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Enduire boulons de fixation tube Graisse au graphite col-
d'échappement a collecteur loidal N° 19 70 201
Enduire joint entre transmetteur Produit d'étanchéité

de jauge d'essence et réservoir N°o 15 04 4o2

d'essence

Support de pédale d'accélérateur PAte au bisulfure de molyb-

déne N° 19 48 524

mkg

Boulons de fixation du tube d'échap-

N

pement au collecteur
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Le systéme d'alimentation comporte le réservoir d'essence, la
pompe a essence a entrainement mécanique et les canalisations
d'essence. Le réservoir d'essence se trouve en dessous du

plancher du coffre a bagages. Il est fixé par une bride. Sa

capacité est approximativement de 45 1litres.

Trois tubes en matiére plastique se rejoignant sur un raccord
multiple assurent une bonne ventilation. Le quatriéme tube
flexible sur ce raccord, le tube de ventilation proprement dit,
se termine sur la bride du réservoir A essence ou s'échappent
les vapeurs d'essence. Sur les voitures destinées a l1l'expor-
tation en U.3.A le tube flexible de ventilation est raccordé a
une chambre contenant du carbone activé. Ainsi les vapeurs ne

by

s'échappent pas a l'air libre mais sont envoyées au carburateur.

Les pompes a essence des différents moteurs sont identiques. A-
lors que les raccords du moteur 1,6 1 ont un diamétre de 6 mm,
ceux des moteurs 1,6 1 S et 1,9 1 S en ont un de 8 mm. Ces di-
amétres sont aussi ceux des canalisations d'essence et du rac-

cord au réservoir d'essence.

Le moteur 1,6 1 est équipé d'un carburateur a simple corps
(PDSI). Les moteurs 1,6 1 S, 1,9 1 S et 1,9 1 US sont équipés
d'un carburateur a4 double corps (DIDTA). Ces carburateurs dif-
férent toutefois des carburateurs utilisés précédemment par des
dispositifs supplémentaires d'air de ralenti et de mélange de
ralenti. Ces dispositifs présentent une importance particuli-

ére au point de vue ralenti, passage et leur réglage.
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Comme, par suite de l'augmentation continuelle de la circula-
tion, la pollution de l'air par les véhicules & moteur est de-
venue un probléme sérieux, des lois ont été édictées dans la
plupart des pays, exigeant une réduction de la teneur en gaz

nuisibles dans les gaz d'échappement.

lLa conception de ces états au sujet des substances nocives et
de la réduction en pourcentage qui s'impose présente des dif-
férences, ce qui explique que d'autres carburateurs spéciale-

ment réglés équipent les véhicules dans les différents états.

A l'aide de ces carburateurs et en combinaison avec des modi-
fications aux moteurs et aux dispositifs d'allumage, il a été
possible de respecter ces prescriptions légales. Par exemple,
la loi américaine réclame pour l'année des modéles 1971, outre
une réduction supplémentaire de la teneur en CO et CH, égale-

ment une réduction des oxydes d'azote.

2

Le CO provient d'un mélange trop riche incomplétement briéilé.
Le CH provient fondamentalement d'un mélange imbriilé - mélan-~

ge trop riche ou trop pauvre.

Les oxydes d'azote sont dans une large mesure produits par les

moteurs a pression de combustion élevée.

En conséquence le rapport volumétrique de compression des mo-
teurs 1,9 1 destinés a étre exportés vers les E.-U. a di &tre
réduit pour satisfaire aux exigences légales. Ces moteurs ont

une puissance de 75 ch seulement.
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Réservoir d'essence

lLe réservoir d'essence a une capacité d'approximativement 45 1.
I1 se trouve sous le plancher du coffre a bagages et il est fi-

xé par une bride.

Trois tubes de ventilation du réservoir, en matiére plastique,
viennent se rejoindre sur un raccord multiple d'ou les vapeurs
d'essence s'échappent par un quatriéme tube fixé sur la bride

supérieure du réservoir.

Sur les voitures U.S. le tube de ventilation est raccordé a
une chambre contenant du carbone activé, fixée sur le panneau

du passage de roue avant.
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ése“vgir d'essence - Déposer >t

Fermer le tube flexible
entre le réservoir et 1la
canalisation d'alimenta-
tion au moyen d'une pince
et aprés avoir desserré la
bride de serrage débran-
cher le tube de la cana-

lisation.

Enlever le bouchon de rem-
plissage et dévisser le
col de remplissage de sur
le panneau latéral.

Débrancher les tubes fle-

xibles de ventilation et
boucher les tubes de rac-

cordement sur le réservoir.

Avec un cric et un support
approprié (bloc de bois de
300 mm x 300 mm) soutenir
le réservoir d'essence et

dévisser la bride.

lLaisser descendre le ré-

servoir dt'essence.
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Si, aprés dépose, aucun travail
ne doit &tre fait sur le réser-
voir d'essence, boucher le col
de remplissage et conserver le
réservoir dans un local appro-

prié.

Aprés repose du réservoir, veil-
ler a installer les tubes de ven-
tilation sans torsion ni coudes

brusques.

Déposer et reposer le réservoir

d'essence.

Vider le réservoir par le col
de remplissage. Transférer le
col de remplissage et le trans-
metteur de jauge d'essence, le
tube d'aspiration et la crépine
de l'ancien réservoir au nou-

veau.

Important

En installant 1lc¢ transmetteur
de jauge d'essence avec tube
d'aspiration, enduire des deux
c6tés le joint, ainsi que les
premiers filets des cing vis de
fixation, au moyen de produit

d'étanchéité N° 15 04 Lo2.



Déposer et poser le réser-
voir d'essence.

Vider le réservoir par le
col de remplissage.

Déposer le transmetteur de
jauge d'essence avec tube
d'aspiration et crépine.
Nettoyer la crépine et souf-
fler & partir du c8té cou-
vercle. Rincer le réser-

voir.

Important

‘En installant le transmetteur
de jauge d'essence avec tube
d'aspiration, enduire des deux
cdtés le joint, ainsi que les
premiers filets des cinq vis de
fixation, au moyen de produit

d'étanchéité N° 15 04 Lo2,
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- Uniquement sur véhicule U.S. -

Carburateur
2 Canalisation d'évaporation
chambre a carbone activé -carburateur
3 Canalisation d'évaporation
ventilation réglable - chambre 4 car-
bone activé
4 Chambre a carbone activé
Canalisation d'évaporation

réservoir d'essence - carburateur

Le dispositif de régulation de l'évaporation de l'essence
a pour but d'absorber les vapeurs d'essence se développant
dans le réservoir d'essence, surtout en cours de stationne-
ment - sous l'effet de la pression atmosphérique et de 1la
température - et de libérer ces vapeurs d'essence pendant

la marche du véhicule.
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Ce dispositif met A profit la propriété qu'a le carbone activé
d'absorber et de dégager les hydrocarbures. lLa chambre & car-
bone activé est montée du cbté gauche A 1l'avant du comparti-
ment du moteur. Y“es tubes flexibles de ventilation du réser-
voir d'essence viennent se rejoindre prés du réservoir. Une
canalisation d'évaporation en matiére plastique court de la

sous la carrosserie a4 la chambre a carbone activé.

Un tube de faible diamétre au-dessus du corps de papillon met
le carburateur en communication avec la chambre a carbone ac-
tivé. Ainsi les hydrocarbures sont conduits par le carbura-

teur dans les chambres de combustion quand le moteur tourne.

Sur le moteur 1,9 1, dont le carburateur présente une ventila-
tion intérieure et extérieure, la chambre a carbone activé est
aussi raccordée A la ventilation extérieure (ce qui n'a d'ef-
fet que quand le moteur tourne au ralenti). Ainsi les vapeurs
d'essence s'échappant vers l'extérieur quand le moteur est au
ralenti sont recueillies dans la chambre A carbone activé et
envoyées vers les chambres de combustion.

Les canalisations de ventilation sont raccordées a la partie
supérieure de la chambre & carbone activé., De 1'air frais en-
tre par un filtre en mousse de caoutchouc a la partie inféri-
eure et s'écoule avec les hydrocarbures vers le carburateur.
Les ajutages calibrés dans les raccords des tubes flexibles

du réservoir d'essence réglent le débit d'air et de vapeur
d'essence par la chambre a carbone activé vers le carburateur
et la baisse de pression dans le réservoir d'essence, tout en

assurant la désorption du carbone.

