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Carburateur avec servomoteur Thermot, BMW 320/520

Carburateur quadruple corps SOLEX 4 A1

Le carburateur compact SOLEX 4 A1 est un double carburateur doubles corps. Le dispositif du flot-
teur occupant une position centrale est entouré par quatre chambres d’émulsion avec un calibre de
32 mm dans les deux premiers corps et de 44 mm dans les deux deuxiémes corps.

La dénomination 4 A 1 est composée de la maniére suivante:

Nombre des chambres d’émulsion
Repérage du principe de construction
Repérage de la version

4
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Les deux premiers corps fonctionnent suivant le principe d’admission d‘air a section constante, tandis
gue les deuxiémes corps, fonctionnant suivant le principe du carburateur a pression constante, entrent
en action une fois que le starter automatique a libéré un verrou. Etant donné la grande vitesse d’aspira-
tion, la section relativement faible des chambres d’émulsion des premiers corps donne un mélange opti-
mal au ralenti et jusqu’a une charge partielle moyenne et les grandes sections des chambres d’émulsion
des deuxiémes corps assurent le meilleur taux de remplissage possible des cylindres & hauts régimes et a
grande puissance.
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Construction du carburateur

Le carburateur est composé du corps de papillons, du corps de carburateur, du dessus de cuve avec ses
piéces et ses organes 8 monter et a démonter en fonction de leur affectation.

Corps de papillens

Axes de papillons d’une seule piéce, avec les papillons des premiers et des deuxiemes corps,

levier de commande des papitlons des premiers corps avec

levier traingé soumis & {"action d'un ressort,

levier de commande des papillons des deuxiémes corps,

sournis a |'action d’un ressort, avec tringlerie d'accouplement au levier de commande des papillons des
premiers corps,

vis de richesse de ralenti, gicieurs électromagnétiques de ralenti, ainsi que prises de dépression pour le
pull-down, la capsule d’amortissement et le raccord pour la canalisation de purge d'air secondaire.

Les prises de dépression sont raccordées de la maniére suivante:
A avec la capsule “retard” de l"allumeur

B avec 1z capsule ""avance’ de 'allumeur

C avec I'entrebéilleur de papiilons,

Corps de carburateur

Les piéces et les organes suivants sont morntés sur ou dans le corps du carburateur:

Ciuatre chambres d'émulsion, buses d‘air des premiers corps, déflecteurs en tole des deuxiémes corps,
cuve du flotteur, flotteur et pointeau de flotteur & commande forcée, soupape d’aspiration et soupapes
de refoulement de 13 pompe de reprise, starter automatique avec contrepoids, verrou des deuxiemes
corps, tringle d'accoupltement au volet de départ et capsule de dépression du pull-down, servomoteur
Thermot, vis de butée de ralenti avec support, ainsi que starter thermostatique d’appoint (starter TN},
gicleur d’essence additionnel pour starter TN et soupape dair pour starter TN,

Dessus de cuve

Le dessus de cuve renferme tous les gicleurs et les piéces importantes pour e fonctionnement.

Ajutages d'automaticité et tubes d'émuision des premiers corps, diffuseurs des premiers corps, tubes
oangeurs pour enrichissement de départ, tubes plongeurs pour systémes de progression des deuxiemes
curps, gicleurs principaux {a pointeaux) des deuxiémes corps, tube plongeur du starter TN et buses
¢.'sir additionnel du starter TN, diffuseur pour starter TN, ajutages d’automaticité et tubes d'émulsion
des deuxiémes corps, volets d’air des deuxiémes corps avec rochet pour commande des pointeaux des
gicleurs et volets de départ,

Gicleurs principaux des premiers corps, buses d’air de ralenti des premiers corps, gicleurs d'essence de
ralenti, enrichissement de pleine charge des premiers corps, pointeaux des gicleurs des deuxiémes corps
avec goujon de guidage et levier de renvoi, ainsi que capsule de dépression du dispositif d'amortissernent
des volets d’air.




MODE DE FONCTIGNNEMENT DU CARBURATEUR
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Traversant le tamis en matiére plastique logé dans le conduit d'amenée, |'essence passe dans le pointeau
du flotteur dcommande forcée etarrive & la cuve du flotteur. En montant ou en descendant, c'est-a-dire
en ouvrant ou en fermant le pointeau de flotteur, le flotteur régie le niveau d’essence. La cuve du flot-
teur est relige au filtre 3 air par l'intermédiaire du puits prévu dans le dessus de cuve et dispose d'une
aération intérieure.
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Starter automatique

Le dispositif de départ 3 froid et de réchauffage est composé du volet de départ, gans les premiers
corps, accouplé & un starter automatigue agissant en fonction de la température, du systéme d’enrichis-
sement de départ a froid, du starter thermostatique d'appoint {starter TN), de entrebailleur de papil-
lons commandé par dépression et du servomoteur Thermot.

Départ a froid

Lorsque le moteur est froid, le volet de départ est ferme sous la tensicn du bilame, par l'intermeédiaire
d'un levier traing et d'une tringle d'accouplement, L'entrebailleur de papilions ouvre, par l'intermédi-
aire d’un ressort, les papillons des premiers corps sous un certain angle d'entrebaillement. Le piston de
mélange du starter TN découvre une fente bien déterminée en fonction de {a tempeérature du liguide de
refroidissement.

La dépression créde au moment du lancement du moteur peut alors agir jusqu'en dessous du volet de
départ fermé et aspirer de I'essence a travers e circuit des gicleurs principaux, le circuit de ralenti et le
systéme du starter thermostatigue d'appoint.

e conduit d'air du starter TN est obturé par une soupape d'air soumise & 'action ¢'un ressort.

Le volet de départ laisse passer la quantité d'air nécessaire pour la forrmation du mélange carburé, Le
ressoft bilame referme le volet de départ tandis que la dépression du moteur s'efferce de ouvriv, Par
conséquent, étant donné fe désaxage de ses pivots, le volet de départ se met a vibrer. Cegi permet |a
composition d’un mélange de départ trés riche en essence et pouvant lancer e moteur meme a de basses
températures ambiantes.
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Réchauffage

Une fois gue le moteur tourne, fes volets de départ sont ouverts sous un certain angle, par 'intermédi-
aire du dispositif pull-down. L'entrebaitieur de papillons commandé par dépression laisse revenir 1es
napillons en position de ralenti. Etant donné le pius grand débit d'air, la dépression régnant au niveau
du diffuseur tombe et n'aspire plus d'essence a travers le circuit des gicleurs principaux.

La trés forte dépression régnant saus les papillons agit, par l'intermédiaire d'un conduit, sur la face in-
térieure de la soupape d'air du starter TN, ["ouvre et fait pénétrer I'air dans le conduit du starter TN,
Ceci entraine un appauvrissement du mélange du starter TN et empéche un enrichissement excessif du
mélange amené au moteur, Le fonctionnement du moteur est alors déterming par le melange fourni
par le starter TN et par le systéme de ralenti.

