimenter le circuit

d'éclairage (lampes). s \
Tension régulés A tous les régimes. - =3

32) Volant d'inerctie

Eviter les acoups (Poids important du Rotor) et rétablir
1'équilibre entre la course descendante (course motrice) et
la course ascendante (course morte) lors du fonctionnement
du motsur.

| Rataticn AV, ' Rotation AR.
%ﬁ v.m

Sur la moteur type A V T le Volant Magnétique se trouve sur la droite

de la machine. ; : =




VOLANT MAGNETIQUE
FONCTION |

lecondensateur

Congu d'une feuille mince d'étain isolée par du papier
paraffind et enfermée dans un container métalligue.

En général, a la propriété de se charger d'un courant et
de se décharger lorsqu’il se trouve relié 3 la masse.
Sur un volant magnétique, il édvite la destructicn prématurée
des grains de ruptsur (arcage entre les vis platindes) en
- absorbant l'extra-courant de rupture, st de restitusr instantanément ce courant
dans ls circuit primaire. l

_le rupteur.
Comprend un plateau muni du grain de masse.(fixe)

et le linguet muni du 2 2me grain .(mobile)

= Grains =n contact = courant primaire 3 ls masse.

= Grains cuvertis = courant primaire vers le circuit
2 primaire de la bobine Haute Tensicn.
Le linguet

; Partis mobile et isclée, muni d'un grain =t du toucheau.

toucheau)
: En céloron, assure le cantact avec la came.

Axe de linguet
Permet la mobilit$# du linguet.

Grains de contact
En tungst2ne (A l'crigine en platine d'ol le nom de vis platindes)

Assure le point de rupturs du circuit primaire.

bobine H.T. extérieure,

Composée d'un noyau de fer doux sur lequel sont bobinés deux enrculements,
l!un primaire (fil de cuivre de grosse ssction mais faible nombre de spires)
1'autre, seccndairs (fil da cuivre de faible section mais d'un grand nombre

du spires).

Transformateur de courant H.T. Lors de la rupture, l= courant primairce
(provenant de 1l'induit) arrive dans l'enroulsment primaire de la bobine;
Par suite de la variation de flux, le courant induif dans ls secondairs sera’
proportionnel au nombre de spires de l'snroulement secondairs (Basse *ension
en Haute tension, ou Primairs en Secondairze).

Antiparasite : e

% Résistance isclie placée dans une carcasss métalliquu.
Systéme obligatoire, agzéé O R T F,

Evite les émissions de parasites provenant du syutame d'allumage pouvent cxfer
des interférences gur des récmpisurs (Aadio, Télévision etc...)
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F, MOTORKANE  * yOLANT MAGNETIQUE

DESCRIPTION

. le rotor

- la came, :
En acier fritté et Autolubrifiante,
Pogssidde un bossage at deux trous d'esncrage pour le
Rotor.
@ Sert de support au Rotor et le solidarise avec l'axe
), : moteur.

Mise sn rotation, =lle actionne l'Cuvertur= =t 1la

LES DIFFERENTS ORGANES

fonction,

Des aimants et masses polaires maintenus
par une fretie en Zamak et collés 3 l'araldite
dans une armature en tZles =mboutise.

Produire le champ magnétique par l'intermédi-
airs des aimants et masses polaires,destiné
aux induits pour créer le courant d'allumage et

d'éclairage.

Fermeture du rupteur.

induit d’'alimenta tion

. induit H.T. intérieur.

Noyau de fer doux et d'un fil de cuivre en spires

(isolées entre elles) suivant un m8me axe (Solénoide).

o passage des aimants, naissance d'un courant induit d=
basse tension destiné 3 1'allumage ou l'éclairage.

SIRCUNT 3EC0MOMER
TADO IMEEY ML Dlade, & M0

Lors de la variation de flux magnéticue créd par la

({Courant Primaire)

Induit H T Int. CONCEPTION ET FONCTICN

130 SMEES FiL Dhasa, 500

-

= ldentiques mais pngﬁéde un second enroulement de fil
trds fin, qui augmentsz la tensicn (Primaire), proportionnellement au ncmbre
de spires de cet enroulement (en gecondairs) (Quelgques dizaines da Yolts en
plusisurs milliers de Volts. ;



VOLANT MAGNETIQUE
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Ecrou fie. £ H.T.

Rondelle « Bellevilla »

@ Ecrou « NYLSTOP »

Fil de jonction

.ﬁ Rupteur
Z)

Levier de réglage du rupteur.

G @y

Condansateur .

Fil de masse.

Rondella

-

Attache Capot.

Décaiqua de Capot plasdqus.

Rotor .
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VOLANT MAGNETIQUE
REGLAGE DU RUPTEUR

Poser provisoirement |la came (la
faire tourner doucement pour
obtenir I'écartement maximum des
grains de contact du rupteur).

Régler I'écartement des grains
- (35/100 m{m mini, 40100 m:m
maxi) avec une jauge d’'épais-
saur. :

Réglage du rupteur

Réghags de Tieirtamen: REGLAGE DE LAVANCE A LALLUMAGE ,

Pour effectuer le calage de l'avance 3 l'allumage, il faut connaltre
impérativemont:
1?) Le type de la machine
pour avoir 22) L'avance 3 l'allumags
at J%) La sens de rotstion du moteur.

OPERATIONS A EFFECTUER 3

12) Régler l'écartement des grains de rupteur 35/100 mm, Utiliser pour c=la
une cale de 30/100 et une cale de 40/100 mm.
30/100 mm Passe librement. 40/100 mm ne passc pas.

2%) blacﬂr en la vissant la jauge de calage A fond.
Amener ls piston au F M H,
Régler la partie supérisurs de la jauge 3 la base de la graduation
sdlectionnée (mn la dévissant).

Jauge réglable VAR

2) Afficher 1'avance, sens opposé 3 la rotation moteur (en masquant la graduation).
1) Metire la came (Sens rotation moteur) en butée sur le linguet (toucheau) du ruptsur.

1) Coller la came, puis vérifier.

JAUGE DE CALAGE ¢ JAUNE : I mm ROUGE ¢« I,5 mm BLEU 3 2 mm
JBLAME 1 3 mm VERT 1 I,5 mm (I25 cmd seulament)

Imm 1 D52 -D52TT=-DT7SE /1,5 om 4 1,7 mm : Tous Types 41.31 92 GT.