Imgortant

Ne” pas intervertir les canalisations aboutissant a la chambre

a carbone activé.

Les ajutages calibrés dans le raccord du réservoir d'essence
et une protection par trop-plein dans le réservoir, qui empé-
chent un remplissage trop abondant de ce dernier, évitent que
de l1l'essence ne s'écoule vers la chambre a carbone activé et

ne rende celui-ci inopérant.
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Le filtre en mousse de caoutchouc dans la partie inférieure
de la chambre a carbone activé doit se nettoyer tous les
20 000 km ou 12 mois, selon le cas qui se présente en pre-

mier lieu.

Dans ce but, déposer de la partie inférieure de la chambre

le filtre en mousse de caoutchouc et le nettoyer a l'essence.

Uébrancher des raccords les
tubes flexibles de la canali-

sation d'alimentation.

Dévisser la pompe a essence.

08-12



Tou jours monter le joint en

amiante entre des joints en

papier neufs.

[o3722]

LDéposer le couvercle et le

tamis a essence.

08-13



08-14

A 1'aide d'un grattoir repé-
rer la position relative de
la partie supérieure et de la
partie inférieure de la pom-
pe et dévisser la partie su-

périeure.

LUévisser le clapet d'aspira-

tion.

Déposer 1l'arrétoir de la rai-

nure de la tige-poussoir.

Démonter la partie inférieure

de la pompe & essence.

Ne réutiliser la partie supé-
rieure de la pompe que si la
face d'étanchéité du clapet
d'aspiration n'est pas usée
et si le clapet fonctionne

comme il faut.



Vérifier le fonctionnement
correct du clapet de re-
foulement.

$i la bague d'étanchéité

4 1l'huile est défectueuse,

remplacer la partie infé-

rieure de la pompe.

Monter la tige-poussoir 1é-
gérement huilée en méme
temps que les ressorts de
pression dans la partie in-

férieure de la pompe.

Fixer la partie supérieure
a la partie inférieufe de
1la pompe en tenant compte
du repérage fait. Se servir
d'un nouveau joint de cou-

vercle.

Filtre d'essence

Tous les véhicules a expor-
ter aux U.S. sont équipés
d'un filtre d'essence sup-
plémentaire entre la pompe
A essence et le carburateur.
.

Ce filtre est a élément en
papier. Il doit se rempla-

cer tous les 20 000 km.
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Filtre dlair

Tandis que le moteur 1,6 1 est
pourvu simplement d'un filtre
d'air &4 élément métallique, les
moteurs 1,6 1 S et 1,9 1 S sont
équipés de filtres d'air a é1é-
ment métallique a deux directi-

ons a sélection automatique.

Le filtre d'air a4 éliément mé-
tallique et a sélection automa-
tique fait en sorte que quand
le moteur est froid 1l'air chauf-
fé au préalable par le collec-
teur d'échappement (1) est en-
voyé au filtre (6) par un tube
flexible de raccordement (2).
LCela est réalisé par un volet
commandé par une membrane dis-
posé dans le "snorkel". le wvo-
let est ouvert par la dépres-—
sion prise au collecteur d'ad-

mission.

Cette dépression libere le pas-
sife par la membrane (3) de
l'air réchauffé. Un clapet (4)
disposé dans le filtre d'air
est commandé par un ressort bi-
métal et coupe la ligne de dé-
pression (5) & une température

d'air appropriée.
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1 Prise de réchauffage sur
collecteur d'céchappement

2 Tube flexible de 1raccor-
dement

3 Mdembrane de dépression

La membrane est poussée vers
le bas par un ressort et ou-
vre le volet d'air, et de
lt'air non réchauffé au préa-
lable est aspiré par le
"snorkel" dans le carbura-
teur. Tant que l'air d'ad-
mission est fermé, le cla-
pet commandé par un ressort
bi-métal est fermé et la dé -
pression peut Aagir sur la

membrane.

/4

4 Clapet (ressort bi-métal)

5 Tubes flexibles de dépression

6 Boftier du filtre d'air

7

Carburateur
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Si la température s'éleve dans
le filtre d'air, le ressort bi-
métal est soulagé jusqu'a ce que
la température d'ouverture soit
atteinte., Le clapet se souleve
de son siége, ce qui coupe la

dépression.

Quand l'accélérateur est enfon-
cé partiellement ou completement,
c.-a-d. quand les papillons des
gaz sont ouverts, il y a une fai-
ble dépression en dessous des pa-
pillons - la force de fermeture
du ressort de rappel de la mem-
brane est plus grande - de sor-
te que l'air nécessaire arrive u-

niquement par le "snorkel".

Aprés avoir desserré la bride et
avoir débranché le tube flexible
de ventilation du carter, déposer
le filtre d'air du moteur 1,6 1.
Nettover soigneusement 1'élément
du filtre. VYans ce but remplir un
récipient approprié d'essence,
placer 1'élément dans le récipient
et le nettoyer a fond. Souffler a
ltair comprimé. Humidifier légeé-

rement a l'huile moteur.

Les filtres d'air des moteurs

1,6 1 S et 1,9 1 S ne doivent pas
8tre déposés. Sur ces filtres ou-
vrir le fermoir et retirer le cou-
vercle avec 1'élément. DMettoyer le
couvercle dans l'essence, souffler
et huiler.
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Nettoyer et huiler les fil-
tres avec la périodicité
prévue au Programme de Ser-

vice.
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Cible Bowden de commande du carburateur
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Débrancher le cédble du sup-
port et le décrocher du

disque en forme de secteur.

Dans l1'habitacle décrocher
du levier de pédale d'accé-
lérateur le cdble avec ro-
tule et douille en matiére

plastique (voir fléche).

Dans le compartiment du mo-
teur retirer le cible HBow-
den du support sur le ta-

blier.

Important

Le cAble Bowden de comman-
de ne peut &tre ni plié ni
endommagé. Les cAbles Bow-
den des différents moteurs
ont des longueurs différen-
tes. Pour ce motif, quand
on remplace un céble on doit
s 'assurer que sa longueur
soit approride (cfr. Spéci-
fications du "Parts Cata-

b 1*
log"). 08-21



A la repose, enfiler la rotule
et la douille en matiére plas-
tique a partir du compartiment
moteur par 1l'ouverture du ta-
blier et l'accrocher dans le
levier de la pédale d'accéld-

rateur.

Tirer légeérement le clible inté-
rieur de maniere que la douille
en matiére plastique glisse

dans 1l'alédsage du levier de pé-

dale d'accélérateur.

Accrocher le cidble Bowden dans
le disque en forme de secteur et

fixer le clble au support.

Régler le cAble Howden de com-
mande (ctr. 1'opération en ques-

tion).

CAble Bowden de commande - Régler

LLe cAble Bowden de commande du
carburateur est convenablement
reglé si, le ralenti du moteur
étant correctement réglé et la
pedale d'accélérateur faisant un
angle de 25° avec le plan verti-
cal, la rotule du cible repose
contre le levier de pédale d'ac-
célérateur et le clble intérieur
ne s'affaisse pas entre le sup-
port et le disque en forme de

secteur.
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Régler comme suit :

1. Placer la pédale d'accélé-
rateur a un angle de 25°
par rapport au plan verti-
cal. Dans ce but, desser-
rer de quelques tours 1'é-

crou du boulon de réglage.

Pincer un cube de bois (D)
de 35 mm entre la pédale
d'accélérateur et le ta-

blier.

Vissoer 1o boulon de 1égla-
ge Jjusqu'a ce que la péda-
le libére le cube (D).

Serrer le contre-écrou.

2., Régler le cible Bowden de
commande au dispositif de
réglage.

Avant cela, régler le ralen-
ti du moteur ce dernier se
trouvant a sa température
normale de fonctionnement

(cfr. "Carburateur - Régler).