Dans le starter TN se trouve en éidment thermo-sensible balayé par le liquide de refroidissement et qui,
s'opposant & la force d’un ressort, régle le tiroir de distribution en fonction de la température du mo-
teur. Suivant la position du tiroir de distribution, on obtient des fentes de distribution de certaines
grandeurs, par lesquelles ia dépression peut agir et aspirer de I'essence a travers le tube plongeur de la
cuve du flotteur et de t'air & travers la buse d'air du starter. Cette émulsion riche, a réglage fixe, est mé-
langée avec de |'air aspiré & travers la soupape d'air du starter TN et par conséquent fortement appauv-
rie. La composition et le débit de ce mélange additionnel sont déterminés en fonction de la tempéra-
ture, par la grandeur des fentes de distribution du starter TN et par la dépression. Au fur et 4 mesure
que la température du liguide de refroidisserment augmente, le tiroir de distribution est repoussé dans
le sens contraire a la force du ressort et se trouve en position fermée, donc hors d'action, a 60 — 65 °C.
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Les volets de départ assurent un enrichissement supplémentaire du mélange lors des reprises 8 moteur
froid. Un servomoteur Thermot affecté au dispositif pull-down limite la course du tirant du pull-down
et commande |'entrebaillement des volets de départ en fonction de la température, aprés le lancement
du moteur.

Les différents angles d'entrebdililement des volets de départ font que le moteur recoive |’enrichissement
correct en fonction de la température. Afin que la consommation d’essence reste avantageuse, le servo-
moteur Thermot est chauffé par I'intermédiaire de la borne 15, de telle sorte qu'il arrive en fin de
course au bout de quelques instants et libére le tirant du pull-down.

Ensuite, I'ouverture des volets de départ se poursuit sous |'action d'un bilame qui est commandé en
fonction de la température, par I'intermédiaire d'un thermocontact logé dans le collecteur d’admission.

Un verrou actionné par le starter automatique empéche une ouverture mécanique des volets de départ
tant que le starter automatique est en service.

Ceci empéche que la dépression ne tombe dans les premiers corps et que le mélange ne soit appauvri.
Sans ce dispositif, le fonctionnement des volets de départ ne serait plus garanti lors des reprises avec
moteur froid.
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Schéma des connexions électrigues

KI5

LEGENDE

1 Boitier de bilame

z2 Thermocontact

3 Servomoteur Thermot

4 Gicleur électromagnétique de ralenti

Raccords pneumatiques sur ke carburateur

A Verscapsule , retard” de ['allumeur {blanc)
B Verscapsule ,avance' de 'allumeur {noir}
C  Entrebailleur de papillons {bleu}

Chauffage électrique

Le chauffage électrique du bilame du boftier de starter est commandé par le contacteur logé dans la
chemise d’eau du dispositif de préchauffage du collecteur d’admission. Ce contacteur intervient a

17 °C, c’est-a-dire que le chauffage n'entre pas en action en dessous de 17 °C. En outre, le boitier de
starter est également réchauffé par circulation d'eau chaude, pour éviter que le starter automatique
n‘entre en action torsqu’on relance le moteur aprés un arrét de courte durée.
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RALENTI

Le carburateur 4 A 1 est pourvu d'un systéme de ralenti tributaire du gicieur pringipal dans chaque
premier corps. Le carburant nécessaire pour le fonctionnement du moteur au ratenti est prélevé derriére
les gicleurs principaux des premiers corps et amené a travers les gicleurs d'essence de ralenti jusqu’a un
point situé au-dessus du niveau d’essence. A cet endroit, le carburant se mélange a I'air pénétrant & tra-
vers tes buses d'air de ralenti et forme une émulsion.

Cette émulsion de ralenti parvient aux petits orifices situés au-dessus et au-dessous des papiltons, en
passant & travers les gicleurs électromagnétiques de ralenti.

Lasection des orifices de sortie de mélange carburé, situés sous les papillons, peut &tre modifige 3 'aide
de vis conigues (vis de richesse de ralenti).

Ces vis de richesse de ralenti permettent d'enrichir ou d‘appauvrir cette partie du mélange et d'ajuster
la teneur en CQ des gaz d'échappement au ralenti.

Pour éviter un auto-allumage du moteur par le mélange sortant du circuit de ralenti, le conduit de ralen-
ti est obturé par des gicleurs électromagnétiques, lorsqu’on coupe le contact.

Lair nécessaire pour le mélange de ralenti est aspiré a travers l'entrebaiilement des papilions. Le rapport
ce l'air est infiuencé par la position de la vis de butée de papillons et il suffit d’agir sur cette vis pour
modifier le régime de ralenti. A travers la vis , R X" située en dessous du starter TN, le moteur recoit,
par I'intermédiaire du starter TN — méme lorsque le piston de mélange du starter TN est fermé — en-
core une certaine quantité de méiange pour le fonctionnement au ralenti.

La vis est prévue pour permettre au constructeur du carburateur une compensation des tolérances
d'usinage et ne doit pas étre déréglée.

A

B v E s A




— 11 -

SYSTEME DE PROGRESSION ou BY-PASS

Ce dispositif perrmet une transition progressive entre le circuit de ralenti et le circuit des gicleurs princi-
paux.

Deux orifices superposés — orifices de progression ou de by-pass — sont percés dans les chambres d’e-
mulsicn des premiers corps, au-dessus de chaque papilion (vu lorsque celui-ci est fermé}, Ces orifices de
progression débouchent dans ie conduit de mélange de ralenti, Larsque les papillens s'ocuvrent ignte-
ment, la quantité d'air aspirée augmente. Cet air supplémentaire eppauvrirait alors trés fortement le
mélange de ralenti, D'autre part |'augmentation de la dépression gui en résulte au niveau du diffuseur
n'est pas encore sutfisante pour aspirer de 'essence & travers ie circuit des gicleurs principaux. il vy
aurait dong un trou & la reprise. Lorsgu’on ouvre les papillons, ces trous de progression permettent |'as-
piration d'un mélange trés riche, en plus du mélange de ralenti, et empéchent par conséquent un ap-
pauvrissement.

POMPE DE REPRISE

Le rdle de la pompe de reprise est de fournir une certaine guantité d’essence sup-
plémentaire pour compenser a brusque augmentation du déhit d’air en cas
d'ouverture rapide des papillons des premiers corps.

Cette pompe de reprise est une pompe 4 membrane actionnée par |'arbre
des papillons des premiers corps, par I'intermédiaire d'une tringle
d‘accouplement.