I,5 mm : Tous types de CADY y compris XI = XI L
AV 89 =« 5P 50 =« SPTT « 5P 98 « D 69 « D SO0 R = D 58 = SPR
SP 92 « SP 93 - SP 94 TT - SP 94 TT £
L92N-L9IE L9 TTE«L9E=-=S3D=24¥ DL
DI2ZS S =D 125 L=D 125 LT = LT [ = LT 2 = LT A = D 55 -« D 55 TT =« L 99 FE=L 99 Z

2 mm 3 AV 42 = AV 44 <AV 48 = AV 46 = AY 49 = AV 56 = AV 39

Tous types famillas 40 et 350

AV 85 - AV B8 = X7 = AT L

D35D=m] "
dam : LTSN
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e _CONTROLE

-RUTUR

\..----J"

= Décalage des aimants et-masses polaires.

W

INDUITS

f@

CUNDENSATELR

= Capacits > 3 0,14 Microfarad
A { 2 0,25 Microfarad
= Défaut de chargs

= Courant de fuite

- [éfaut de masse {verni)

MEBmms contrdles A =ffectuer 3 chaud

= Fil d= masse coupd ou en
mauvais contact.

= Spires court-circuitses
ou coupédes.

%

CAME '
RUPTEUR
- Prafil déformé cu : Ty oAt
fortement usée. - = Linguet & la massa.

= Axs da linguet desserti.
= Grain décollé ou déterioré,
= Linguet grippé sur l'axe.

ATTENTI! 0Nt Les pidces peuvent Btre en tri2s bon dtat, tant en aspect qu'au contrile,

E mais n'f8tre pas appropriées au madale de volant.
Voir dans ce cas les notes N2 [0 157 1/1.1/2.13 .

m;ﬂ{j‘f@ﬁ.ﬂmsr _‘ VOLANT MAGNETIOUE. ? ', » 43‘ ‘_ rh

= Aimant des:.erti.
~ CONNEXIUN - CONTACT e S |
| = Coase mal serrée, mal sertie. o I '
- Contact oxydé. : o
= Fil cuupé ou A la masse. ey <
e :
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. VOLANT MAGNETIQUE ELECTRONIQUE %

FOMCTIONNEMENT

s&héma de principe

T

s

_‘ . Moir h____\_f

: = Gris . e e
— !
5 S 111 — = %

l — l : - H T
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NOMENCLATURE

— [nduit spécial de charge

— moyeu support de picot
capteur électromagnétique
— borne relais

— induit éclairage
—  pont de régulation (seulement pour 28 W)

I

I Bloc électronique surmoulé

i Bobine haute tension

PRINCIPE.

Une source de courant charge un condensateur qui est monté en-série dans le primaire d'une bobine d'allumage .

classique,
En paralléle sur ces deux éléments, se trouve un thyristor qui, lorsqu'il est commandé, provoque la décharge
du conden sateur a travers le bobinage. Cette decharge crée une variation rapide d'intensité dans le primaire,

donnant naissance 3 une haute tension secondaire de courte duree.
L'impulsion de commande qui déclanche le thyristor est fournie par un capteur électromagnétique au

passage du picat soudé sur le moyeu,
" TECHNOLOGIE DE L'ENSEMBLE.

Ce nouveau systéme est composé de trois parties détachables reliées par des fils de connexion.

1°) La partie volant magnétique joue ici le réle d'alternateur a fréquence variable. L'induit spécial (1)
fournit le courant alternatif de charge. _
Sur le stator est monté un capteur électromagnétique (3) qui délivre une impuision au passage du picot
soude sur le moyeu amovible,

e St

2°) Le bloc électronique surmoulé dans un cylindre 2 26 mm - L 100 mm - (I1).

3°} La bobine extérieure haute tension (Il).
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REPERE ROTATION

ROTOR

YR VOLANT ELECTRONIQUEEE %‘7

REPERE
STATOR .

CALAGE

CALAGE DE L'AVANCE.

" IDENTIFICATION DES MOYEUX

O
N

2

")
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 D'ALLUNMAGE ELECTRONIQUE

P

L3

Gris

€

Coupée = claguage

MNoir

\

- BOBINE H.T.

Court=circuitee

Masse defectueuse

Induit B.T. d‘éclairage

Idem Volant Magnetique

CAPTEUR (50 Ohms)

Coupé
Court-circuita
Masse defectueuse

.CAPTEUR-PICOT

Entrefer irop important
ou insuffisant

" INDUIT D'EXCITATION (300 Ohams)

Coupe
Court=circuité
Masse defectuesuse

]
= 2

BLOC ELECTRONIQUE

* -Un des composants défectueux

" (Non démontable)

BORNE RELAIS

A la Masse
Coupce



LA CARBURATION

Lorsqu'on souffle dans le tube horizontal, il se Pour augmenter la vitesse d'aspiration on diminue
produit gans le tube vertical une dépression qui aspire la section du tube de mélange au moyen d'une buse
e irquide du récipient. A la sortia le liquide est pulverisd, & air appeiée diffuseur.

Parties principales du carburateur

1°) Cuve 3 niveau constant :
MNiveau maintenu par I'action d'un flotteur et d'un pointeau.

2°) Chambre de mélange :

1 diffuseur réglant la quantité d'air; i »
1 gicleur réglant la quantité d'essence;
1 volet réglant I'admission du mélange air-essence.

CARBURATEUR ELEMENTAIRE

Vers le collecteur

¥ g
Papillon \

Gicleur Pointeau - Essence

- e

Diffuseur

= - Niveau de |'essence

Flotteur

Air —4-l+

Chambre de melange Cuve & niveau constant

12



LA CARBURATION.

Définition 4

La carburation est une opération Qui consiste 3 mélanger dans des proportions bien définies
le combustible et le carburant. |l s'agit d’'une opération assez complexe, car le carburateur doit effectuer
ce mélange dans des proportions satisfaisantes, d'une part, & pleine ouverture du carburateur, pour
tous les points de la courbe de puissance correspondant A cette ouverture, d'autre part, aux diverses
ouvertures partielles du carburateur, pour tous les points de chague courbe de puissance qui correspond
4 une ouverture donnee.

En outre, il v a lieu de noter que I'on désire obtenir, tantdt le maximum de puissance (c'est
en general ce qui st demande a pleine ouverture du carburateur et a un regime eleve du moteur),
tantdt le maximum de rendement (c'est ce qui est demandé aux régimes « de croisiére »), et qu'il
faut assurer également un bon départ a froid, un bon ralenti, et de bonnes reprises (possibilites d’acceé-
lérer rapidement le moteur).

Entre ces nombreuses exigences, on est genéralement amene a adopter des solutions de
CoMpromis. :

Dosage air-essence

L'essence est un mélange de plusieurs hydrocarbures, parmi lesquels domine I'heptane C7 H16.