Réiler le dispositif de ré-
glage au support de manicére
que la rotule A du cAble re-
pose contre la partie B du
levier de la pédale d'accélé-~
rateur et que le cAble inté-

rieur ne s'affaisse pas entre

le support et le secteur.
Enfoncer 1la pédale d'accélé-
rateur de maniére que le le-
vier touche le tapis. Le pa-
pPillon doit &tre complétement

ouvert.
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- Moteur 1,6 1 -
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Le carburateur PDSI est un carburateur inversé A4 simple corps
avec une entrée d'air principale de 35 mm. Il comporte trois
parties principales : corps de papillon, cuve du flotteur et

couvercle du carburateur.
I.e choke est commandé par cible Bowden.

Le carburateur a simple corps est pourvu de deux dispositifs
d'enrichissement qui complétent le dispositif du gicleur prin-

cipal.

Le papillon est commandé par un disque en forme de secteur et

par un cible Bowden raccordé a la pédale d'accélérateur.

Ce carburateur différe des carburateurs de la méme série uti-
lisés précédemment par un dispositif de mélange de ralenti
supplémentaire qui permet de maintenir la concentration de CO

entre 2,5 et 3,5%.

Démarrage

Le volet de choke fixé excentriquement est normalement en po-
sition d'ouverture et ne se ferme que pour lancer le moteur
froid quand on tire sur le bouton du cAble Bowden de commande.
Wuand on tire ce bouton, le papillon des gaz s'ouvre un peu
sous l'influence de la biellette de raccordement du papillon.
Ainsi la dépression se met A agir dans le venturi primaire et
aspire de l'essence par l'orifice de décharge. L'air néces-
saire pour le démarrage est admis a4 la faveur du battement du
volet de choke pendant le lancement du moteur. Cela est pos-
sible parce que le volet de choke pivote sous 1l'influence d'un

ressort de rappel tendu.
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Ralenti du moteur

L'essence prise a la cuve du flotteur via le gicleur princi-

pal est dosée par le gicleur de ralenti et mélangée A de l'air
entrant par le canal d'air de ralenti. Ce mélange est conduit
aux orifices de sortie : orifice de mélange de ralenti et ori-

fices de by-pass.

La décharge par l'orifice de mélange de ralenti est réglée par
la vis de réglage du mélange de ralenti. Le ralenti de base
du moteur se régle et se conserve grice a ce dispositif, ce qui
signifie que la vis de butée du papillon des gaz et la vis de
réglage du mélange ne doivent pas subir une correction de ré-

glage comme cela devait se faire précédemment.

Cependant, en vue de tenir>compte de différences de régime de
rotation dues A des diftérences de frottement interne dans les
moteurs neufs ou de modifications provenant du rodage, ce car-
burateur est pourvu d'un dispositif de mélange de ralenti sup-

plémentaire.
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L'essence en provenance de la cuve du flotteur s'éléve dans un
canal vertical calibreée jusqu'a un point dans le couvercle ou
elle est mélangee avec de l'air entrant par un canal en prove-
nance du venturi principal. Ce mélange est amené par un canal
de 1a cuve du flotteur et par un tube flexible court - entre
cuve du tlotteur et corps de papillon - au corps de papillon
en dessous dJdu papillion. Le débit est dosé par la vis de ré=-
#lage supplémentaire du mélange de ralenti. En tournant cette
vis de réglage il est possible d'absorber des variations du

nombre de tours par minute (cfr. "Réglage du ralenti du mo-

teur").

Fonctionnement a ouverture partielle et compléte du papillon

des gaz

Avec le papillon des gaz a ouverture partielle ou compléte il

regne une grande dépression a l'orifice de décharge du mélange
(venturi primaire). Cette dépression devient efticace dans le
dispositif du gicleur principal et aspire de 1l'essence de la

cuve du ftlotteur par le gicleur principal dans le tube d'émul-

sion.
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En méme temps une quantité constamment croissante d'air de
compensation entre par l'ajutage de correction d'air et se
mélange par les orifices du tube d'émulsion avec l'essence
venant du gicleur principal. Cette émulsion entre dans le
venturi principal par l'orifice de décharge du mélange et
forme ici avec l'air entrant le mélange essence-air défini-

tif.

Le dispositif du gicleur principal est appuyé par des dis-
positifs d'enrichissement selon la position du papillon des

gaz.

Enrichissement

Le carburateur PDSI est pourvu de deux dispositifs d'enri-
chissement. lLe premier agit a ouverture partielle et le se-

cond a pleine ouverture du papillon des gaz.

L'enrichissement a ouverture partielle est produit par une
soupape d'enrichissement, un piston plongeur a dépression

avec tige de commande et un ressort.

RQuand le moteur tourne au ralenti ou a faible vitesse, la
dépression prise sous le papillon des gaz souleve le piston
plongeur en dépit de la pression d'un ressort de rappel, ce
qui ferme la soupape d'enrichissement. Quand 1l'ouverture
du papillon des gaz augmente, la dépression diminue dans cet
te plage de vitesse, le ressort pousse la tige de commande

vers le bas et ouvre la soupape.
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Le dispositif d'enrichissement qui agit & pleine ouverture du
papillon se compose d'un tube vertical calibré avec poids -
disposé dans la cuve du flotteur - et du tube enrichisseur
dans le venturi principal. *'extrémité du tube enrichisseur
débouche dans une zone a dépression réduite. A faible et a
moyenne charge et vitesse de rotation du moteur la dépression
n'est pas suffisante pour soulever le poids de 5,2 g ni pour

aspirer de l'essence du tube vertical.

Ce n'est que si a un nombre de tours plus élevé la dépression
devient suffisante pour soulever le poids ainsi que l'essence
jusqu'au niveau du tube enrichisseur, qu'un supplément d'es-

sence est fourni par le dispositif enrichisseur.

Lt'apport d'essence est progressif, c.-a-d. augmente jusqu'a

ce que le nombre de tours maximum soit atteint.
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OM-102

Ralenti

du

noteur - Régi

Sur le motcur 16 le réglage du ralen-
ti comprend deux séries d'opérations,
d'une part "La correction du réglage
du ralenti", d'autre part "Le réglage

de base du ralenti".

En principe des édcarts de vitesse de
rotation du moteur par rapport a la
vitesse nominale doivent &€tre ramends
a la normale par une correction du
réglage du ralenti, c.-a-d. qu'il
n'est pas nécessaire de toucher A 1la
vis de butée du papillon des gaz ni &
la vis de réglage du mélange de ralen-
ti.

Un réglage de base du ralenti doit se
faire aprés une révision du carbura-
teur c.-a-d. quand on a démonté et re-
monté ses éléments composants ou si
l1'on ne réussit pas a obtenir les va-
leurs nominales par une correction du

réglage de ralenti.

Correction du réglarge du ralenti

Avant de procéder a la correction du
réglage du ralenti, il y a lieu de

s'assurer que

le jeu des soupapes
l'angle de came
le calage de 1'allumage

l'écartement des électrodes des bou-
gies

sont conformes aux spécifications.



La correction du réglage du ra-
lenti ne doit se faire qu'a la
température normale de fonc-

tionnement du moteur et avec le

filtre d'air en place.

1. Raccorder un compte-tours et
un appareil doseur de CO et
observer le nombre de tr/min

au ralenti.

Valeurs nominales :

800-850 tr/min en cas de
boite de vitesses synchrom.
750-800 tr/min en cas de
transmission automat., cette

derniére se trouvant en "N".

N

Si le nombre de tours est in-
férieur ou supérieur a la va-
leur nominale, corriger en a-
gissant sur la vis de correc-
tion du mélange de ralenti.

Tourner en sens d'horloge =
nombre de tr/min plus petit

Tourner en sens contraire =
nombre de tr/min plus grand

En méme temps observer la te-
neur en CO (3,0+0,5 vol.%).

Si 1l'on n'obtient pas la va-
leur nominale du nombre de

tr/min, il y a lieu de pro-
ceder au réglage de base du

ralenti.

Réglaze de base du ralenti

Les conditions préalables A ré-
aliser sont les mémes que pour
la correction du réglage du ra-

lenti.
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1. Raccorder un compte-~tours et
un dépressiométre, et obser-
ver la vitesse de rotation
du moteur. Le dépressiome-
tre se branche sur le carbu-
rateur au raccord de prise

de dépression.

