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Le carburateur

(lere partie)

Principes fondamentaux

Nous commencons, avec ce premier article, le développement méthodique d'un
sujet intéressant : le fonctionnement et la mise au point des différents types de
carburateurs employés sur les motos.

es moteurs a cycle Otto uti-
lisés pour la propulsion des
motos, & deux temps ou bien a
quatre temps, sont alimentés
avec un combustible (essence
du commerce, essences speciales pour
certaines utilisations sportives ou alors,
dans certains cas rares, alcool méthy-
lique ou ethylique) qui présentent tous
la caracténstigue d'étre suffisamment
volatiles pour pouvoir étre mélangés
tout d'abord avec I'air (comburant)
avant que la combustion ne soit
amorcée par l'étincelle délivrée a la
bougie. Dans les moteurs & cycle
Diesel, par contre, le carburant est
moins volatile et par conséquent est
mélangé avec l'air seulement a l'inté-
ricur de la chambre de combustion,
guand les condifions de pression et
température sont telles qu'elles en pro-
voquent l'allumage spontané. Pour cette
raison, 1l est possible sur de tels
moteurs de régler la puissance en inter-
venant seulement sur le débit de car-
burant, en évitant de diminuer le débit
de Tair. Si par contre, le carburant est
melangé avec I'air admis comme dans
les systémes d'alimentation des
moteurs a cycle Otto, 11 est alors néces-
saire de controler le débit d'air et, donc.
par conséquence, celun du carburant.
Sur les moteurs automobiles sont géné-
ralement employés des systémes d'in-
jection, controiés par une ordinateur
qui regle la durée des périodes durant
fesquelles les injecteurs peuvent pul-
vérnser le carburant. Des systémes ana-
logues ont ¢galement été adopies,
comme on le sait, sur certains moteurs
motos de haut de gamme. Dans la
grande majonté des cas, toutefois, on
uttlise encore largement les carbura-
teurs, dans lesquels le combustible est
aspiré grice a la dépression que l'on
réussit & générer sur les différents sys-
temes de gicleurs.
Le carburareur, donc, est congu pour
remplir trois fonctions fondamentales :

I. contréler la puissance développée
par le moteur en réglant le deébit d'air
admis selon les ordres du pilote |
2. doser le débit de combustible dans le
flux d'air admis en maintenant le rap-
port air/combustible dans une four-
chette de valeurs optimales sur toute
la plage de fonctionnement du moteur ;
3. homogénéiser le mélange d'air et de
combustible de mameére a faciliter la
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combustion qui va suivre.

LE RAPPORT

AIR/CARBURANT

On definit par ce terme, mdiqué par
A/F, le rapport entre la masse d'air et
celle de combustible admise par le
moteur |

A/F = MudMiws
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En raisonnant exclusivement du point
de vue chimique. la valeur de A'F stoe-
chiométrique est celle qui permet une
combustion compléte, qui ne laisse ni
exces d'air (mélange pauvre) ni de car-
burant imbrilé (meélange riche) :
A/F steechiometrique,

Le rapport steechiométrique dépend du
type de combustible : pour les essences
du commerces, cehu-¢i vane entre 14,5
a 14.8, c'est-a-dire qu'il faut 14.5-14.8
g d'air pour la combustion de 1 g d'es-
sence. Pour les moteurs alimentés a
l'alcool methylique, ce rapport descend
a 6.5 tandis que pour 'alcool éthylique,
il est de 9.

A/F produit par le carburateur
Le mélange distribué par le carbura-
teur durant le fonctionnement du
moteur n¢ présente pas necessarement
une valeur de A/F steechiometrique
parce que, selon le type de propulseur
et ses conditions de fonctionnement
JArégime et charge), une partie du com-
bustible introduit n'est pas bralées, car
elle ne parvient pas jusqu'a la chambre
de combustion ou que ladite combus-
tion est imparfaite. 1l est ¢galement
possible de vérifier des phénomenes
de dilution de Ia charge qui se mélange
aux gaz brilés résiduels - n'ayant pas
été expulsés du cylindre - ainsi que des
pertes de gaz frais i I'echappement :
ce phénomene est particulicrement sen-
sible en ce qui concerne les moteurs a
deux temps. Puisque le rapport A/F
correct doit &tre celur de la charge pre-
nant part a la combustion, on peut
conclure que le mélange distribué par
le carburateur doit étre trés souvent
plus riche (A/F < A/F steechiométrique)
pour compenser les phénomenes néga-
tifs que nous venons de citer ci.