La formule de combustion indique que, pour braler 100 grammes d'heptane, il est nécassaire
de disposer de 352 grammes d'oxygéne, c'est-a-dire d'environ 1.5 kg d'air. Mais dans la pratique,
pour assurer une bonne combustion, il st nécessaire d'avoir un certain excés d'air. c'est-a-dire envi-
ron 20 kg d'air pour 1 kg d'essence, ou ancore 11 m? d'air pour 1 litre dessence (la densité de
I'essence étant environ Q.7).

13



Il 5’agit, pour obtenir un bon mélange carburant, d’abord de pulvériser, et ensuite de vaporiser
I'essence (ce sont les vapeurs d'essence qui brilent et non I'essence). Il est nécessaire dans I'operation
pulvérisation, d'obtenir de trés fines gouttelettes d'essence, car la deuxiéme opération-vaporisation
est extrémement rapide, les vitesses de passage des gaz dans la rubulure d'admission étant de ["ordre
de plusieurs dizaines de mefres par seconde. La pulvérisation s'effectue d’autant mieux que la vitesse
de I'air est grande, &t la vaporisation s'effectue d'autant mieux gue la température est plus élevéde
et la pression ambiante plus faible. Si I'on ne fournit pas les calories qui correspondent a la chaleur
latente de vaporisation de |'essence, la température s'abaisse, et I'essence qui s'est vaporisée risque
de se condenser 4 nouveau. |l faut donc réchauffer le mélange gazeux, et ceci dans un temps trés court.

Fonctionnement

Lorsque le moteur tourne, I'aspiration produit une dépression dans le carburateur par l'inter-
médiaire de la tubulure d’admission. On cherche, pour avoir une bonne aspiration &t une bonne pulvé-
risation, A obtenir, 4 I"arrivée de 'essence. la plus grande vitesse de I"air possible. Pour cela, on utilise
souvent une buse (ou venturi, ¢c'est-a-dire un ajutage convergent - divergent). Au col de cet ajutage.
la vitesse de I'air est la plus grande et la dépression également. L'orifice du gicleur débouche approxi-
mativement au col de ce venturi et I'essence est ainsi aspirée.

Automaticité

Sil'on suppose qu'a un régime donné, le mélange air-essence st effectué dans des proportions
satisfaisantes, il ne s'ensuit pas qu'il soit satisfaisant aux autres régimes. Les lois d'écoulement de
I'air et de I'essence sont différentes, et, si le débit d'essence s'accroit a peu prés proportionnellement
4 la dépression, le débit d'air 5'accroit moins vite. ce qui tient, en particulier, au fait que sa densité
diminue quand la dépression s'accroit, alors que celle de I'essence reste constante. Donc le carburateur
3 gicleur unique que nous avons supposé satisfaisant a un régime moyen, donnera un melange trop
riche aux vives allures et un mélange trop pauvre aux basses allures. Il va donc falloir adjoindre au
premier gicleur un gicleur de compensation, qui présentera le défaut opposé. Le gicleur de compen-
sation $'alimente dans un puits qui communique avec la cuve par un onfice calibré. Aux faibles allures,
le puits a le temps de se remplir & un niveau assez éleveé par l'intermédiaire de 'orifice calibré et I'ali-
mentation en essence du gicleur de compensation se fait donc sous une pression assez forte. Aux
fortes allures, le puits s'alimente mal, et le niveau d'essence y est bas. A ces allures, I'ghmentation du
gicleur de compensation se fait sous une pression assez faible et il débitera peu d'essence. La combi-
naison du gicleur principal et du gicleur de compensation permet donc d'obtenir un rapport air-essence
3 peu prés constant.

Un autre procédé destiné 3 obtenir 'automaticité réside dans I'adoption d'un gicleur noye.

Dans ce procédé, on abaisse |'orifice de sortie du gicleur par rapport au niveau d'essence
dans la cuve, le gicleur supporte donc une charge constante. Aux bas régimes, il v a peu de dépression,
et I'influence relative de la charge est importante ; aux hauts régimes, Il v a beaucoup de dépression
et l'influence relative de la charge est faible. On a donc tendance & contrarier I'effet de la dépression
(qui enrichit le mélange & haut régime), donc & obtenir un rapport Air-Essence 4 peu prés constant.

Dans la pratique. le gicleur noyé se trouve dans un puits, de maniére qu'a 'arrdt 'essence
ne sécoule pas.

Un autre procédé, trés généralisé sur les engins 4 deux roues, utilise un gicleur noyé dans un
puits, surmonté d'un diffuseur (ou pulvérisateur), perce de trous a des étages différents, le puits commu-
niquant avec l"air par un orifice calibré 3 sa partie supérieure. Plus le regime augmente, plus le niveau
d'essence dans le puits baisse. et les différents étages de percages dans le pulverisateur se trouvent
successivement dénoyés. La quantité d'air, dit « d'émulsion » s'accroit quand le régime s'éleve, et
vient ainsi appauvrir le mélange.

14



On peut, en outre, utiliser une aiguille conigque snlidairg.- du boisseau des gaz et coulissant
dans le canal intérieur du pulvérisateur. Cette aiguille peut avoir une forme assez complexe r{c&ne
ot troncs de cdne superposés avec différents angles de conicité) et on arrive ainsi a parfaire |'auto-
maticite.

Dans une autre réalisation. le pulvérisateur est prolongé par un tube qui pénétre profondément
dans la section de passage des gaz. Sur ce tube sont prévus des trous étagés, et la commande des gaz,
constituée par un volet coulissant, masque ou démasque successivement les différents étages.

Le ralenti

Le ralenti s'effectue par un véritable petit carburateur indépendant, avec son gicleur d'essence
et son arrivée d'air calibrée. |l débouche en aval du dispositif de fermeture des gaz.

La mise en route du moteur 3 froid par starter

Lors de la mise en route du moteur A froid, les gouttelettes d'essence pulvérisée se vaporisent
mal, car leur surface seule se vaporise et non leur masse totale, Il est donc nécessaire, pendant un ceriain
temps, de fournir au carburateur un excés d'essence.

Ceci peut s'obtenir de trois maniéres différentes :
1¢) PAR OBTURATION PARTIELLE DE L'ENTREE D'AIR.

On prévoit un volet qui diminue considérablement la section d'entrée d'air. Le volume de
I'air admis est diminué, el sa vitesse de passage augmentée, La vitesse de passage étant augmentée,
la dépression augmente, et le débit du pulvénsateur d'essence également. On arrive donc a ennchir
suffisamment le mélange pour permettre le départ. étant entendu que toute I'essence ne se vaporisera
pas. Lorsgue le moteur est chaud, le conductaur ouvre le volet, ou bien, dans certains cas, le rappel du
volet ast automatique.

20) PAR ADDITION DE CARBURANT.