Lorsque les papillons des premiers corps s'ouvrent, la mem-
brane est repoussée vers l'intérieur par l'intermédiaire

de la tringle d'accouplement et du levier de pompe
et du carburant est injecté dans les chambres d'é-
mulsion & travers la soupape de refoulement :
ouverte et 4 travers les orifices d’injection ca- ! .
librés. Des clapets de retenue disposés sous y
les orifices d'injection empéchent gu'au
cours de la course d'aspiration ia pompe
n'aspire de {"air dans fes chambres d'émul- i O
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CIRCUIT DES GICLEURS PRINCIPAUX DES PREMIERS CORPS

Etant donné gue ies bBuses d a:r Ges premiers corps
sont fixes, la vitesse de |'air et iz dépression different
en fonction de la position des papilions.

A travers las gicleurs principaux e carburant par-
vient aux puits des tubes d’émuision et aux tubes
d'émuision. Une fois que la vitesse de i'air est sutfi-
sante et que la dépression est assez forte au niveau
du diffuseur, de 'essence st aspirde a travers les
puits des tubes d’émulsion, Au fur et a mesure que
le régime du moteur monte, la guantite d'essence as-
pirée augmente et ie niveau d'essence dans les puits
des ttbes ¢ 'émulsion baisse. De I'air de compensation
provenant des ajutages d'automaticite pénetre dans
les tubes d'émulsion & travers les orifices maintenant
dégagés et une dmulsion se forme. Ainsi, lorsque le
régime du moteur augmente, le mélange est adapte
aux exigences du moteur et on évite un enrichisse-
ment excessif du mélange.

TRANSITION, ENTREE EN ACTION DES DEUXIEMES CORPS

Une fois que le verrcu du starter automatique libére les papillons des deuxigémes corps et que les papil-
lons des premiers corps sont ouverts aux 2/3, les papitlons des deuxiémes corps s’ouvrent mecaniqgue-
ment. La dépression agit alors sur la face inférieure des volets d'air. Les volets d'air sont maintenus en
position de fermeture par un ressort. Lorsque le régime du moteur monte encore, fa dépression aug-
mente en dessous des volets d’air et les ouvre en s'opposant & la force du ressort, Lorsque la force du
ressort et celle de la dépression agissant sur les volets d’air ont ia méme intensité, les volets d'air restent
immobiles. Pour gu'it n’y ait pas de trou & la reprise lorsqu’on ouvre rapidement les deuxiemes corps
en cours de route, des orifices de transition sont percés juste au-dessus de la position occupée par les
volets d’air lorsqu’ils sont fermés. Ces orifices de transition assurent un bref enrichissement et jouent

le rale d’'une pompe de reprise.




Attention!

Il ne subsiste plus de fente de lumigre lorsque les papillons des deuxiemes corps sont fermés. Cependant
les papillons ne peuvent pas coincer dans le corps des papillons par suite de la dilatation sous |'effet de
fa chaleur, car ces deux piéces sont usinées dans le méme matériau.

La , fuite” des papilicns a é1é compensée par le fabricant avec les vis de dosage {R}. Ces vis ne doivent
pas étre déreglées.

CIRCUIT DES GICLEURS PRINCIPAUX DES DEUXIEMES CORPS

Les deuxiémes corps fonctionnent suivant le principe de la dépression constante. Pour cela, la depres-
sion est maintenue constante dans la chambre d'émulsion grice a des volets d'air mobiles, Lorsque les
papiilons des deuxiémes corps s'ouvrent, au fur et @ mesure que le régime du moteur monte, ia dépres-
sion augmente en dessous des volets d’air et tire ces volets en agissant dans le sens contraire a la force
d’'un ressort de rappel, au tarage bien déterming, qui tend a les refermer. Lorsque la force du ressort de
rappe! et celle de {a dépression sont égales, les volets d'air restent dans cette position. L air amené au
moteur engendre une certaine dépression au bec de giclage du circuit des gicleurs principaux. Lorsque
les besoins d’air du moteur augmentent, les volets d'air s'ouvrent davantage, ce qui maintient constantes
la vitesse de | 'air et par conséquent la dépression au bec de giclage du circuit des gicleurs principaux.

Le rochet fixé sur I'arbre des volets d’air commande {es pointeaux des gicleurs par I'intermédiaire d’un
levier d‘accouplement. La tige cylindrigue supérieure de ces pointeaux coulisse dans les ajutages d'auto-
maticité et, simuttanément, |a partie inférieure conique pénétre dans les gicleurs principaux en faisant
varier la section de I'ouverture.

On obtient ainsi aux gicleurs principaux un débit d’essence correspondant aux bescins d’air respectifs
du moteur,
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Position pleins gaz des deuxiémes corps

AMORTISSEMENT DES VOLETS D'AIR

~ttention :

Le dispositif d'amortissement commandé par
dépression, monté sur |'arbre pivotant des vo-
lets d‘air, empéche un appauvrissement du mé-
lange par suite d'une ouverture précipitée des
volets d'air en cas de changement de charge &
hauts régimes. La forte dépression prélevée en
dessous des papillons fermés agit sur les volets
d’air et les maintient fermés par l'intermédiaire
de la membrane de ['amortisseur et d'une
tringle,

Si ies papillons s'ouvrent, un étranglement de
la section de la canalisation de dépression em-
péche que la dépression régnant dans la capsule
de "amortisseur ne baisse trop vite. L ouver-
ture des volets d’air est donc ralentie. Ceci em-
péche un appauvrissement du mélange dd 3
I"admission momentanée d’une quantité d’air
excessive,

Le tarage du ressort de rappel (SX) a été ajusté par le fabricant et ne doit pas étre déréglé, Pour procé-
der & un réglage approximatif a 'atelier, desserrer fa vis & six pans creux puis faire tourner le ressort
dans le sens contraire & celui des aiguilies d'une montre, & i'aide de la vis latérale & téte fendue, jusqu’a
ce que les volets d'air ferment tout juste. Soumettre alors le ressort a une précharge en faisant encore
tourner la vis a téte fendue sur 200° puis serrer |a vis de sQrets.

Le tarage du ressort influence la puissance finale, [a transition entre les premiers et tes deuxiémes corps

ainsi que la consommation d’essence.
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INSTRUCTIONS DE CONTROLE POUR CARBURATEUR 4 A 1, BMW 320/520

Remargue préliminaire .

Le réglage et le fonctionnement du carburateur SOLEX 4 A 1 ont été déterminés de teile sorte que les
normes anti-pollution |égales puissent étre respectées.