2. Desserrer la vis de butée du
levier de connexion du volet
de choke de maniere A& ména-
ger un jeu entre la vis et
le levier. Ne pas confondre
avec la vis de butée du pa-

pillon des gaz.

Visser & fond la vis de correc-
tion du réglage du mélange de

ralenti.

En tournant de maniére appropriée
la vis de butée du papillon des

gaz ...
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et 1la vis de répglage du mélange
de ralenti, amener le régime du
moteur a

700-=75%0 tr/min en cas de
boite de vitesses synchromesh
et de

650-700 tr/min en cas de
transmission automatique.

En mé&me temps la dépression se-

ra comprise entre 3 et 30 mmHg .

En ouvrant la vis de correction
du réglage du mélange de ralen-
ti, élever le nombre de tr/min

4 830-880 tr/min en cas de
boite de vitesses synchromesh,

4 780-830 tr/min en cas de
transmission automatique ("N").

Eventuellement partfaire le ré-
glage au moyen de la vis de ré-
glage du mélange de ralenti.
Raccorder un appareil doseur de
coO.

En vissant en sens d'horloge la
vis de reglage du mélangé, ra-—
mener la teneur en CO des gaz
dt'échappement a

3,0 + 0,5 vol. %.

Si 1'on ne dispose pas d'un do-
seur de C0O, tourner la vis de
réglage du mélange en sens
d'horloge (appauvrissement) de
maniére & obtenir une diminu-

tion de régime de 20-30 tr/min.

Leerlaufdrehzahl
Idle Speed RPM

Upm max.

|
RPM max. T N\A

fett ) ~_ _mager
rich R lean

fett | mager

rich lean
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On obtient ainsi les 700 - 800
tr/min nominaux avec une teneur

en CO de 2,5 - _'j,S%.

Visser la vis de butée du levier
de connexion avec le volet de
choke de maniére que la vis en-
tre tout juste en contact avec

le levier.

Décrocher de l'entrée d'air
principale le ressort de rappel
sur le disque en forme de sec-

teur.

Décrocher du carburateur le cé-

ble Bowden de commande du choke.

Décrocher du disque en forme de
secteur le cible Bowden de com-

mande du carburateur.

Débrancher des raccords du car-
burateur les tubes flexibles

d'alimentation et de dépression.
Dévisser le carburateur.

A la repose monter un joint neuf
entre le carburateur et le col-

lecteur d'admission.

Régler le ralenti du moteur.



Déposer la bague-arrétoir
de la biellette de connexion
du papillon des gaz et décrocher

la biellette de connexion.

Dévisser le couvercle du car-
burateur de la cuve du flot-

teur.

Dévisser la soupape du pointeau.

Déposer la rondelle-joint en

cuivre.

Déposer la vis de tige et la
broche de calibrage du couver-

cle du carburateur.

|

08-37



08-38

Dévisser la vis d'arrét du dis-
positif supplémentaire de mé-
lange du ralenti dans le cou-

vercle du carburateur.

La figure montre le tube verti-
cal, le canal d'air et le canal

de mélange.

Nettoyer a 1l'air comprimé tous
les alésages et canaux du cou-

vercle de carburateur.

Retirer le flotteur avec le res-

sort a lame de la cuve.

A = canal de mélange addition-
nel de ralenti dans la cuve
du flotteur, conduit a l'em-
bout pour tube flexible cu-

ve de flotteur -corps de pa-
pillon

B = Ajutage d'air de correction

= Canal de pompe (c8té refou-
lement)

bDévisser 1l'ajutage d'air de cor-

rection (B)

Retirer le poids du canal d‘'en-
richissement (enrichissement &
pleine ouverture du papillon

des gaz).

Important
Ce poids (5,2 g) doit toujours
étre remis en place au remonta-

ge.



Dévisser de la cuve du flotteur
la soupape d'enrichissement
(enrichissement a ouverture
partielle du papillon des gaz).
(Contrairement aux types de car-
burateurs plus anciens de la mé-
me série, la soupape d'enrichis-
sement est maintenant disposée

dans la cuve du flotteur).

Si le pointeau de la soupape
d'enrichissement montre des si-
gnes d'usure ou si le ressort
ne ferme plus le pointeau, rem-

placer la soupape complete.

Dévisser la vis de blocage en
méme temps que la bague d'étan-
chéité et le gicleur principal.
Nettoyer toutes les piéces en
s'aidant d'un jet d'air compri-
mé .

Nettoyer a l'air comprimé les
canaux dans le corps du carbu-
rateur en direction de 1l'écou-
lement de l'essence.

Vérifier tous les gicleurs et
ajutages d'aprés le "Tableau

de calibrage".
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Nettoyer le corps de papillon
en s'aidant d'un jet d'air com-
primé.

Vérifier l'usure de la vis sup-
plémentaire de réglage du mé-
lange de ralenti (avec ressort)
et de la vis de réglage du mé-
lange de ralenti (avec joint

torique).

Déposer la bague-arrétoir de 1la

biellette de la pompe.

Lévisser la pompe d'accéléra-

tion.

Vérifier la membrane.



Aprés remontage vérifier le vo-
lume d'injection :

Raccorder un récipient conte-
nant de l'essence, fabriqué a

l1'atelier, au raccord de la ca-

nalisation d'alimentation.

Par un lent va-et-vient du le-
vier du papillon des gaz donner
dix coups de pompe de reprise
et recueillir l'essence dans

un récipient gradué.

Le volume d'essence injecté par

coup doit &tre de 0,65 -0,85 cm3

Correction

Tourner l'écrou en laiton

\

4 droite = augmenter l'injection

Tourner l1l'écrou en laiton

a4 gauche = diminuer l'injection
*inalement sertir le filet de la
biellette de commande de la pom-

pe.

1

Lo fian s e e
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Le carburateur 32 DIDTA est un carburateur inversé a double
corps de 32 mm, Tl comporte trois parties principales : Corps

de papillons, cuve du flotteur et couvercle du carburateur.

Chaque corps constitue un dispositif distinct, mais les deux
corps se déchargent dans un orifice commun du collecteur d'ad-
mission. Ces corps sont appelés corps primaire et corps se-

condaire parce qu'ils s'ouvrent successivement.
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35 3¢ 33 32 31 30 29 28 27 26 25

Coupe du carburateur des moteurs 1,6 1 S et 1,9 1 S

1l Couvercle du carburateur 7 Ajutage de ventilation

2 Clapet de ventilation 8 Ajutage d'air de correction
3 Clapet a bille (de pression)9 Membrane

4 Tube d'injection 10 Ressort de poussée

5 Venturi primaire 11 Gicleur d'enrichissement

6 Volet de choke 12 Enrichissement
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Soupape a pointeau du
flotteur

Rondelle-joint de la sou-
pape a pointeau

Tube flexible de raccor-
dement de la canalisation
d'alimentation

16

burateur
17 Ressort a lame
18
19
20
21
2 2.;
23

Cuve du flotteur

Couvercle de pompe
Levier de pompe
Membrane

Ressort de membrane

Clapet & bille (d'aspira-
tion)

24 Flotteur

Chaque corps est pourvu d'un papillon des gaz.

Joint de couvercle du car-

29
30
31
32
33
34
35

Biellette de la pompe
Gicleur principal

Tube d'émulsion

Canal de dépression pour
enrichissement

Papillon des gaz

Levier intermédiaire
Venturi principal

Canal de dépression du cho-
ke automatique

Corps des papillons
Joint

Levier de clapet de ventila-
tion

L'ouverture

du papillon du corps primaire se commande par un disque en

forme de secteur raccordé a la pédale d'accélérateur par un

cidble Bowden de commande.

s'ouvre par dépression.
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Section du carburateur (les deux corps) équipant

les moteurs 1,6 1 S et 1,9 1 S

Bouchon (canaux de passage, 6 Cuve du flotteur
deuxiéme corps)

7 Canal d'air de ralenti
Couvercle du carburateur 8 Ajutage d'air de ralenti
Tube de ventilation 9 Vis de réglage de 1l'air de
Gicleur de passage ralenti
Ajutage d'air de passage 10 Vis de réglage du mélange

de ralenti
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Choke automatiqgue

Le pivot du volet de choke est soumis A la tension d'un res-
sort bi-métal. Cette tension -dépendant de la température du
liquide de refroidissement - diminue quand le moteur se ré-
chauffe et le volet s'ouvre progressivement pour atteindre sa
pleine ouverture a la température normale de fonctionnement

du moteur. Le volet présente des ailes de grandeurs différen-
tes facilitant son ouverture. L'aile la plus grande s'ouvre

vers le bas.

|03l.75|

Fonctionnement au démarrage

Le volet de choke étant fermé, le papillon du corps primaire
est légerement ouvert mécaniquement a l'intervention d'une ca-
me, d'un levier de butée et d'une biellette de connexion du
papillon. Ainsi la dépression qui se forme quand on lance le
moteur peut agir jusque sous le volet du choke et aspirer une

bonne quantité d'essence par les orifices du tube d'émulsion.