On utilise une petite pompe a piston, en commuriication avec la cuve de carburateur, pour
projeter dans la tubulure d'admission, avant le départ, une petite quantité d'essence.

3°) PAR STARTER INDEPENDANT,

il s’agit d'un véritable carburateur indépendant avec gicleur d'essence et orifice calibre
d'entrée d’air qui envoie dans I'admission, en aval du boisseau (ou du papillon des gaz) un meélange
tres riche. :

-
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Carburateur honzontal S i

L'air aspirdé ast dirigé horizontalement. Ca type
de carburateur est utiliséd sur les motocyclettas at las
moteurs de compétition an général,

vers le haut, ce gui provoque un freinage dans ['ad-
mission des gaz.

Carburateur vertical
- 4 T
t

L air aspiré est dingé de bas en haut. Inconvénient
important © la colonne du mélange doit dtre aspirée

[T TN P, |

|
|
B

Carburateur invarsa

L air aspird ast dirigdé de haut en bas, C'ast le type
de carburateur le plus amployd.
La colonna du mélange se dirige vers la bas, le

reamplissage et le mélange sont plus complet que dans
les deux autres types de carburateurs.

Pour remedier & |'appauvrissement momentand du meélange gquand on accélére. on injecte un complement
d'essence & l'aide d'une pompe de reprise. Cette pompe ast 4 DEPRESSION (fig. 1) ou MECANIQUE (fig. 2).

Mjecteur

Giclayr de pompe
Ressort de pompe
' Membrane

|
-,

. |

: |

E ----- snees )l

: ~iNp
\% DI
E ssence |::|r+::~..-~2n-.:m|t::\\:“\"~ f;l:f:
Y du gicleur principal o | 8]

e M“ﬁ\ s Clapet

"

e

) e
e

Provenant du gicleur
———— = -
pringipal.

.\"« 3 el
| ' A
Arrivae d essence J 7[ i Levier de pompe
I £ *,

I T ige de commande

Fig. | — Pompe de reprise a dépression Fig. 2 — Pompe de reprise mécanigque
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Automaticité du dosage

Avec le carburateur élémentaire le DOSAGE n’est correct que pour un régime déterminé
du moteur. Afin d’avoir un dosage approprié (automaticité du dosage) aux différentes vitesses du moteur
plusieurs moyens sont employés :

— Le principe du GICLEUR NOYE avec puits de compensation
— Le principe du GICLEUR COMPENSATEUR
— Le principe du GICLEUR annulaire noyé et EMULSION ETAGEE
Le but de ces principes est :

D'ENRICHIR le mélange aux faibles vitesses du moteur, la dépression étant faible.
D’APPAUVRIR le mélange aux grandes vitesses du moteur la dépression étant grande.

Gicleur noyeé

avec puits de compensation
pression

Mmoasphdriqua \‘1\

[ ]
puits de
compeansation

tuba de
giclage

giclaur
noYeé

CITaCETE —

Début de reprisae

Fin de reprise

Gicleur compensateur
En combinant deux systémes, la composition du mélange est constante 2 tous les régimes

gicleur

gicleur
| compensateur

principal

Début de reprise

Fin de reprise

Gicleur annulaire noyé et émuision étagée

tubs
d émuision

Début de reprise

Fin da reprise

Il faut éviter de déboucher les gicleurs avec un fil d"acier quirisque d’agrandir les trous calibrés.
Utiliser de l'air comprima,

17



57 MOTOBECANE ¢
-

CONCEPTION e e Sl
_ = e |
: CARBURATEUR

FATRE §55& FOimTeay

FLOTTEUN

cwdtndmmm:m +

nALES DU CARBURATEUR

1%) De donner de bons départs 3 froid (Dtarter).

CUYE MIVEAU COMLTANT

21) Avoir un born ralenti.
32) Avoir le rendsment maximum 3 un régime de cruisiére.

4%) Avuir de vunnes (eprises (Pussibiiité d'accél2rer rapidement le moteur).

98) Avuir & olain rigime la puissance maximume

LA CARBURATION

19) La CARBUHATL.N wmst une onération rui consiste 3 mélanger dans des proportions
Bien définias le CUMBUHTIBLE et ie LARBURART, ce travail sers effectué pac le carburateus.

_ Le mélange carburé, lors ce la combustion va libérer une cartaine éhecgie, .
seulement 25 % da l'#neryie contenue dans l'essence sera wtilisée, le reste se irouvant percu par
1'échappement, le rayonnement de la chaisur et le frotiement mdcaniyue.

: Lors de la Cuompression, le mélange carbucé s'éléve & 3007 C: vers 400 C un rianue
une inflammation spontanse (Auto Allumage).

3 En combustion normale, la vitesse de propagatiuvn du train de flammes (ouw front ds

flammea) se situe aux enviruns de (U 3 25 m/a.
En détonatiun [u.u Hu;-'_uﬁiun] retie yiteage gtteind 2 QuQ mf'rﬂl-

Pour obtenir un bon melanye carburé, il =st nitcessaire d'abords de pulvériser,
FASuite de vaporiser l'esawnce ler sont les vapeurs gt non ['esance Jul srdlent].

Puur L'opdcation pnulverisation, i1 fagut obtenir de trés fines souttelattes, cac
1T ratinn vaparisatiun est exirdmement tapide, la vitessa e nansags des gaz dans la tuouluce AD¥
#tant de l'ordre de pnlusisurs dizaines de m/a. La pulvs: isgtion a'ef-esctuvra d'autant mieux que la
vilesase Ue 1'alr wera grands, o Lhtliser) pour cela wne thyuee o vanturl c'rst & dire un ajustage

convetgent = divergent.

d%) FumMaTiun DU MLLAGLE CARBURE

= Dengt g'ansence céguld par le HILLEUR,

- Pudwidriwabiry b fartod nt RHTH o DIFF‘:U'::‘EUH-




38) DEFINITIUN UE LA LAttguiing Ll

Sachant tue les luis de j'écyulament de l'air st de l'essencs sont différantes,
t, i le deébit d'esuance utaccrnit & peu urds proportionneml] lement & la dépression, le débit
Yair s'accruit moins witke, ce qul tienkt, &0 particulier, auv foait Gud aa densité diminue Quand

a diépression a%g croat alors due vesle de 1'"pugence resle cunstante,

= Dbyt d'wssence s3'pLcroadilt on propurtion de la dépression car la densitd reste
gnstante.

- Débit d'air s'accroit muins vite par rapport 4 la dépression car la dansité diminue.

AFAldLE RELIME: La vitesue des gaz est suptrieure & la vitssse du piston, il y 3
ebondissement des yaz d'od faidle remplissage, dunc faible puissance.