Les vis repérées par ,,RX' et ,,SX’ ont été ajustées a |'usine et ne doivent pas étre modifiées.
A} Contrdles sur le carburateur monté
1 - Réglage du ralenti

Pour le réglage, il faut toujours que le filtre & air soit monté et que le moteur ait atteint sa tempgrature
normale ce service (huile a une température mini de 70 °C). S'assurer préalablement que le jeu des sou-
papes, "angle de came, le point d’allumage et |'écartement des électrodes des bougies d'allumage soient
régiés suivant les prescriptions de |‘usine.

2 - Correction du ralenti

Mettre hors circuit les consommateurs électriques (lunette arriére chauffante etc.}. Brancher un compte-
tours et un analyseur de gaz d'échappement (CO). Mesurer le régime et la teneur en CO des gaz d'é-
chappement.

Régime de ralenti : 800 —900 tr/mn.

Teneur en CO des gaz d’échappement : 1,0 + 0,5 vol.%, mesurée au collecteur d’échappement {outil spé-
cial BMW 13 0 020).

Réglage avec filtre 4 air monté ou aprés
branchement du simulateur de filtre a air

11 Moteur & la température de service. En-
lever le plombage {capuchon anti-inter- -
vention},

2) Régler fe régime & 850 tr/mn a |'aide de
la vis de butée de ralenti {Z).

T
&
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3} Régler la teneur en CO a 1,0 vol.% avec
la vis de richesse de ralenti {(W1) pour les
cylindres 1 — 3.

41 Régter la teneuren CO 4 1,0 vol.% avec
la vis de richesse de ralenti {W2) pour les
cylindres 4 — 8,

51 Répéter les réglages 2, 3 et 4 jusqu’a obtention des valeurs prescrites. Faire également attention au
réglage de la teneur en CO, car un réglage aux cylindres 1 — 3 influence également la teneur en CO
des cylindres 4 — 6 et vice versa,
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3 - Entrebdilleur de papillons

L.e moteur étant arrété — le poussoir de {'en-
trebéilleur de papillons est alors sorti — régler
la vis , E" de telle sorte qu’un interstice de
2,9+ 0,1 mm soit obtenu entre ia vis de bu-
tée de ralenti et le levier de commande des
papillons. Le ressort d'entrebéiilement est
soumis & la précharge requise lorsque la lon-
gueur du ressort ,,F* atteint 23 mm. Pour
rectifier cette longueur, agir sur l"écrou , M”,

4 . Starter TN (starter thermostatique d’ap-
point en dérivation)

Pours’assurer de la position correcte du piston
de distribution, déposer le starter TN et I'ame-
ner a une température de 20 °C.

It faut ensuite mesurer |‘interstice entre I'aréte
inférieure du piston ,, KU’ et |'aréte inférieure
de la lumiere ,,FU".

Cote préconisée : 20— 22 mma 20°C.
Pour effectuer une correction, agir sur la vis
reglage ,, TS".

] P

5 - Réglage du pull-down thermostatique :
a) Dévisser le couvercle du boitier du starter,

b} Refermer complétementie volet de départ.
Mesurer {'interstice entre le levier d'en-
trainemenrt {1) et le talon du tirant de
puli-down {3} et ajuster cet interstice &
0,5 mm en recourbant la tringle d‘accou-
plement (2}.

Volet de départ fermé

]
|
N
X
s

Fﬁ%% Fermer ict le volet de
.\ "\ 2 ¥
4N Y départ

. Jeu de 0,5 mm avec
volet de départ fermé
{recourber Ia tringle
d'accouplement|

et
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¢} Repousser le tirant de la membrane {3} &
fond en direction de départ, En agissant sur
le servomoteur Thermot {6}, ajuster l'entre-
baillement ,,a"‘ du volet de départ {cote
prescrite 1,2+ 0,2mm a 20 °C) puis freiner
le servomoteur Thermot avec |’'écrou hexa-
gonal (8},

Attention :

Le réglage du servomoteur Thermot doit
étre effectué a 20 °C.

d] Mettre le contact. Laisser chauffer le servo-
moteur Thermot pendant 90 secondes maxi,
repousser le tirant {3) de la membrane 2
fond en direction de départ et mesurer |'en-
trebaillement ,,a1" du volet de départ (cote
prescrite 4,0 + 0,2 mm}. Pour régter cet en-
trebéillerment, agir sur la vis de réglage (4).

e} Ajuster le boitier de bilame sur le repere et
le visser,

5 - Pompe de reprise

Deux possibilités de réglage sont prévues sur la
pompe de reprise :

L’'écrou ,,PM*’ régle le début d'injection et la
vis , PB' le débit de la pompe.

Le réglage du début d'injection dépend du point
d’accrochage de la tringle de la pompe sur |'ar-
bre des papilions.

Paint d’accrochage ,, 1"

Lorsque le papitlon se trouve en position de ra-
lenti, un certain jeu doit exister entre le levier
PH" de ta pompe et le poussoir ,,PS* de la
pompe. Ce jeu doit étre supprimeé forsqu’on ob-
tient un interstice de 1 mm entre la vis de bu-
tée de ralenti et le fevier des papillons. Pour ef-
fectuer une rectification, agir sur }'écrou ,,PM”.

Point d’accrochage ,,2"

Lorsgue le papilion se trouve en position de ra-
lenti, le levier ,,PH" de la pompe doit prendre
appui sur e poussoir ,,PS" de la pompe, sans
jeu, mais sans toutefois exercer de pression sur
le poussoir,

Pour effectuer une rectification, agir sur !'écrou
L PM™,

Attention : La condition préalable pour ce ré-
glage est que le raienti soit réglé correctement.




Pour le réglage du débit de 'a pompe, une solu-
tion praticatle & |'atelier consiste & régler la dis-
tance entre la vis de limitation de la ¢course ,,PB”
et le couvercle de la pompe ,,PD". Le débit
prescrit, c'est-a-dire 0,6 + 0,1 ¢cm> par course
et par cHté, est atteint avec une distance de 3,6
+ 0,2mm, & condition que la quantité d'essance
débitée par les deux gicleurs soit réguliére.

- -

1al

B} Contrdle (dessus de cuve déposé)
1} Niveau d’'essence dans la cuve

Cette mesure doit étre effectuée une fois
que le dessus de cuve est déposé, le dis-
positif du flotteur étant monté. Caler
l'axe de bascule du flotteur pour que
celui-ci ne puisse pas remonter. Action-
ner le démarreur apres avoir débranché
te cable de la bobine d’allumage, pour
remplir {a cuve du flotteur, jusqu’a ce
que le pointeau du flotteur se ferme,
Répéter plusieurs fois cette manceuvre
de lancement car les chambres de com-
pensation se remplissent seuiement
lentement et par conséquent le niveau
d’essence baisse dans la cuve.