La dépression et le ressort bi-métal qui ouvrent et ferment le
volet le font battre un peu. A mesure que s'éléve la tempéra-
ture, le volet s'ouvre davantage, la proportion d'air du mélan-
ge de démarrage augmente et le mélange devient plus maigre. Au
cours de ce processus le levier de butée glisse sur la came et
referme par degrés le papillon des gaz jusqu'a la position de

ralenti.
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La membrane de dépression est raccordée an levier intermédi-
aire du pivot de volet de choke par une tige de traction. La
dépression formée sous le papillon des gaz agit sur la membra-
ne par un canal de dépression. LLe vide important qui existe
quand le papillon des gaz est fermé exerce une traction sur
la membrane et ouvre légérement le volet. Par ce moyen un

supplément d'air empéche la formation d'un mélange trop riche.

Avant de lancer un moteur froid, entfoncer une fois la pédale
d'accélérateur pour amorcer le fonctionnement du choke auto-
matique et pour orienter la came de maniére a correspondre a

la dilatation du ressort bi-métal.

Ralenti du moteur

Au ralenti l'essence est aspirée par le gicleur principal et
limitée par le gicleur de ralenti de manieére A se mélanger
avec l'air entrant par les canaux d'air de ralenti dans 1le
couvercle du carburateur et la cuve du flotteur. Ce mélange
est entrainé de haut en bas vers les trois orifices en dessous
et prés du papillon des gaz. Quand le papillon est fermé, le
mélange est aspiré par l'oritice inférieur et mélangé avec de
l'air entrant par la fente de passage du papillon pour former

le mélange de ralenti.

Fonctionnement du carburateur quand le moteur tourne
au ralenti
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Contrairement & ce qui était le cas pour l'ancien carburateur
a double corps de la méme série, le papillon des gaz du corps
primaire est réglé en production. L'orifice de mélange de ra-
lenti, les orifices de by-pass et l'orifice de dépression

pour le correcteur d'avance a dépression sont réglés pour la
position prévue du papillon. Le papillon doit toujours se
trouver dans cette position quand le moteur toarne 1 vralen-
ti. Pour ce motif, la vis de butée du papillon des gaz est
freinéde au "Loctite" (uniquement sur carburateurs destinés a
la Suéde et aux U.S.A.). Cependant, pour absorber des change-
ments de vitesse de rotation provenant des différences de
frottement interne des moteurs neufs ou des modifications se
produisant au cours du rodage, ces carburateurs sont pourvus
d'un dispositif d'air de ralenti additionnel. Ce dispositif
d'air de ralenti comporte un canal d'air conduit autour du pa-
pillon des gaz et une vis de réglage. Cette vis de réglage
permet de modifier la section de passage du canal et par con-

séquent de régler la quantité d'air et le nombre de tr/min.

Si a l'occasion d'une révision de carburateur la position du
papillon des gaz a ¢té dérangée, régler celle-ci de maniére
qu'au ralenti (voir "Réglage du ralenti") la dépression mesu-

rée au raccord du carburateur soit de 1-15 mm Hg.

I1 est trés important de s'en tenir a cette valeur de la dé-
pression régnant au raccord pour prise de dépression du cor-
recteur d'avance par dépression, sans quoi on risquerait des

ratés d'allumage.

Passage

Si le papillon des gaz s'ouvre davantage, le mélange est aspi-
ré par les autres orifices du dispositif de ralenti (orifices
de by-pass) ce qui assure une bonne transition du ralenti au

régime commandé par le gicleur principal.
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Systéme du gicleur principal

Quand le papillon du corps principal se trouve a pleine ou-
verture, la plus grande dépression régne dans le venturi pri-
maire. Ce vide se met a agir dans le systéme du gicleur
principal et aspire de l'essence de la cuve du flotteur par

le gicleur principal dans le tube d'émulsion.

SN

R\

De l'air de compensation entre en méme temps par l'ajutage
d'air de correction. Cet air se mélange a travers les ori-
fices du tube d'émulsion avec l'essence qui s'écoule par le
gicleur principal pour former 1'émulsion. Cette émulsion est
aspirée par l'orifice de sortie dans le venturi primaire et
se mélange ici avec le courant d'air pour former le mélange
air-essence définitif. L'ajutage de ventilation au-dessus
du tube d'émulsion réduit lt'effet d'un soulévement par aspi-

ration a4 la sortie air-essence.
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Passage, corps secondaire

Quand le papillon des gaz du corps primaire est tout a fait
ouvert, la dépression prise & la chambre de mélange du corps
primaire et agissant sur le boitier & membrane, a augmenté A
tel point que le papillon des gaz du corps secondaire commen-
ce A& s'ouvrir sous l'action de la biellette et du levier du

papillon des gaz.

03480

Pour éviter une transition saccadée, le corps secondaire est

édgalement équipé d'un dispositif de passayge.

%i@A7

03479
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Dans ce systeme l'essence est prise a la cuve du flotteur par
le gicleur de passage. Cette essence est mélangée a l'air de
l'ajutage d'air de passage et envoyée au papillon de corps se-

condaire, qui est en voie d'ouverture.

Corps primaire et secondaire

N

NS

02 =
. R @
7

Quand le papillon des gaz du corps secondaire est entiérement
ouvert il y a formation de mélange comme dans le corps primai-

Ire.

Accélération

Dans la course d'aspiration de la pompe A& membrane de l'essen-
ce s'écoule de la cuve du flotteur par le clapet & bille dans
la chambre de la pompe. Quand on ouvre le papillon des gaz la
membrane se déplace vers l'intérieur & l'intervention de 1la
biellette et du levier de pompe. Ainsi de l'essence est tem-
porairement injectée dans la chambre de mélange par le tube
d'injection. La quantité d'essence injectée est fixée unique-
ment par la course de la pompe, la duréde de l'injection et le

ressort de poussée.

08-51



Le clapet d'aspiration de la chambre de pompe emp@che que de
l'essence retourne a la cuve du flotteur pendant l'injection.
l.Le clapet a bille du tube injecteur évite que de l'air ne soit
aspiré par le tube injecteur pendant la course d'aspiration de

la pompe.

Enrichissement

LL

(03483
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l.Le dispositif d'enrichissement fait en sorte que dans la pla-
ge moyenne de la course d'ouverture des papillons des gaz une
plus grande quantité d'essence soit envoyée au tube d'émulsion
par le gicleur d'enrichissement. IL'enrichissement est comman-
dé par la dépression prise sous le papillon des gaz. Quand 1le
papillon des gaz se trouve dans une position comprise entre la
fermeture et 1l'ouverture a demi, le vide qui se met a agir sur
la membrane dans le couvercle du carburateur est plus fort que
la tension du ressort agissant en sens contraire et la soupape
d'enrichissement reste fermée. Quand le papillon des gaz s'ou-
vre davantage, le vide diminue dans cette plage. l.e ressort
ouvre la soupape et l'enrichissement entre en action comme re-

présenté a la figure 034873,

Ventilation de la cuve du flotteur

Pendant la marche de la voiture la cuve du flotteur est venti-
iée de l'intérieur c.-a-d. la cuve est raccordée par le tube
de ventilation, qui débouche dans le venturi principal, avec
la zone d'air aspiré par le moteur.