A ReultE Do BUl5nANLE MAXIMUM: La vitesse des gaz ~ut égale A la viteass cdu piston

'ou remplissage correct donc Puissanueg Maxipum,.
A HAUT HEGIME: La vitesse des gaz est inférieure & la vitssse du piston dfol mauvais

‘emp lissage donc faible puissanca.

Domc un carourateur 3 gicleur unifue suppusé satisfaisant 3 un régime wmayen,
lonnera un mélange trup riche a haut régime et trop pauvre 3 bas régime, il faut donc Qus ce

.arburateur modifie la guantité d'essence a des momentis bien preécis.
o
.) Mélange trop riche A Paut rigime donc appauvrir.

j) +:ilange trop pauvre A bas régime donc enrichir.

PRINCIPE DE FONCTIONNEMENT DE CE CARBURATEUR

Un utilise un gicleut noys dans un puits, surmontéd d'un diffuseur (ou pulvérisatsur]
lercé de trous 3 des étages différents, le puits communiquant avec l'air par un orifice calibré 3

la partie supérisure,
j Plus l= régime augmente, plus le niveau d'essence dans le puits bDaisse, ot les diffs
‘ents &tagey de pergages dans le pulwirisateur se trouvent successivement dénoyés,
La Quantité d'sir dit"démulsion” s'accroit Quand le régime s'éldve, =t vient ainsi

P —— S S T ——— —

wpauvrir le melang=. r**-*~---
it . : 4%) UIFFERENTS IYPES DE STARTER

v haut régime: Niveasu Das = appauvridsemant. i .

\ bas régime: niveau hsut = enticnissement. |
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"V LE  CARBURANT

=

Tout carburant ayant une plus ou muins grands aptitude 3 la détanatien

pnl meEsulA parc sun indiue Jd'Uctane.,

Dans ce cas on ajouts des additifs moins dcotunants (alcool, beniol) au

d'autres hydrucarbures [(iso-ectans, cumiana) ou encore avec des anti-détonants, tsl l= Plomb

Létraéthyl ou le fer penta carbonyl.(e)

Les plus courants: [so Octane, Plomb Tétraéthyl.le)

L'essence ue compose de deux hydrocarbures purs:
1%) 1'ISO-CCTANE : Résiate bien 3 la détonation at porte 1'indice 100
- &%) 1" HEPTANE : Détane tris facilement et ports 1'indice O.

Exemple: Un carburunt ayant un indice ¢'Uctane de 55 ss compose d= 9% £ d'ISO-0CTAMNE
at de 5 % d'"HEPTANE. :

En FRANCE, les carburants sont: - Ordingire: E & ™Wav mowy a 85
' - Super : 93 & 9k,

DOSAGE AIR-ESSENCE

e L = ¢l

Un Mtlange sous forme de wvapeurs dtassence et d'air ambiant brllera trds

Sl b s Clest UN MELANWE LARBURE - :
TEFEET TP LT E b b A Ll {
Théoriquement, puur brdler csmplétement 1 gr. d'essenca, il faut environ

IS5 gr. d' Air, mais dans la pratiiue, puur assuler une bonne combustion il faut un certain

axcids d'air, c'est & dire un rapport de | pour 0.

EXEMPLE ; | litre d'essenve pour 11 m3 d'adr
| Kg. d'es-.=nce pour 20 Kg d'air

On apuslle MELANGE PAUVAE si la propoction 4'sasance =at plus Taibla.

et MLLANGE HICHE si elle est plus grands. :

E SUPER sur 2T Le Super paosséde une teneur en plomb tétradthyl (FRANCE} plus importante
“aue 170rdinaire, donc plus résistant 3 la détonation et utiliné sur moteur A fert taux de
compression, cm dQui n'est pas le cas Sur un deux temps.

Lors de le combustion, il y a risque de vitrification du plomb sur le bec
de 1'isolateur de la bougie, produiswent ainsi un dépot conuuctrur entrainagnt des ratés A
I1'allumaqe. 3

R W e SR — e ———— o mmw e REid SR e

L'utilisgtion du suner eat dunc a prascrire sur le moteur Deux Temns.

. —— S — T — = & Ll

...._—--..-.'.-a_—.—.-l*ﬁ" T T —
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LES HUILES SUR MOTEUR 2T

T . SR u

QUALTTES (%01-PENGABLES, NECESSAIRE AU BUN FUNCTLONNEMENT D'UN 2 TEMPS:
T4} En comnustion, ne lainsant f & des dépols cendrés at nan conductibles.
2%} Nm doivent pas detdriorsr les juinis en cagubthout PL... (risques da prise d'Air.)
3P} hewler mr melanrges haoakoguhe davot im catbucant.

Pme wrnferl s firss s nan confora=s o de crecbaing additifs se depuwent lors
AP da vttt 1o el LY Eear winlouw e oAl e Shigiberd {L.ﬁu auuven® 1'glectrade de masom )
et se cristalivent, d'ol ceurt-cirtuiteye ces &lectrodes {parlage ou Filage).
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“¥*2 CARBURATEUR Sy
E % l_-"v"-i-sl;;d;:rur
S

Rescort de volol daes gaz

Chapeau de chanitnu de L IO —

Heazmort de volet startar —-

Valat des gaz
Valet do startor — J

Ressort vis butée volet
Via butée da volet-

— Boulaon de ocollier carbu.

Collier de carburateur
,.-‘ Bague de reducton
s %

Treillis filtre du boitier
Capot bakelite de fitre 4 air

L)
AT ?'..'
i

| .\{f ‘.J
e Porrd

% Diffuzeur démontable } —_

S Rrmaa . T i -1
A s .\“_.:"_f;__.‘

@ Bague d'étanchéité de diffuseur

sort maintien capot fltre 4 air

[ S e pe——— I B R SR 8 ESE e B

Giclaur
. Couvercle de cuve
— [oint da couvercie de cuve
Flotteur

].._._.—- —_— = - = e oy 1——- Fillra 8ss6nco
i r—‘-"""" “‘A\:‘g [ Joint Qe Uécrou borgna inférieur
' 2 .‘--E | é:_‘}— Ecrou borgne in. 8x, couvercle cuve
‘i E SRR | DESPGNATION

i

i : i

| AR 2: type de CARBURATEUR
| Rl

| : 105 :  réglage
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L& CARBURATEUR - CARBURATION |

INCIDENTS DE FONCTIONNEMENT

Panmne d'essenece ou mauvais mélange (au, wrine, sucre, corps étrangers)
“Uhne .:l- Thaiv du bhouehon e vrewmpl issase Foncryoir