A/T requis dans dafferentes conditions.
Le rapport A/F doit en outre varier, &
Uintérieur de certaines limites, selon
les conditions de fonctionnement du
moteur @ en général, on peut affirmer
que le mélange air/carburant doit étre
plus riche (A/F moindre) au ralenti,
dans la phase d'accélération et a pleine
puissance . tandis qu'a charge
constante, le mélange peul s'appauvrir.,
c'est-a-dire qu'A/F peut augmenter par
rapport aux conditions précédentes,
Il faut observer que. particuliérement
pour les moteurs a deux temps, les
termes " riche " et " pauvre " se référant
au melange ont une valeur relative aux
différentes conditions spécifiques du
moteur et ne se rapportent pas au
mélange steechtométrique, parce que
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Principaux composanis d 'z;n carburateur moto Dell'Orto : 1- disp&s)'ilf
de démarrage (enrichisseur); 2- admission d'air ; 3- buse ; 4- gicleur

demarrage ; 5- cuve ; 6- diffuseur principal; 7- pointeau essence ;

8- aiguilie conique ; 9- boisseau ; 10- mise a l'air cuve ; 11- raccord
carburant ; 12- vis reglage mélange ralenti ; 13- vis réglage boisseau ;

14- flotteur ; 15- diffuseur ralenti ; 16- gicleur ralenti ; 17- gicleur principal.

Schema de la diffusion du carburant au sein de I'air admis : le combustible
contenu dans la cuve monte dans le diffuseur (31) en passant par le gicleur

(32) qui en régule le débit comme l'aiguille conique (28) ; le liquide

s'emulsionne d'abord avec I'air qui arrive depuis le conduit (13) a I'intérieur

du puit (30) pour aboutir au venturi (29) ou il se mélange avec l'air

en provenance de la prise d'air (1).
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Le combustible se mélange avec l'air aspiré par le Le méme carburateur a pleine ouverture : le combus-
moteur au moyen de circuits différents selon I'ouverture tible régulé par le gicleur principal (28) s'émulsionne
des gaz. Nous voyons ici le fonctionnement au ralenti, avec l'air (24) dans le diffuseur (27) avant de sortir
avec le liquide qui passe dans le gicleur (18) et arrive du gicleur (26).

dans le puit (22) avant de s'émulsionner avec l'air en
provenance du conduit (16) et d'étre régule par la vis
(17). Cette emulsion passe sous le boisseau (12) et
débouche dans le circuit d'admission (13) par les
orifices (19 et 20).

Un carburateur moderne du type a pointeau (Dell'Orto

VHSB) est doté de nombreux circuits annexes avec Section du circuit d'alimentation en carburant d'un

leur gicleur de réglage correspondant pour assurer Dell'Orto VHSB : 1- raccord au réservoir ; 2- filtre a

une alimentation correcte du moteur dans toutes les grille ; 3- siege pointeau essence ; 4- pointeau ;
conditions. Comme nous pouvons le voir sur la coupe, 5- axe bras du flotteur ; 6- appui du flotteur sur e bras ;
chaque circuit du combustible surplombe la cuve a 7- flotteur ; 8- guide de coulissement du flotteur ;
niveau constant. 9- prise d’air cuve.
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Type de flotteur annulaire,
dont la section est bien
visible : 1- prise air cuve ;
2- fiotteur ; 3- raccord ;

Gros plan d’'une arrivée d'essence usinee
directement dans le corps du carburateur :
dans ce cas le pointeau est également

suspendu.

dans ce genre de machines thermiques
les melanges en circulation sont tou-
jours plus riches que le mélange stoe-
chiométrique.

Cect n'est vrai qu'en partic, par contre,
pour de nombreux moteurs a quatre
temps, puisque ceux-¢i fonctionnent avec
des mélanges habituellement plus pauvres
que les melanges des deux temps,

PRINCIPE DE
FONCTIONNEMENT
DU CARBURATEUR:

LE CIRCUIT
D'ALIMENTATION.

Le carburant liquide est entrainé dans
la cuve du carburateur. & l'inténeur de
laquelle aboutigsent les gicleurs, par
effet de la dépression qui se génere a
cause du flux d'air passant dans la buse
et de I'ensemble des pulsations qui sont
générées par le mouvement du piston.
Le flux du carburant qui arrive a

4- conduit arrivée

chacun des diffuscurs est
regle par des gicleurs
calibrés places en amont
des diffuseurs mémes.
Les carburateurs motos
sont presque exclusive-
ment du type & pointeau
¢t swvent un schéma de
construction que l'on
peut dans tous les cas
rapprocher de ceux reportés sur les
tllustrations. Le carburant en prove-
nance du reservorr est contenu dans la
cuve i niveau constant : de cette fagon,
la charge hquide sur les différents
gicleurs ne vane pas de fagon impor-
tante et. donc. la dénivellée que le car-
burant, par effet de fa dépression qui
I'aspire, dout franchir pour arriver dans
le diffuscur reste constante aussi.
Le niveau est maimntenu constant dans
la cuve au moyen d'une soupape poin-
teau d'armvee d'essence, actionnée par
un flotteur qui suit avec ses mouve-
ments fa surface hibre du hquide dans
la cuve : quand le miveau s'abaisse,
parce quune partie du carburant a ¢té
aspirée par le moteur, le flotteur des-
cend et ouvre le conduit en hibérant la
pression sur le pomteau, de mamiere a
ce que du carburant puisse 2 nouveau
se deverser depuis la cuve ; le niveau
monte alors et avec lui le flotteur qui,
a un certain point, ferme le pointeau
et 'opération se répéte.

e niveau de la cuve est donc un élé-
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combustible ; 5- pointeau.