Lorsque le niveau du flotteur est cor-
rectement réglé, le niveau d’essence doit
se trouver 8 7+ 1 mm en dessous du
plan de joint (sans joint), au point de
mesure marqué ci-contre,

Il est possible de rectifier le niveau d'es-
sence en recourbant le flotteur au point
dge flexion A’ prévu.
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CARACTERISTIQUES TECHNIQUES 320/520

1-

Cotes et prescriptions de réglage

—  Allumeur

—  Réglage de l'allumage :

— Retard a l'allumage :

—  Thermovalve :

—  Régime de ralenti :
—  TeneurenCO 3

I"échappement :

—  Réglage de !'entre-
baillement

—  avec pulldown
thermostatique :

—  Pompe de reprise

—  Entrebdilleur de
papillons ;

—  Volet d’air 2e corps :

—  Niveau d’essence dans

la cuve :

COUPLES DE SERRAGE

Carburateur sur colliecteur
d‘admission

Gicleur électromagnétique
de ralenti maxi

Pompe d'alimentation sur
carter-cylindres (M8)

0 231 308 007
0 237 302 011 TSZ {allumage transistorisé}

— 22° vilebr, av. PMH &
1500 tr/mn, flexibies de
dépression débranchés

Calage de I'angle d’allumage :

Flexible blanc débranche
Augmentation du régime;
160 — 200 tr/min

Angle d’allumage dans
ces conditions : 10 — 14°
vilebr. av. PMH

Supprimé a partir de 'allumeur avec numéro d'usinage
728

850 + 50 tr/mn

1,0 + 0,5 vol.% avec moteur & régime stabilisg, avec
filtre a air ou sirmulateur, température d'huile a 80 —
goecC

Lat 1,2+0.2 .
} mesure au volet de départ

LAl 40+02

— Injectant sans retard {voir Controle)
— Débit 0,5+ 0,1 cm®/course, par coteé

Longueur du ressort 23 mm

Distance entre levier de papillons et butée de ralenti
=28+01

Précharge du ressort 190 — 200°

Interstice 0,3 — 0,8

7+ 1,0mm

Nm 5,9-785
(kpm 0,6 — 0,8}

Nm b
{kpm 0,5)

Nm 5,8-—7.85
(kpm 0,6 —0,8)




Cowunande de Pair additionnel au starter TN
Pend..nt ja phase inttiale de mise a température, le moteur nécessite un mélange essence/air
pius riche, an fonction de la température effective. Sur le carburateur 4A1, cet enrichissernent
st assurd par le starter thermostatique d’appoint en dérivation en fonction de la température
the Veau de reflroidissement duy maotaur,
Afin d'ztteindre & un dosage précis de ce mélange wdditionnel du starter TN, la commande du
mélanges ne se fera plus uniquenent en fonction de la température de 'eau de refroidissement
du motsur mais on utilisera 3 cet effet aussi comme parameétre d'intervention la température
du compartiment moteur. La valve thermostatique d'air edditionne! placée sur te couvercle du
carburatedr (voir croguis) ouvre |'admission d’air adgitionnel de correction pour le mélange
additiunnel du starter TN lorsque la température du compartims=nt moteur atteint 20°C, On
réalise de ce fait un appauvrissement supplémentaire du mélange additionnel jusqu’a la
fermeture compléte du piston du starter TN, ¢.-3-d. lorsque la température de |'eau de refroidis-
sement attaint environ 60°C.

Températures de commutation de la valve thermostatigue d’air additionnel:
lors de la montée en température:  ouverture 3 20°C
lors de la baisse de température:  fermeture 2 14°C

3) Capsule de Puildown thermostatique (voir croguis)

Rappelons que les volets de départ servent a |'enrichissement supplémentaire du mélange lors des
accélérations 4 moteur froid {départ & froid). Un organe positionneur thermostatique chauffé
slectriquement limite la course de !a tige de commande de la capsule a dépression (Pulidown)} et
commande, en fonction de la température, entrebaillement des volets de départ aprés le démarrage
3 froid. En raison de |'expérience satisfaisante faite avec ce systéme sur le moteur de 2,0 litres,

il est maintenant adopté aussi pour le moteur de 2,5 litres. La fonction et le chauffage du starter
automatique de méme que le verrouillage des papillons des 2éme corps restent inchangés.



MODIFICATIONS DU CARBURATEUR 4 & 1 DU MOQTEUR M 6C

a patir Jes modeéeles 198O

BERRE

aoig du sisrlar suioanatinue

ctéristique d'ouverteie du bilame a éte med
sendent, pour etelier de répzration, reste gelable le chovsushement dos dzux Py 9GS SUT
le corps du cerburateur et sur le couvercle du jtarter,

ifiga.

Ciclours -
Les ciclours d'cir de ralenti des deux versions de carburateurs sont plus grands:
441 Moteur de 2,01 passe de 1104 1156

1 s'ensuit une réduction des valeurs d’émission; de plus, ceai infiue de fasen 1ios W jre sur
Iz consommetion.

Temis sur la ventilation de fa cuve des flotteurs

Afin d’empécher la pénétiation des particuies de saleté donas 1a cuve des flovieurs @ part!
du bofitier du filtre & air, cn a instatle un tamis fin dzns 'ouverture d'aération,

Ventilation aliernée pour la cuve des flotteurs
(voir circulaire Service-Information 13 10 78 {464) ¥)

Ciu fait de sa conception et de sa position de montage sur nos MOTeUrs, le carburateur 4A1
aurait plutdt tendance a manifester des terups prolonges de démarrage a chaud; c'est
pourquoi les deux versions du carburateur sont pourvues d'une valve de ventilstion alternée
pour les cuves de flotteurs c.-3-d. qu’on passe de la ventilation interng {dans le filtre a air)
lorsque le moteur tourne & une ventilation extérieure du carburateur asés gue i'zlilumage est
coupé. Des temps de démarrage @ chaud jusqu’a 6 secondes sont normules.
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1 Boftier de starter 2 contacteur thermostatique 3 Positionneur thermostatique de Pulldawn
4 Gicleur électromagnétique de ralenti 5 Refais



Riclaga du positionneur (Pulldown) thermostatique:
Volet de dipart farmé
— Dévisser le eouvercle du boitier de starter. .

— Fermer complétement le volet de départ.
NMesurer l'interstice entre le levier intermédiaire I _
i1) et le nez de |3 tige de commande de Ty ; vieiet de départ

Pulidown (3} puis courber au besoin la \ % ferme ici

tige de connexion {2} pour amener

I'interstice a la vateur de 0,5 mm.

- Remettre en place le couvercle du
hoitier de starter.

Jeu 0,5 mm avec volet de départ
fermé {courber 13 tige 2}

— Pulvériser du spray givreur™ sur le positionneur jusqu’a ce gue 'organe de positionnement.
soit complétement rentré.