Fidtre O essence du robinet bouche

Fuite au robinel d'essence

Dehil dinsullisant du robiael d'ussencoe

Burite d essence coupde ou coine oo

GCianal couvercele de cuve boucha

Filtre a esscuce du carburatene bouchd

Aise a 1'air de la cuve houchice

Pednleau cmousse ou Fatlsse

Flotteur percé, délfovmd ou invepese

dilatation du flotteur

Gl issement. du [lotteur sur l'aiguille

rnceassement du (ond de cuve (Dépot)

Joint de couvercle de cuve délecelucux

Fuite d'essence au joinbt Jde 1'éerou Lorgae

Mamvais uiveau de cuve: !} Cuve trop inclinde 2) Pointeau mal réglé
Gicleur bouché ‘

Gicleur délormé, fuite d'esscence ou chancement du calibrage

Ditfuseur bouche (rualenti)

Cangl de ralenti bouchéd

Joisscau (Volet) de gaz grippe (Mauvais ralenti)

Yix pointeau mal roglée -

Quverture incnmpléte du boisscau de gaz

Communde de gaz trop tendue ol grippée (Ralenti)

Boisseauw de gaz mal positionne

Usure importante du boisseuu de gaz

Chapeau de chambre desscrre

Filtre 4 air partiellement obtursd

Collier de fixation du ecarburateur désserré

Bague de réduction déformée ou usée

Pipe d'Admission deformée ou mal serrie

Guide de canalisation (Queue de cochon) placée sous la pipe d'admission
. Joint de pipe d'Admission défectueux ou inverse

Boisscau de starter grippd '
Commande de starter trop tendue ou grippée

Soudure du cable de gaz trop longue (en butée sur le diffuseur)

Billes d'obturation des canuux desserties (usinage du carburateur)

Z



Bague de reéd

N R -_mRB'uRMEUR PES R e 4
INCIDENTS DE FONCTIONNEMENT

fﬁ% Commande bridée, trop tendue _
= : insuffisamment tendue
T Chapeau de chambre (désserra)

==
Volet de gaz grippe, usur
ou mal positionne

Yolet.de sta
Commande trop tendug

rtion déformae

ou usée : ¥ :
Vis de ralenti trop serreée

ou insuffisamment serrée

Collier mal serre
uide de canalisation sous la pipe d'Admission

I\:':.l = g £l ol F Fl E &
(ﬁb.Pxpe d'Admission doformee ou mal serree



f“"\ e A T_.__':QA_F%BUHATEUR | | 4 4

AR 2-12 -

MANQUE OU EXCES D'ALIMENTATION
Mise A& l'air du bouchon

B _ - de réservoir (bouchée)
Panne d'essence: lMauvais mélange

{Bau, sucre, urine corps étrangers)

Filtre a essence 'bnuﬂhug
: ot - X Fuite au robinet
; : ; : el ;
Debit insuffisant du robinet A
! &3

LY

Durite & -essence coupée: au coincée

Filtre a air
(encrasse)

Mise a l'air de la cuve(bouchée —

Joint couvercle de cuve (défectueux b _' .
gt

Pointeau: émoussé, faussé, perce
déformé ou inverse

. S =
= - Filtre 4 essence (bouché) (?'l ] ;
: ! gil ¢ :ﬂ;-‘!—-ﬂ. Canal de ralenti
Flotteur: dilaté, déplacé sur le o 7 ! (bouchsa)

pointeau
——

Fuite a 1'écrou borgne

Encrassement fond de cuve N 5
| & Diffuseur bouché
. . ]
Gicleur: bouché, déformé — Tk

Calibre non appropria

N.B: Billes d'opturation des ¢anaux (desserties).
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COMBUSTION ANORMALE

PRE-ALLUMAGE .

& INFLAMMATION PAR UN POINT CUAUD ...

= e e o
TITT T 0

-

ETINCELLE NORMALE ...

COLLISION ENTRE LES DEUX FRONTS

. DE FLAMME ...




COMBUSTION ANOF{MALE

DETONATION

& LI'ETINCELLE JAILLIT ...

LA COMBUSTION COMMENCE ... ',:>

DETONATION ... #
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M. B. K. EXPERIMENTATION I:]QIE! 12 S0 FX E:F. - Date : 4.3 8¢
MNature de | 'essai N® 4@1'._&[_53&14:}_&_(31: J P A 1 £S58

ESSAIS DfF PulssanNCE Sanc N° :—J:L
HoTewr PRE- SERIE T début ;24
T2 fin B
Culasse : Allumage : Mb_é&ﬁnu'p;rburateur . GA1¢e A6
T.C. __8_,_3_.__._.. E . rupteur : ot Gicleur . ;?a -
Cylindre : Shd Avance . _“_,L,s&_____ Aiguille BB
Piston : Skd Bougie . N3C

—

Vilebrequin ! _s_ﬁ_,_ Echappement : MLF:\:
=8 N £ C = P C.S

o o [Couple | Rissance] 1°eau o DEbit | Cons. Spea
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6 500 .};5-?2 4011322 23¢| 79 173 14,9 1242 433
7 000 .g_l::” 3301334263 78 16 16,1 12,23 Sos|
7 500 |

d 238235 1,84 732 153 472 & 1202538
" 8 000 ;’?;’1 7 | 2¢ 41, C 4 f_; 1?;_.3__5_&5:
7 Aa1243 4 b - g
~brmsde levier = 358mm
Ks T/mn m“ﬂ' T de F
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~ LES TRAN

| e .

ROLE: Eléments permettant de transmetire 3 la roue arridre l'énergie mécanigue

produits par ls moteur.

LES DIFFERENTES _TRANSMISSIONS

PRIMAIHE: I) Par courroie (En MOBYLETTE avec pédalier)
2) Par engrenage (Sloc Moteur)

3) Par Chaine (Moteur séparé de la Boite de Vitesses)

SECONDAIRE: 1) Par chaine (Cas le plus généralisé)

VELD: Par chaire st roue libre.

tu

urroie

EXEMPLE : Moteur avec systéme de changement de vitesse automatique.

Variateur en position 'Petit Digmdtre!

PIGNON AR.,48 Dts

4/1

250 T/mn
1

4/1

MOTEUR POULIE PLGNGQON AV.I2 Dts
Rapport 5/1 Happort
3 000 T/mn : I 000 T/mn I 000 T/mn
Una roue dlun # da O m,58 = environ [,80 m de circonférence, c® qui donne
Im,80 X 250 T/mn X 60 mn =« 27 Km/h,
i
Variateur en pnsition 'Grand Diamétre'
Y Rapport 2,5/1 + ¥ Rapport
5 000 T/mn 2 000 T/mn 2 000 T/mn

e qui donne: Im,B80 % SCO0 T/mn X 60 mn = 54 Hmfﬁ-

500 T/mn



- EMBRAYAGE “DIMOBY* moroescaNnE
- | PR s 7S DEFINITION
| Organe de transmission placé sur l'axe mot=ur et
parmettant de solidariser ou de déselidariser ls maotsur
de la roue arridre.