’

Quand le moteur tourne au ralenti ou se trouve arrété, la cu-
ve du flotteur se trouve ventilée en outre de l'extérieur par
la soupape de ventilation qui est ouverte quand le papillon

des gaz est fermé.

Sur les véhicules destinés a l'exportation aux U.S.A., les va-
peurs d'essence, qui s'accumulent quand le moteur tourne au ra-
lenti ou ne tourne pas, ne sont pas déchargées & l'air libre
mais, par un raccordement en tube flexible, dans une chambre
4 carbone activé (cfr. "Dispositif de régulation de l1l'évapora-

tion").
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Le réglage du ralenti des mo-
teurs 16 S et 19 S comporte
deux opérations : la correc-
tion du réglage du ralenti et

le réglage de base du ralenti.

Les écarts de vitesse de rota-
tion par rapport a la valeur
nominale peuvent se corriger
par une correction du réglage
du ralenti. Il n'est pas né-
cessaire de régler a nouveau
la vis de butée du papillon des

gaz.

Un réglage de base du ralenti
doit étre entrepris si le car-
burateur a été démonté et re-
monté ou si l'on n'a pas réus-
si a4 obtenir les valeurs nomi-
nales par une correction du ré-

glage du ralenti.



Correction du réglage du ralen-
ti

Cette correction doit se faire
avec filtre d'air en place et
moteur & sa température norma-

le de fonctionnement.

En outre, s'assurer que
les jeux des soupapes
l'angle de came

le calage initial de 1l'al-
lumage

1'écartement des électro-
des des bougies

sont conformes aux spécifica-

tions.

1. Raccorder un compte-tours
et un appareil pour dosage
de CO selon les instruc-

tions du fabricant.

2. Observer le nombre de tr/min

et la teneur en CO.

Valeurs nominales

- —— W - — -

Ralenti tr/min

Teneur en CO %

Mo teur B.V.synchromesh Transmission avec moteur a
automatique sa température
en "N" de fonctionne-
ment
16 s . .
19 S 800=-850 750-800 2 + 0,5
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l Upm max.

RPM max.

Leerlaufdrehzah!
Idle Speed RPM

-

fett

rich
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En cas d'écart par rapport a
la valeur nominale, il y a
lieu d'amener le nombre de
tr/min a la limite superieu-
re de la valeur nominale en
tournant la vis de réglage

d'air.

Tout en observant la teneur
en CO, visser progressive-
ment la vis de réglage du
mélange de ralenti jusqu'a
ce que la valeur de

2,0 + 0,5 vol. %

soit atteinte.

Si 1'on ne dispose pas d'un
doseur de CO, visser la vis
de réglage du mélange de ra-
lenti jusqu'a ce qu'on ob-
tienne le nombre de tr/min
optimal. A partir de ce
point appauvrir le mélange
en vissant la vis de régla-
ge du mélange en sens d'hor-
loge de maniére a obtenir u-
ne baisse de régime du mo-

teur de 20-30 tr/min.



Si aprés cette correction on ob-
tient les valeurs nominales, la
correction du réglage du ralen-
ti est achevde. Sinon il y a
lieu de procéder au réglage de

base du ralenti.

Réglage de base du ralenti

Le moteur doit se trouver a sa
température normale de fonction-
nement et le compensateur de ra-

lenti & chaud doit &tre fermé.

Les conditions préalables au ré-
glage de base du ralenti sont

les mémes que celles citées sous
le titre "Correction du réglage

du ralenti".

1. Raccorder un compte-tours et
un dépressiometre. Le dé-
pressiometre se raccorde sur
le carburateur au raccord de
prise de dépression pour le
correcteur d'avance A dépres-

sion,

2. Fermer completement la vis

de réglage d'air de ralenti.

3. En réglant simultanément la
vis de butée du papillon des
gaz et la vis de réglage du
mélange de ralenti, régler le
régime du ralenti a

700-750 tr/min en cas de
boite de vitesses synchromesh
et a

650-750 tr/min dans le cas de
transmission automatique en
"N" .

08-57



I'n méme temps la dépression
doit étre comprise entre 73

et 15 mm Hg.

4. En dévissant la vis de ré-

glage d'air et en tournant
la vis de réglage du mélan-
ge, porter le nombre de
tr/min a

330-880 tr/min en cas de
boite de vitesses synchro-
mesh

780-820 tr/min en cas de
transwuission automatique
en "N,

5. Raccorder un doseur de CO.
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6. Tourner la vis de reglage du

21 . v cmrnae A
mélange en sens d'horloge Upm mo.

3

(appauvrissement) jusqu'a ce RPM max.

que la teneur en CO soit de

2,0 + 0,5 vol. %.

~

Leerlaufdrehzahl
Idle Speed RPM

fett mager
rich tean
7. Si l'on ne dispose pas d'un
doseur de CO, tourner la vis
de réglage du mélange en sens
d'horloge de maniere a obte- tett |mager
. . (s ' [
nir une baisse de régime de rich lean -

20-30 tr/min. La valeur no-
minale de la tencur en CO de
2,0 + 0,5 vol. % est alors

atteinte.

Déposer le circlip et séparer
la rotule creuse de 1l'axe du
disque en forme de secteur d'a-
vec la rotule pleine du pivot

du papillon des gaz.

Lébrancher les tubes flexibles
du choke automatique et boucher

ces tubes,.
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Débrancher du carburateur les
tubes flexibles d'alimentation

et d'avance a dépression.
Déposer le carburateur (vis).

Se servir au remontage d'un
joint neut entre carburateur et

collecteur d'admission.

Régler le ralenti du moteur.

A 1'intérieur enlever la bague-
arr8toir en se servant de 1l'ou-
til MW 112 et décrocher la biel-
lette de connexion du choke au-

tomatique.

Séparer le levier intermédiaire
du choke automatique d'avec 1le
levier du papillon des gaz du

corps secondaire.

Déposer six vis de fixation du

couvercle du carburateur.

S'assurer de ce que le joint

n'est pas endommagé
5y .
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Dévisser du couvercle du car-
burateur la soupape a pointeau

du flotteur.

Déposer la rondelle-~joint en

cuivre.

Au remontage veiller a utiliser
une soupape & pointeau (marque
frappée) et une rondelle-joint
conformes au tableau de cali-

brage.

Dévisser le couvercle de la

soupape d'enrichissement.

Vérifier le bon état de la mem-

brane.

Dévisser le couvercle de dé-
charge "vacuumatic" du volet de
choke et le couvercle du choke

automatique.
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Dévisser le boitier & dépres-
sion du couvercle du carbura-

teur.

Déposer le gicleur de réduc-

tion.

Nettoyer le couvercle a l'es-

sence. Souffler de l'air com-
v ’

prime dans tous les canaux et

Id
alesages.

"Au moyen d'un tournevis soule-
ver le tube injecteur avec cla-
pet & bille (fléche) et le re-

tirer de la cuve du flotteur.

Si la rondelle-joint est en-
dommagée, se servir d'une neu-

ve.

Déposer le couvercle de la pom-

pe de reprise.

Vérifier la membrane.
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Au remontage du couvercle
de la pompe d'accélération
veiller a monter correcte-

ment la biellette de pompe

dans le levier intermédiai
re (fléche) en suivant le
tableau "Réglage du carbu-

rateur".

Faire attention également
au remontage a la disposi-

tion de la goupille sur la HW%W%MWT

\

biellette de pompe : a

%
1'intérieur (B) ou a 1l'ex- ‘
B

térieur (A). La position
de la goupille pour les

différents types de carbu-
rateurs est donnée au ta-
bleau "Réglage du carbura-

teur".

Le montage correct de la
biellette et le bon état

de la membrane, de méme

que la liberté des clapets
de pied et de téte assurent
1'injection correcte a cha-

que coup.

Le montage incorrect de la

biellette et de la goupille
entraine une injection trop
forte ou trop faible, d'ou

fonctionnement défectueux

du moteur en route.
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Dévisser gicleurs et ajutages.

Corps Corps
pri- secon-
maire daire

Gicleur de

ralenti A -

Ajutage d'air

de correction B 1 B II

Ajutage de

ventilation

de passage - C
Corps Corps
pri- secon=-
maire daire

ricleur

principal B II B I

Gicleur de

passage - A 11

Ajutage de

ventilation

de passage - A TIT

Gicleur

d'enrichis-

sement C -

Dévisser le bouchon

fileté a-

vec clapet & bille (clapet de
pied de pompe d'accélération).