— Détacher la fiche de connexion électrigue sur le positionneur thermostatique.
— Lancer le moteur de la voiture pour gue le Pulidown opére {3 truction,

- Pousser le tevier intermédiaire du bilame dans le sens de la fiéche {RICH} jusqu‘en butée
{ressantiel.

-- En tournant le positionneur thermo-
statique (B), régler |’'entrebéillement du
volet de départ ""a”.

Valeur prescrite: 0,7% 0,1 mm.
Ensuite, bloquer le positionneur en
serrant |’écrou six pans.

— Raccorder 1a fiche de connaxion du positionneur
thermostatique et observer si i’'organe de réglage :
est complétement sorti aprés 120 s environ.

— Repousser le levier intermédiaire du bilame i
jusque contre la butée, '

— Dans cette position, relever |"entrebaillem int
"a1" du volet de départ.
Valeur prescrite: 4,2%0,2 mm
Un réglage de cet entrehdillement peut étre
effectué a I"aide de Ja vis de butée réglable de
tide (4). 1
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Gréce a une modification des brides isolantes pour ies deux types de moteurs, il a été
possible d’atteindre une répartition considérablement améiiorée du méiange additionnel
du starter TN vers les groupes de cylindres. La marche au ralenti et en conduite 3 moteur
froid s'en trouve influencée de fagon positive.

Moot ur dfadmitzion du metryr de 2,0 125 est dorénavant pourvu d'une piiss paur

tique du récheatiage Ao i 3 edmission,

CE U

Fi b dela teandatiye de laira 170 Daiizien

fourde vantour de 2,0 Hites, la réeolation do 1a ¢ mpdeature de Uair & phié 3 €18 remezniée,

2Au lign du rfchauffaga qui vous pst connu, 1o volst d'edmitvion d'air choud restera dorénavent
cortes €ncore actionne par un éément dilatasle piesé dans fe cowient d'sdinirzion d'cir mais
cet 0ment dilatable est disposé 4 'intérieur d'une capsule & diprezsion elle-mime en lzison
avec un regulateur a double bilarme qui fa met en communication svec la dépression régnant
dans {a pipe d'admission du moteur {voir croquis}.

Réchauffege de 'air 4 I'admissien: 1 Régulateur & double bitame — 2 Orifice d'aération (eir
mitigé) 05+0006rmm — 3 Clapet a billes {étendue de réglage: 18+ 2°0C fermeture/25—-29C ouverture)
4 Clapet de retenue {ouverture 4 18+ 19C) -- 5 Etranglemcnt 120,17 mm — & Prise de dépression
sur pipe d’admission {petit tuyau en matiére plastique) — 7 Prise de dépression de réglage {tuylsu en
laiton) — 8 Capsule & dépression: 4241 (hM60), début 70210, fin 140 10 mbars, 8 5°C -

9 Elément thermostatique dilatzble: 4A1 (M60) fermetne ¢ ir ehoud 50C, ouverture totsle air chaud
a —200cC,




our fodouble bilame se compose d'un glapst a bille et d'un clapet de retonus ac

1
ature du compartiment

in pae un ressort bilame, Pour amener les bilamas & ia teopér,
=t dafr, de air est azpire 3 partir du comparti
crdthre de priss da dégrassion sur ta pipe d'admission (5 et ger Vontics (20 1

oot fonnids,
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VBP0 ot fapme pour Une temio

I A Bille cuvre pour une température de i inferieurs 3
ooure 3 239C. La “pression de travail”’ est opdrante

soun da posivon de la bille d'obruration. L2 clapet de retenue 3 pou

c'une ciminution de la dépression, te volet d'ardmusston dale retombe immédiatament 2ur b position

donnée par 'élément dilatakie,

Lz biteime ferme le clapet de retenue 3 la beisse de température antre 209C et 170C, Lo clapet doit

seaiv une dtznchiité suffisante yue pour gue les dépressions qui régnent ne puissent pas 8tre

rupprimess avant Pespace de 2 4 3 minutss,
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i tache dlempachar que, on
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L'interaction de ces parametres fait en sorte gue — hormis le départ & froid et pendant de hréves
phases de réglage — fe moteur recoive !'air d'admission a une température d'environ 20°9C dans
presgue toutes les situations de fonctionnement. Afin de prévenir une confusion des tinvaux de prise
tie depression sur les raccords du régulateur a double bilame, les raccords sont repérés par des
couleurs:

petit tube plastinque noir: — Prise sur collecteur (pipe) d’admission

petit tube en laiton: — Raccord avec capsule & déprassion sur filtre 3 air

Conirale du volet d'admissiaon d'air chaud (& moteur froid):

-~ Déposer le flexible de réchauffage

— Diétacher le flexible & dépression de 1a capsule 8 membrane sur Je régulateur

~ S'assurer de la liberté de mouvement du volet dans 'embout d’admission d’air froid

— Le volet d’admission d'air chaud doit étre parfaitement étanche {force sensible du ressort}
pour couper [’arrivée d'air chaud. Température d’essai en montée en température jusqu’a 5°C
{utiliser un spray givreur}®

Contrdle de la capsule a dépression (& mateur froid):

Déposer e flexible de réchauffage

Controler 12 position du volet d’admission d’air chaud

L'air chaud doit étre coupé (froid jusqu’a 5°C)

Détacher le flexible & dépression du régulateur sur le collecteur {pipe] d'admission
Détacher le flexible a dépression de la capsule @ membrane sur le régulateur

et le ficher sur la raccord de |la pipe d'admission

- Lancer ie moteur de la voiture et le laisser tourner au ralenti

— Le volet d’admission doit s’ouvrir et permettre I'arrivée d’air chaud

~ Détacher le flexible & dépression sur la pipe (collecteur) d’admission: le volet
d‘admission d'air chaud doit se refermer et couper |'arrivée d’air chaud

Controle du régulateur A double bilame {a moteur froid, température extérieure inférieure
4 150C maximum). Conditions préalables: e volet d’admission d'air chaud et la capsule
a dépression doivent &tre en ordre.

— Détacher le flexible de réchauffage

— Le volet d’admission a coupé "admission d’air chaud {utiliser éventuellement un spray
givreur®)

— Lancer le moteur et le laisser tourner au raienti

— Le volet ouvre I"admission d’air chaud

— Détacher ie flexible & dépression du collecteur (pipe) d’admission, fermer la prise de
dépression sur le collecteur d’admission: le volet doit rester sur |2 position “entiérement
ouverte pour admission totale de l'air chaud”.

¥ Fourniture du département HWB, n© de commande 81 22 9 400 754
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Tableau de détection des avaries

. Origine

Avarie |

Reméde

-1 - Mauvais départ a froid

Le volet de départ ne ferme pas

¢ La tringle de renvoi coince

Le volet de départ coince & froid !