PRINCIPE DE FONCTIONNEMENT

- Un moyeu avec flasqua (cloche) supportant lss massa-
lottes et étant solidaire= de la rous arridrs.

= Un tambour muni de 3 (4) ressorts avec ferodo st étant
splidaire de l'arbre moteur.

= Lorsque d'un coup de pédale ean entraines la roue arridr
par l'intermédiaire de la transmission secsndaire puis
primaire, le moyeu avec flasque se met en rotaticn.

z

,;"““ﬂﬂuuj = A une vitesse de 4 3 5 Km/H (& la roue arridre), les

(B)
2ﬂh1;::?azhmnlhﬂld _ _

: masselottes subissent l'effet de la force centrifuge et
s'écartant vers l'exteriear, accrochent et entrainent le tambour mettant de ce fait le motzur en

rotation. A .
= C'e¢at l'opération de mise =n marche du moteur.

= En stoppant la rous AR (3 1'aide du frein) le moyeu ce=sse de tourner, l'sffet de la Force cantrifugs
devient nul, les masselottes reviennent en position re=pos, rappelées par dss rpasnrtqﬁ libérant le

soteur qui tourne ainsi, désolidarisé de toutsz transmission mais entrainant les tambour avec ses I=ssar
st ferado. B

= En accélérant ls cégime moteur vers 2 000/2 200 Tr/mn, les ressorts avec ferode subissent & leur
tour, l'affet de la Force centrifuge et viennent frottear progressivement, puis an accfélérant, entraine:
d4finitivement ls moyeu avec flasque donc la rous arrirs, rendant tout la systdms metsur — transmi-
ssions =« roue AR, solidaire. C .

= A une vitesss de 4 3 5 Km/H, les masselottes s'écartent vers ls tambour et se solidarisent avec c=
dernier, évitant ainsi le risque de glissement =ntres moyeu et tambour. D

= Le régime retombe au dessous de 2 000/2 200 Tr/mn, l'effet de la Force centrifugs cssse sur les
tzssorts avec ferodo.

» A une vitesse inférieures 3 4-5 Km/H environ l'effet de la Forcse ;untrifUQE casse sur less masselotties.
royey et tambour se trouvant ainsi totalement désolidarisés.
Ls moteur tourne mais n'sntraine pas la roue arriédra.
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e 1

Flasque avec moyeu, colonneites et poulie —_

‘sasort de masselotle

Tambour avec moveu el reasora

A AT A om e el L

R B R T O e o
B 8" s nad ' £ I.ﬁ-‘i‘.::

‘J'«‘:

Rondelle dorridre [eutrs

4

o

>

“DIMOS

.-|.

4

Feutre extériour d'embrayage =

Vis da.contro flasque embrayage '3’-" ;

Jous latérals. mmﬁqa\g

Rassort avec fdrodo-

Rivet de racsort

L]

s

Contre (lasque

—Jruare extdrieur & 15

Truare intériewr. & 22

Colonnetta A. river, Long. sous collaretta:

NOUVEAU ;J‘EGDELE

&
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vl VARIATEUR

MOBYMATIC

Conlre-gcron Blocage oue iixe 075« 10 (@ gauche)

Jous mcbile de poulie nue

Eilla de variateur & 13,48

. 3

@ ?_______..".-"i.: de fix. de la jous
r:. >

Masgelotie svec gamilure

=] s
2

Butéo de maaseloite

Ressort de masselotte

Fondelle ressort de colonnatla

Joun laterale embrayage

Ressort avee lérodo

RI‘I’IEII do rossort //’FQ

Tambour avec reasorts /’(J

Lerou de bBlocage tambour @ 1) x 100 (& droito) ..--'*"'--- L‘j
5]



Pince fermante n* 937
Pince ouvranta n* 933

Al s
o r " .1 }_
(:-'_!:‘-:;E;
‘#ﬁ'?:r‘

Extracteur magnétique n* 1323

Qutil de démontage 1322

TRES IMPURTANT

Précautinns 3 prendre pour courrcis de
[§ mm: Toujours veiller au remontage de

métzllique permettant de centrer la

CUTILLAGE

SPECIF IUUE

AU__VARIATEUR

Iawrm’a-.da T4x7

la jous fixe d'un variateur possédant une
courroie de I8 mm, de la présenca du jonc

Courrofe de 18x8

===

rondelle traitée de but.é=, cette darnidre

dvitant l'usure de la joue fixe.

REGLAGE D'UN EHBRAYAGE 5N

La tension des ressorts doit |

E‘EGLAGE DU JEU LATERAL

2\ W\ \ V-

\\hkh¢ru=rc 3 E&\

rusrn a

Btre équivalente sur chaqQue mass=-
lotte; imperativement les ressorts E

seront accrochés au mEme point, \
maiz en dizgonale. w A
1l éxiste done plusisurs ﬁ{..,__".'

régluge=s possibley (1) ;

11.3] %< .ﬂﬂt
Ak '“*-::m’ —
—:lduuc de latdéral

traités §/10
4 compléter avec des
joues de latéral:

légiremant ferme mals nan
bridé. A

sans jeu

Joues de [0 - 25 - 40 /100 2me.




—— —

transmission Moteur-Roue AR. sur les cycloroteurs

_'du haut de gamme (Types L 92N, L.BEE, L 94 TIE et L 9931

- T -

d'une cuurrﬂie_au Variateur Moteur (fonctionnement Force centrifuge), assurant

.ainsi la transmission primaire.

Elle comprend ¢également un systéme de verrouillage (commandé par un bouton)

1) En position verrouillée

Du -pédalier au moteur,
l'ensemble est solidaire, |
Soit en positi'on de mise en

marche ou en position route.

2) En position
deverrouillée:

Le Motcur est désclidariseé

_de la Boite Relais,

Soit en position vélo.

=
o
|
e

Dans les deux pﬂsitinnﬁ

la transmission est

assurce par la méme chaine.

.
=4 =L

I
I
|
I
|
|
|
I
i
[
i
i

- Moteur fixe.

- Le double variateur assura:

i

une meilleure démultiplicatil

et meillcur sélection du

POSITICN COURRCIE

EM GRAMNDE YITESSE
- Une seule chaine A

réegime-vitesse. : i

entretenir, facilitant la dépose roud AR. lors

de crevaisons.