Nettoyer toutes les piéces a
l'air comprimé. Remplacer les
joints et les rondelles-joints.

Important

Souffler dans le boitier du car-

burateur en direction de 1'écou-
lement de l'essence.

Vérifier gicleurs et ajutages en
se basant sur le tableau de ca-
librage.



Vérifier le bon état de la
soupape de ventilation et

de son siége.

A la soupape de ventilation
vérifier le jeu entre levier
et rondelle - le papillon
des gaz doit &tre entiére-
ment fermé. Le jeu doit é-
tre de 6 mm (cfr. également
Tableau de réglage des car-

burateurs) .

Corriger en pliant le levier

intermédiaire.
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Vérifier le compensateur

de ralenti a chaud qui s'ou-
vre a 90°C s'il fonctionne
comme il faut - le placer
dans l'eau chaude. S5'il ne
s'ouvre pas a cette tempé-

rature, le remplacer.

Important

Le compensateur de ralenti
a chaud doit en régle géné-
rale 8tre fermé pendant le
réglage du ralenti du mo-
teur. Si pendant le ré-
glage du ralenti la tempé-
rature est si élevée que

la soupape est ouverte, il
faut la fermer a l'aide
d'un tournevis.

Au moyen de la vis de ré-
glage positionner le papil=-
lon du corps secondaire de
maniere a ménager une fente
d'environ 0,05 mm pour évi-
ter que le papillon ne se
coince. Freiner la vis de
réglage.

Régler le ralenti du moteur.
Régler le choke automati-
que - on se rapportera a

l'opération correspondante.



Le carburateur €tant dépo-

sé, vérifier la fente du
papillon du corps primai-
re en position de démar-
rage et la corriger si né-

cessaire.

Pour ce faire, ouvrir le
papillon, fermer le volet
de choke et fermer alors

le papillon.

Par ce moyen le levier de
butée dans le corps de
choke automatique repose
sur le cran extérieur de
la came et le papillon est

légérement ouvert.

Vérifier la fente du pa-
pillon selon tableau de
réglage des carburateurs,
en se servant d'un bout
de fil d'acier ou d'une

méche de foreuse.

Sur le carburateur en pla-
ce vérifier le réglage du
choke automatique le moteur
étant a sa température nor-
male de fonctionnement en
mesurant la vitesse de ra-

lenti a chaud.

Placer le papillon des gaz

en position de démarrage.
ILa vitesse de rotation du
moteur doit étre de 2700

tr/min.
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Sur le carburateur déposé

ou en place

Corriger le nombre de tr/min
du moteur et la fente du pa-
pillon en tournant les é-
crous de la biellette de

connexion du papililion.

Nombre de tr/min trop élevé
(fente du papillon trop lar-
ge) = raccourcir la biellet-
te de connexion. Pour ce
faire, desserrer 1l'écrou in-
férieur et serrer 1l'écrou

supérieur.

Nombre de tr/min trop bas
(fente du papillon trop é-
troite) = allonger la biel-
lette de connexion. Pour ce
faire, desserrer 1l'écrou su-
périeur et serrer 1l'écrou

inférieur.

Vérifier la coincidence des
repéres sur le couvercle du
choke automatique et sur le
corps. Choisir le repére

central sur le corps du cho-

ke automatique.



carburateurs

teur

Puissance en ch

80

80

97

93

Transmission

Synchromesh

synchromesh

Synchromesh

Synchromesh

Type de carburateur

PDST

PDST

32 DINTA

42 DIDTA

N° dt'identification

3441507

34415173

3441508

Shh1568

Lettre de calibrage

A

A

A

A

Pays

Allemagne

Exportation

Allemagne

Suede

Plaquette d'identifica-
tion (longue)

rouge

rouge

rouge

rouge

Plaquette d'identifica-
tion (courte)

incolore

Jjaune

bleu

Calibrage

Soupape & pointeau

1,75

1,75

2,0

Rondelle-joint du sieége
de pointeau mm

2,0

2,0

2,0

ume d'injection cm3j
. coup

0,6%-0,85

0,65-0,85

0,70-1,0

0,70-1,0

Corps

Primaire

Second.

Vrimaire Second.

Venturi principal mm

27

Décharge du mélange mm

2,4

2,8 3,2

Gicleur principal

X 142,5

X 112,5 X 145

Ajutage d'air de correc-
tion

110

120 100

Gicleur de ralenti

50

52,5 -

Gicleur de passage

- a0

- Go

Ajutage d'air de pas-
sage

- 100

N 100

Tube injecteur

Alésage de retour
(pompe )

Enrichissement (couver-
cle) :

122,5

60 -

60 -

ichissement (boftier)

115

Poids dans enrichisse-
ment

(I,ZB g

Ajutage de réduction
dans boitier & dépres-
sion

140 -

1ko -

Réglage du carburateur

Ralenti tr/min

750-800

750-800

800-850

800-850

Teneur en CO dans les
gaz d'échappement au
ralenti

2,5-3,5 %

215'3!5 %

175"2,5 %

1,5-2,5 %

Papillon des gaz au dé-
marrage (fente mm)

0,80-0,90

0,80-0,90

0!75‘()185

0175—0585

Ralenti accéléré

2700

2700

Cote de réglage pour sou-
pape de ventilation mm

5-75"6025

5,75=6,25

Biellette de pompe ac-
crochée dans levier in-
termédiaire

intérieur

intérieur

Position goupille dans
N llette de pompe

extérieur

extérieur

.e papillon dans
. .ps secondaire

0,05 mm

0,05 mm

(R) = conduite & droite
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Jdoteur 16 5 (R) 16 8 16 S 16 $ (R)
Puissance en ch 93 93 a3 93
Transmission synchromesh Automatique Automatique Automatique
Type de carburateur DIDTA DIDTA DIDTA DIDTA

No d'identification 3441517 3441500 3441560 3441520
l.ettre de calibrage A A A A

rays Ixportation Allemagne Sueéde Exportation
laquette d'identifica- rouge rouge rouge rouge

tion (10ngue)

Plagquette d'identifica~-

tion {courte) noire violette verte grise

Calibrage

Soupape a pointeau 2,0 2,0 2,0 2,0
Rondelle~joint du sicge 2,0 2,0 2.0 >0

de pointeau mm

LI 1 1 - . -
Volume d'injection cmj 0,70-1,0 0,60-0, 20 0,60-0, 80 0,70-1,0
par coup

Corps Primaire Second. Primaire Second. Primaire Second. Primaire Second.
Venturi principal mm 23 28 23 28 23 28 23 28
Décharge du mélange mm 2,8 3,2 2,8 3,2 2,5 3,2 2,8 3,2
(3icleur principal X 112,5 X 145 X 112,5 X 145 X 112,35 X 145 X 112,5 X 145
Ajut > d'ai d ec-
Lo ase Gralr e pormec 120 100 120 100 120 100 120 100
Gicleur de ralenti 52,5 - 52,5 - 52,5 - 52,5 -
Gicleur de passage - Q0 - (¢1%) - 90 - 90
Ajutage d'air de pas-
sage - 100 - 100 - 100 - 100
Tube injecteur 4s - 4s - ks - 45 -
Alésage de retour i
( pompe) 0,3 - 0,4 - 0,4 - 0,4 -
Enrichissement (couver- o . .
cle) o - 60 - 60 - 60 -
Enrichissement (boitier) - - - - - - - -
Foids dans enrichisse-
ment - B - - - - - =
Ajutage de reduction
dans boitier a dépres- 140 - 140 - 140 = 140 -
sion
Réglage du carburateur
Ralenti tr/min 800-850 750-800 en "N" 750-800 en "N" 750-800 en "N"
Teneur en CO dans les
gaz d'échappement au 1,5-2,5% 1,5-2,5% 1,5-2,5% 1,5-2,5%
ralenti
Papillon des gaz au dé-
marrage (fente mm) v,75-0,85 0,75-0,85 0,75-0,85 0,75-0,85
Ralenti accéléré 2700 2700 2700 2700
Cote de réglage pour sou- co