' et rectifier lg volet de départ. AL mor-

La tringle de renvoi 25t décrochée

0,1 mm de chagque cotél ou démonter |

tage, freiner fes vis avec du Loctite

Accrocher et freiner 13 trngle de ~&n-

Lovoi

Le mécanisme puil-down coinge

+ Le boitier de starter est sous con-

¢ trainte

te capuchon entre boftier de starter
et chauffage électrigue est mal
monté

Volet de départ sans préch_arge

Le papillor n'est pas suffisamment
entrabaiilé

Le boltier de bilame n'est pas sur le -
repére ;

L'entrebditleur est mal rdglé

i e,

I Régler Vinterstice 3 3 mm

Assurer la mobiiité de |z 1+ nole de
renvol

. Em assurer ta mobilitg

Desserrer les vis de fixat-on g7 ajuster

. le boitier

Monter correctement ie capuchon

Ajuster le boitier de b:lame

Le piston d'air du starter TN est
ouvert

+
|
'
i

1 ou canduit de dépression obturé

; . . |
Le piston coince, ressart défectueux i
|

Assurer la mobilité du piston, rem-
plater le ressort, nettover e congu t a

i 1air comprimé et s'assurer quiii n'y &t

2 - Le moteur caje aprés ie départ a troid

Méiange trop pauvre

. pas de bavure

Entrebdillement de volets de départ
excessif au ralenti

Starter TN hars de service

Le starter TN est renversé de 180°

L‘amortissement de |'entrebailieur
de papillons est défectueux

Précharge du volet de départ nulle
ou insuffisante

Régler "entrebéillement des volets de
départ —,3" = 1,2+ 0,2 mm

Nattoyer te systéme du starter TN
Regler l'interstice du starter Th 2,2 —
02mma?20°C

Monter le starter TN de telle sorte que
ia , fenetre’ soit orienide vers le haut

Entrebdilieur de papillons défectugux

Ajuster ie boitier de bilame sur le

" repére ou le remplacer i

Py PP —F §

Mélange trop riche

Le volet de départ coince

Entrebdillement des volets de dédpart
]

i insuffisant au ralenti !

Rectifier le volet de départ, interstice
des deux cdtés 0,1 mm

|
Entrebaillement des volets de départ ‘
-.2"=12+02mm i

|
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Origine

i

Avarie

Reméde

Le piston d’air du starter TN est
fermeé

Puti-down inefficace

La buse d’air du starter TN est
obstruée

Le gicleur d'essence du starter TN
est desserré

Assurer la mobilité du piston
Remplacer le ressort

© Vrifier le passage des conduits de

dépression

Remplacer la membrane ou étancher
lg boitier

Vérifier 1a mobilité du mécanisme
puil-down

Nettoyer 'ajustage d'automaticité du
starter TN & |'air comprimé

Refixer lg gicleur d'essence du starter
TN

3 - Le moteur ne tourne pas rond ou cale pendant la phase de réchsuffage

|[ Méiange trop pauvre

Entrebdiliement excessif des voliets
de départ

La précharge du volet de départ est
nulle ou insuffisante

Le thermocentact du collecteur
d’admission est défectuaux (met en
circuit le chauffage éiectrique du
starter automatigue a une tempé-
rature supdrieure 4 17 2C)

Le starter TN ne fournit pas ou pas
assez de métange

Ralenti de base trop pauvre

Manque d’étanchéité du systéme
d’admission

Régler I'entrebdillement des volets de
départ — ,a1" =42+ 02mm

Ajuster te boTtier de bilame sur le re-
pére ou le remplacer

Remplacer le thermocontact

Nettoyer le gicleur d’essence du starter |

TN

Régler Vinterstice du starter TN {2,0 +
0,2 mm & 20 °C)

WMonter le starter TN de telle sorte que
la , fenitre’ du starter TN soit orien-
1ée vers le haut

Le moteur étant 4 {a termpérature de

service, régler sur les deux groupes de
eylindres le ralenti 3 1,0 + 0,5 vol.%

CO et 860 + B0 tr/mn

Etancher le systéme d’admission

Meéiznge trap riche

Les volets de départ coincent

insuffisant au rafenti

Manque d'dtanchéité de la
membrane pull-down

l.e mécanisme de puli-down ou ig
systéme des volets de départ coince

| Chauffage du starter automatigue
défectueux

Entrebéiilement des volets de départ

Rectifier les volets de départ pour ob-
terir un entrebdillement de 8,1 mm

Régler I'entrebéillement 2" =42 +
0.2 mm

Remplacer la membrane puli-down ou
étancher le boitier

En assurer la mobiiité

Veérifier Ia circulation du courant, rem-

placer au besoin le boltier de bilame
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Chauffage du pull-down thermo-
statique défectueux

Le piston d'air du starter TN est
fermé

Le thermocontact du collecteur
d’admission ne laisse pas passer le
courant au-dessus de 17 °C

Forte différence dans le réglage du
ralenti de base

Le gicleur d’essence du starter TN
est desserré

Les cables du servomoteur Thermot
et de la résistance chauffante du
starter automatique ont été inter-
vertis

Vérifier le passage du courant et rem-
placer au besoin le servomoteur

Assurer la mobilité du piston
Vérifier le passage du conduit de dé-
pression

Remplacer le thermocontact

Régler le ralenti a 1 + 0,5 vol.% CO
pour les deux groupes de cylindres
{moteur & la température de service)

Le resserrer

Couleur du cable du servomoteur
Thermot : vert/violet sur type E 21
(avec languette coudée)

vert/jaune sur type E 12 (avec
languette coudée)

Couleur du cable sur la résistance
chauffante :

vert/noir sur les deux types

Le servomoteur Thermot est mis en
circuit lorsqu’on met le contact,
tandis que la résistance chauffante du
starter automatique entre en circuit
seulement lorsque la température de
I’'eau de refroidissement dépasse 17 °C

4 - Mauvais ralenti

Gicleur électromagnétique de ralenti
défectueux ou hors de service

Céble électrique d'alimentation
défectueux

Défectuosité interne dans le gicleur
électromagnétique de ralenti

Joint du gicleur électromagnétique
défectueux

Gicleurs d'essence de ralenti
obstrués

Remettre le cable en état

Remplacer le gicleur électromagné-
tique de ralenti

Remplacer le joint

Nettoyer les gicleurs d’essence de
ralenti a I’air comprimé, par le haut,
a travers les buses de ralenti

Entrée d’air parasite

Manque d‘étanchéité des capsules
de dépression

Manque d'étanchéité des prises de
dépression du collecteur d’admission
Manque d’étanchéité du joint du car-
burateur