LY
POSITICN COURROE
EN PETITE YITESSE

i i
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TABLEAU SYNOPTIQUEZ DE DEPANNAGE (MOBYLETTE)

" Machinc _ne part pas.
Allumage en panne | _ L : Defaut de carburation

Etincelle correcte Pas d'étincelle (A)
' Contrdler fil de
masse Moteur=Cadre

-

v v

Bonne arrivée Hauvaise arrivce
d'essence | : d'essence (B)
o
(A) Dépannage du Volant Magnétigue.
(B) Dépanmage du Carburateur. % o

Dans la cas d'une machine avec clignotants sur volant magnétiq&e, il est
impératif d'éliminer le circuit "Masse=Eclairage et Stop" car l'induit
d'allumage et d'éclairage ne font qu'un (Ce n'est pas le cas des volants
Electroniqucs, ou les induits sont séparés). Donc remplacer le fil d'éclairage
par un. fil brunché A la masse; si la machine fonctionne normaleément, le
VYolant n'est pas & incriminer, mais le circuit "Masse-Eclairage-Stop".

(1) Dépannare de 1'allumare (Volant Magnétique)

Circuit d'allumage complet, bougie sur culasse

A

Etincelle corructe Pas d'¢tincelle Etincellc apparcnce ?
Supprimer bougie et antiparasite eorrecte, arrivée :
Placer (il H.T. a 6 ou 8 mm culasse d'cssence correcte
Mais moteur nc part
s 7 8 i
- i
Allumugéflnsuffiﬁunt Starﬁzr E
Yoir Volant. bridé |
— : engorgenc:
: : d'esscnce !
Etincelle_;errectu ; Pas dt'etincelle. i
lougie Antipurasite Débrancher fil jonction primaire bebine H.T.
lefectucuse defectueux le placer trés proche de la masse

N\ !
5 % v



fetita atincelle e : : Paa d'étincelle

= Bobine H.T. défcctueuse. . Cnntraler bon état du fil de jonction.

: - Fil de jonction défectueux. ; Fil de jonction corrcct
=Coupc = en court circuit, e Dépossr le Rotor

=Defaut de contact. )\. :

e Rutnrl¢urru¢t Rotor ég}ectueux
: « Décale (masses polai
- Type non conforme
au Modeéle.

Contrdler Rupteur

R ——

Rapteur défectucux : Rupteur correct

grains déteriorés, usés,’ . Connexions correctes {Euntrnler les cosses,

-dessertis, charbonnés etc... mal orientées)

- A la masse. Le Condensateur est rarement a incriminer.

Contrdler 1'Induit d'excitation

Voir Cnni;nsateur dans le cas ' - }\_

ou les grains de contact sont : " jr

déteriorés prématurément. Induit d'excitation défectueux Induit 'excitag
= Controler résistance correct.
-~ Fil de masse de l'induit . % Si la machine
- Court-circuitage. ' ne part toujours

pas, voir Nota.

MOTA: £ Refaire tous les contrdles et insister sur les contacts, connexions,
filerie, et masses, ainsi que la correspondance de toutes ces pieces par
rapport au type de Volant et de machine.

Attention une piéce neuve pcut &tre défectueuse ou - avoir ete déteriorée

au montage.
Aprés la réfection du Volant, contrdler l'avance a.l'allumaze, un moteur

dacale rend impossible, dans certains cas, sa mise en marche.

e

2 S - B —— = S T S

e



o (B) ! DéEannagu Carburateur, Carburation.

e

. Arrivée d'essence correcte 3 ~ Mauvaise *}riv&e d'essence

-~

Hoteur ne part pas = L'allumage est correct
La bougie est seéeche.

o el

Débrancher la durite d'essence (sur carburateur)

/\.
Y

L'essence n'arrive pas Arrivee d'essence correcta

- Réservoir (panne séche) Dévisser légeérement le gicleur.
- Robinet ou filtre A essence bouches

= Durite coincée

NOTA:

INC

;

L'essence n'arrive pas. e Arrivée d'essenceé correécte.
- . - X )
- Controler filtre a essence : - Contrdler gicl®ur ou
- Démonter complétecent le | diffuseur (Bouchés) ou canaux
Carburateur pour contréle. S obturés.
- Canal ou conduit obtureés. = Dans la cas ou tout €st corre

voir NOTA.

Dans le cas ou tout la Carburateur est :ﬁrrect, faire un essai avee<
un Carburateur neuf de méme modéle, de méme & et de méme réglage.

Si le moteur ne part pas ou tousse légércment, insister avec le
starter a fond; si le moteur part ¢t fenctionne avec le starter, volir
les possibilités de prise d'air trés importante tels que pipe ADM
déforméec, joint détérioré, guide de canalisation sous la pipe ADM,
carter ou c¢ylindre déformés, félés ou poreux, joints anti fuites

défectucux ou incxistants etc...

Pour contrdler 1l'étanchéité du motecur, ne déposer que le systéme

de transmission, le Volant et le Carhurateur. Aprés avoir netteyc

le motour, déposer de l'huile aux cndroits possible de fuites puis
envoyer par la pipe \D¥. une légere pression (air comprimé de 1'ordre
de 0,5 4 1 Kg). Un refoulement rapide de 1'huile indigue un manque
d'étunchéité. Pour effectuer cette opération, ne pas oublier de mettre

le piston au point mort haut (PMI).
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HPTOMES  DE MAUVYAIS F.G NCTIONNEMENT, -

—

Le moteur part, tient correctement le ralenti, mais ne prend pas de recime:

Voir pot d'échappement fortement calaminé (80 a 90 %)

Commande de gaz mal réglée (n'ouvre que légérement)

Le moteur ne tire pas et chauffe fortement:

Moteur mal calé (au PMH) ou calamineé.

Explosions intermittentes a 1l'échappement:

Défauts d'allumage.

Machine fonctionne par & coups sans explosion a l'échappement:

Mauvaise arrivée d'essence (gicleur bouché). o

Le moteur fonctionne par saccades a plein régime:

Moteur trop riche (bat le 4 Temps)
Rupteur s'affole. '

Eifficult&s de remise en narche du moteur é chaud:

Condensateur déféctueux (Rupteur également détériore)

Difficulte: de mise en marche:

Starter bridé, en fonction permanente {(engorgement)

Mise en marche avec l'éclairage (4 éviter).

Machine ne tient pas le ralenti:

Ralenti trop bas.
Bougie trop écartée.

Mauvais fonctionnement ou pannes dus au Perlage ou filage:

Ghanger le Carburant.

- M la Dougic (edasayer un indice thermique plus froid) |
Carburation trop pauvre (augmenter le¢ gicleur d'une cdte ou ctte)
Allumapge complet a4 verifier,

Prise d'air = Voir &tanchéité du moteur, Pipe,joints ett.as
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