~ P 5,75-6,25 5,75-6,25 5,75=6,25 5,75-6,25

pape de ventilation mm

Biellette de pompe ac~
crochée dans levier in- intérieur intérieur intérieur intérieur
termédiaire

Position goupille dans

Cos o P fos
biellette de pompe extéerieur extérieur exterieur exterieur

Fente papillon dans

corps secondaire 0,05 mm 0,05 mm 0,05 mm 0,05 mm

(R) = conduite &4 droite
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Mo ar

19 S (R

)

Puissance en ch

103

103

103

1073

Transmission

Synchirome:sh

Svnchromesh

Synchromesh

Automatique

Type de carburateur

DIDTA

DI1UTA

DIDTA

DIDTA

N¢ d'identitication

J441541

34k1570

344 1545

Jhly1sh2

Lettre de calibrage

A

A

A

A

Pays

Allemagne

Suéde

kLxportation

Allemagne

Plaquette d'identifica-
tion (lonyue)

verte

violette

verte

verte

Plaquette d'identifica-
tion (courte)

bleue

bleue

noire

rouge

Calibrage

Soupape a pointeau

2,0

Rondelle~joint du siége
a pointeau mm

2,0

Volume d'injection cui

P oup

0,80-1,10

0,80-1,10

0,80-1,10

0,60-0,80

Co. . s

Primaire Second.

Primaire second.

Primaire

Second.

Primaire Second.

Venturi principal mm

24 28

N

24 8

24 28

24 28

Décharge du mélange mm

3,4

3,4

3,4 3,4

J,4

3.4

'}lu j'h

Gicleur principal

X 120

X 150

X 120 X 150

X 120

X 150

X 120 X 150

Ajutagse d'air de correc-

tion

150

100

150 100

150

100

150 100

Gicleur de ralenti

50 -

50 -

50 -

50 -

Gicleur de passage

- 419

- 60

Ajutage d'air de pas-

sage

- 100

- 100

- 100

- 100

Tube injecteur

15,1
1S
1

Alésage de retour
(pompe)

0,5 -

Enrichissement (couver-
cle)

60 -

60 -

Enrichissement (boftier)

Yoi~s dans enrichisse-
m

A, e de réduction
dans boiftier a4 dépres-
sion

120 -

120 -

120 -

120 -

Réglage du carburateur

Ralenti tr/min

800-850

B00-850

800-850

750-800 en "N"

Teneur en CO dans les
gaz d'échappement au
ralenti

1,5=-2,5 %

2

1,5-2,5 %

1,5-2,%

%

L,5=-2,5 %

Papillon des gaz au dé-
marrage (fente mm)

0,75-0,85

0,75-0,85

0,75-0,45

0,75-0,8%

Ralenti accéléré

e
~J
=}
=]

2700

2700

2700

Cote de réglage pour sou-
pape de ventilation mm

k9.
~
(54
|
=)
i
Jt

LS!?S'O,E

5,75-6,2%

5,75=0,25

Biellette de pompe ac-
crochée dans levier in-
termédiaire

intéricur

intérieur

intérieur

intérieur

Position goupille dans
biellette de pompe

intérieur

intérieur

interieur

intérieur

Fente papillon dans corps
secondaire mm

0,05 mm

0,05 mm

0,0% mu

0,05 mm

(R® conduite a droite
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Moteur

Puissance en ch

1073

1073

alL

Transmission

sutomatique

Automatique

Synchromesh

Automatique

Type de carburatenr DTUTA D1IDTA DIDTA DIDTA
N9 d'identification 1571 3hh4 1546 3441510 BhA1511
l.ettre de calibrape A A A A
Pays Suede kExportation UsA UsA
Plaguette d'identifica- violet vert gris gris
tion (longue)
Plaquette d'identitfica- rouge gris rouse violet
tion (courte) >
Calihrage

. : 2,0
Soupape a pointeau 2,0 2,0 2,0 '
Rondelle~juint du siépe 5 0 2,0 2,0 2,0
du pointeau mm o

Volume d'injection cml

0,060=0,80

0,60=-0,80

0,75-1,05%

0,60-0,80

par coup

Corpe Primaire Second. Primaire BSecond. Primaire Second. Primaire Second.
. . . . . . D)

Venturi princip.sl iam 24 23 “h 28 24 238 24 8

P . . )

Déchinrge du mtlonge o J, 0 3,4 3.4 3,4 2,8 2 2,8 3.2

Gicleur nrincipal X 120 X 150 X 120 X 150 X 115 X 150 115 X 150

Ajutuge dladr de corvec- 4 100 150 100 120 100 120 100

tion

Giclenr de ralenti 50 - 50 - 52,5 - 52,5 -

Gicleur de passipe - 60 - 60 - 75 - 75

Ajutape d'air de pas-— _ 160 - 100 - 100 - 100

sage

Tube injecteur 55 - 53 - 55 - b5 -

Alésapre de retour o ) N -

), - 0,4 - O, h - Y

( pompe ) 00 ! ! '

Enr%chissemnnt (couver- 0U _ 60 _ 65 - 65 -

cle)

Enrichissement (bofitier) - - - - - - - -

Poids dans enrichisse- _ _ - - -

ment -

Ajutage de rdduction

dans boitier 4 deépres- 120 - 120 - 140 - 140 -

sion

Réglage du carburateur

Ralenti tr/min 750-800 en "N" 750-800 en "N" 850-900 800-850 en "N"

Teneur en CO dans les ’ ,

gaz d'échappement au 1,5-2,5 % 1,5-2,5 ¢ 1,5-2,5 % 1,5-2,5 %

ralenti

Yapillon des gas au di-

marrage (fente min)

0,75-0,85

0,75-0,85

0,95-1,05

0,95-1,05

Ralenti accéléré 2700 2700 2700 2700
Cote de répmlage pour sou- . ,
pape de vegtiintﬁon min 5,75-6,2%5 9,75-6,25 5,75-6,25 5,75-6,25

Biellette de pompe ac-
crochée dans levier in-
termédiaire

intérieur

intérieur

intérieur

intérieur

Position goupille dans

biellette de pompe

intérieur

intéricur

extérieur

intérieur

Fente p pillon dans
corps secondaire

0,05 mm

0,05 mm

0,05 mm

0,05 mm

(R) = conduite & droite
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Les dispositifs d'echappe-
ment des moteurs 1,6 1 -
1,6 1 S - et 1,91 S sont

identiques.

La seule exception est 1'é-
chappement du modéle Rallye
qui est 4 double tube d'é-
chappement avec un résona-

teur pour chacun.

Enlever par sciage le tube-
d'échappement avant et le
tube central et dévisser_le
tube avant de sur le collec-

teur d'échappement.

Détacher le silencieux avant
et le tube d'échappement ar-
riére des bagues d'amortis-

sement et les retirer de sous

le véhicule..
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Assembler et repeéerer le dis-
positif d'échappement complet
sous la carrosserie. Souder
le tube d'échappement arriére
au silencieux arriére et le
tube central au silencieux
avant. Installer l'échappe-
ment complet sans provoquer

de tensions.

11 faut toujours renouveler
les éléments de fixation et

le joint de bride.

Garnir de graisse au graphi-
te colloidal N° 10 70 201

les boulons de fixation du
tube d'échappement au collec-

teur.
Serrer les boulons a 2 mkg.

Vérifier que les éléments

du dispositif d'échappement
se trouvent au moins a 19 mm
du plancher de la carrosse-
rie pour éviter un chauffage
exagére du plancher et des
dommages éventuels aux tapis
du compartiment des passa-

gers.



Cutil N©° Nomenclature Utilisation

W 175 Pince Pincer le tube flexible d'a-
limentation pour permettre
la dépose et la repose du
réservoir d'essence.

On se procurera cet outil
sous le N° indiqué chez les

agents de la firme Matra.

Compte-tours

Dépressiométre Réglage du ralenti du mo-
Vérificateur d'angle teur.

de came Disponibles sur le marché.
Stroboscope

boseur de CO

Manométre Vérifier 1'étanchéité de 1la

soupape a pointeau du flot=-
teur.

Disponible sur le marché
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