Mangue d'étanchéité du collecteur
d’admission

Déterminer le manque d’étanchéité par
arrosage et I’éliminer

Les gicleurs du starter TN sont
obstrués

Nettoyer le systéme du starter TN &
I'air comprimé, par |'avant et par le bas

Flotteur ou cuve de flotteur

Pointeau de flotteur encrassé ou
défectueux

Nettoyer ou remplacer le pointeau
Vérifier et remplacer au besoin le
joint d'étanchéité
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5. Régime de ralenti trop élevéd

Le volet de départ ne s'ouvre pas | Le volet de départ coince
entiérement |

La résistance chauffante est grillée

Le thermocontact est défectueux

e HP. T
Le papillon ne revient pas sur la butée . Le cable d'aceéiérateur coince au
de raienti | est reglé trop juste

o Letirant est trop court

La tringlerie d'accédrateur frotte
contre ie flexible de purge d’ar
primaire ;

i L'entrebdilleur provoque un entre-
" biillement excessif du papilion

L'entrebdilteur de papillons n'est pas
regié correctement

Le ressort de 'entrebdilisur de
! papillons est spumis & une contrainte
. excessive |

WMontar te fltre 5 air cms !

oo

ety —-—

Assurer la mobilité du volet de départ

Remplacer |2 baitiar de bilame

Remplacer le thermogontact

Assurer ta mobitité du cable ou le rem-

placer et le régler

Reéaiuster le tiramt ou réaiustas ia com i
mande d'accdldrareus sur e Loliscteur

© dladrmission 5. s marge e ragiage du
¢ mirant ne suffit pas

§OGs TN
cOrrecie

Remplacer ie flexii
primaire ot le Tixe:

T ST A R R L e

Regler ia longueur du ressort de

I"entrebaitleur de papiilons 4 23,0 mm

Le piston de distribution ne masgue
pas complétement la fente de distri-
bution

Le starter TN ne coupe pas

Le starter TN n'est pas réchauffé
par |'eau chaude

{Passage obstrué ou air dans les
fiexibles}

Déposer le boitier du starter TN &
chaud et verifier si le piston masque la
fente de distribution

Régler le piston du starter TN 3 2,0 +
0,2 mm {3+ 20 °C) ou remptiacer au

e e suleree o

besain le starter TN i

Nettoyer le passage d'eau

Purger le circuit d'eau de refroidisse-
ment

Refairg ie plein d'eau de refroidisse-
ment

fermeture

Les papillans des deuxiémes corps ne | La tringlerie coince

reviennent pas a la position de

Le carburateur et la bride isolante
ne sont pas bien centrés ['un par

rapport a l'autre

Assurer ia mobilitd de 1a tringlerie

]
Centrer {e carburateur et lg bride iso-
lante !'un par rapport a 'autre
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B -

Mauvaise reprise — passage du ralenti a la charge partielle, premiers corps

Débit de la pompe de reprise nui oy
insuffisant

S -

Le débit est mal régié !
Conduits d’essence obstrués

Membrane défectueuse

Régler g débit |
Nettoyer les conduits a I'air comprime |

Remplacer la membrane

Le melange de ralenti est mal réglé

Fortes différences ou réglage trop
riche du mélange de ralenti de base

Mangue d’étanchéité des buses de

ralenti :
i

Régler le ralenti 31,0+ 0,5 vol. % CO
pour les deux groupes de cylindres
{moteur & la température de seryice!

i Serrer ou étancher les buses de raienti

Le diffuseur manque d’étanchéité

Air parasite provenant du diffuseur |

Alimentation en essence insuffisante

Niveau d’essence trop bas T
i

Etancher e diffuseur

Ajuster le niveau d’essence !

7 - Mauvaise reprise — passage de ta ch

— . ; feem. 1
| La capsule de dépression d'amortisse- |
. ment des deuxiémes corps mangue

i d'étancheéitd

“esvolets d'air des deuxigémes corps
coincent l

arge partislie 4 |a pteine charge

Vérifier t'étanchéité de la capsule de
dépression et la remplacer au besain

Assurer |2 mobilité des votets

Les pointeaux des gicleurs des
| deuxiémes corps accrochent

Assurer la mobilité du levier et des
pointeaux

© Les conduits de progression sont
obstrués

Nettoyer les conduits 4 Fair comprimé,
par e haut

e e A

Le ressort de rappel du vetet d'air
des deuxidmes corps est cassé

Rempiacer e ressort de rappel

8 - Consommation d’essence excessive

| Les volets de départ ne s'ouvrent pas |
entiérement

1 :

: Le volet de départ coince

¢ {e thermocontact est défectueux

La tringle de renvoi coince

La résistance chauffante est grifllée

Assurer la mobilité du voiet de départ

Assurer la mobilité de la tringle de .
renvoi

Remplacer le bottier de bilame

Remplacer le thermocontact

< Les volets d'air des deuxiémes carps !
I coincent

Assurer la mobilité des volets |

| Le ressort de rappel des volets d'air

mis 3 une précharge incorrecte

Remplacer le ressort de rappel ou en
régler la précharge

Le valet de régulation pour préchauf-
fage de I'air aspiré reste en position

des deuxiémes corps est cassé ou sou-
I| d’admission d'air chaud

Le volet de régulation coince
L'élément thermo-sensible ast dé-
factueux

Assurer la mobitité du volet
Remplager I'élément thermo-sensible

i Le niveau d’essence est trop élevé
|

Régler le niveau d'essence
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9 - Régime du moteur irréguliar

-
| Entrebéilleur de papillons mal réglé

Régler Ventrebailleur de papilions

Ralenti trop pauvre

Le réglage du mélange de ralenti est
trop pauvre

Effectuer un réglage plus riche du mé-
lange de ralenti

Manque d'étanchéité du coté
admission

Déterminer {e mangue d'étanchéité
par arrosage et I'éliminer

10 - Rendement final insuffisant

Les papillons des deuxiémes corps ne
s'ouvrent pas

Les papillons fonctionnent difficile-
ment !

Le déverrouillage des papillons des
deuxiémes corps ne fonctionne pas

Assurer la mobilité des papillons

Le déverrouillage est commandé par le
starter automatique. Vérifier le déver-
rouillage et rempiacer au besocin les :
piéces défectueuses 1

La course de fa pédale d’accélérateur
est insuffisante

Régler & nouveau le cdble d’accéléra-
teur

Régler 3 nouveau la butée de la pédale
d’accélérateur

Alimentation en essence insuffisante

Le circuit d'alimentation est obstrug

Le circuit d'alimentation mangue
d’étanchéité

La pompe d’alimentation est défec-
tueuse

Le circuit de purge d'air du réser-
voir d'essence est obstrué

MNettoyer le circuit d'alimentation a
I'air comprimé

Remplacer tes flexibles et les raccords |
défectueux

Remplacer les pieces deéfectueuses, si
nécessaire échanger la pompe

MNettoyer la canalisation de purge d'air
a I'air comprimé