Gros plan d'un pointeau
Dell'Orto de type
démontable avec son
siege : on remarque
I'embout de caoutchouc
synthétique du pointeau,
qui est du type suspendu.

ment de réglage du carburant, parce
qu'avee lur varie - a signal de dépres-
sion ¢gal sur le gicleur - le debit de car-
burant aspire et, par conseqguent, le rap-
port du melange.

Avec un niveaun haut, une guantité de
carburant plus importante est debitée
qu'avec un miveau bas, dans toutes les
conditions de fonctionnement et pour
tous les circuits de carburant,

Pour réguler le niveau dans la cuve, on
peut itervenir sur deux éléments : le
poids du flotteur (ou des flotteurs) et
la configuration du bras de levier quu
relie le flotteur au pointeau : en nstal-
lant un flotteur plus lourd, la surface
libre <iu hqude de Ta cuve doit monter
notablement avant que la poussée
hydrostatique équilibre le poids en fai-
sant monter également le flotteur. Le
resultat sera un niveau cuve plus haut
et un meélange, avec les autres condi-
tions constantes, plus riche

Au contraire, en montant un flotteur
plus léger, il suffira d'un niveau de
hquide plus bas pour actionner le poin-
teau et, par conséquent, on appauvrira
la carburation.

Pour cette raison, les flotteurs sont
classés sur la base de leur poids (mar-
quage sur le flotteur) et des valeurs de
leur position a I'inténieur de la cuve
SONt prescrites pour assurer un fonc-
tionnement regulier

Pour modifier le niveau cuve, si néces-
saire et forsqu'on ne peut pas intervenir
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sur le poids du flotteur, il est toujours
possible de changer l'inclination du
levier qui actionne le pointeau, de
mamere a ce que le flotteur entraine la
fermeture de ce dermier en avance (pour
un niveau plus bas) ou en retard (pour
un niveau plus haut) a poids de flot-
teur egal

On doit cependant noter gu'un niveau
trop bas dans la cuve peut se traduire
par une pression trop réduite sur les
gicleurs et par conséquent par un risque
dappauvrissement du mélange débite,
quand le carburant se déplace a l'inté-
rieur de cuve par effet gravitaire du aux
accelérations auxquelles est soumuis le
vehicule. Dans ces eventualités (qui se
verifient le plus souvent sur des motos
de tout-terrain ou de circmt, dans les
virages ou lors de freinages violents),
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joint de la cuve.

si le niveau est trop bas on risque de
faire émerger momentanement un des
gicleurs principaux des circuits de dis-
tribution du carburateur. Sur certains
modeles, des cloisons spéciales sant
alors disposées, sous les gicleurs, qui
servent justement a retenir autour du
gicleur. Ia plus grande quantité de
liquide possible quelques soient les
conditions d'utilisation du fonctionne-
ment du véhicule

L'arnveée du carburant est gérée par un
pointeau qui va fermer un siége reporté
ou viss¢ dans le corps du carburateur,
[e pointeau est souvent doté¢ d'un él¢-
ment en caoutchouc synthétique sur
son extremité en contact avec le sicge
: ©e materniau est parfaitement compa-
tible avec les essences communément
commercialisées mais dans le cas on
I'on emploie des carburants
spécifiques, ‘comme par
exemple l'alcool, 1l est néces-
saire de vérifierla résistance
des eléments d'étanchéite
pour ne pas compromettre le
fonctionnement du carbura-
teur. De nombreuses modéles
de pointeaux sont ¢galement
dotées d'un embout souple
dans la lraison avec le flotteur,

Les carburateurs peuvent
se présenter avec différents
types de raccordements

au moteur, selon le genre
d'emploi auquel ils sont
destinés. Ici, nous voyons
une bague plan usinee,
avec de nombreux joints
toriques d'étanchéite.

Par contre, sur cet autre
modeéle, on peut voir un
manchon male destiné au
montage a l'intérieur d'un
conduit caoutchouc.
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de mameére 4 redure les vibrations du
pointeau induites par le clapotis du
liquide dans la cuve et par les mouve-
ments de la moto,

Le diametre du corps de pointeau est
un élément d'étaionnage, car il déter-
ming le débit de combustible pouvant
passer, en gardant les autres parameétres
constants.

S1 le diamétre de ce dernier est trop
faible par rapport a la quantité de car-
burant que I¢ moteur nécessite, parti-
culicrement a pleine charge, la cuve se
vide alors plus rapidement qu'elle ne
se remplie. C'est pourquoi, aprés une
période plus ou moins longue, le
moteur donne d'évidents symptomes
de mauvaise alimentation, dus au fan
que {e niveau dans la cuve est descendu
et par consequent la carburation est
devenue trop pauvre. —

Pour assurer le bon fonctionnement du mécanisme du flot-
teur, il est prescrit un controle periodique de sa position a
l'interieur de la cuve. Selon les modéles de carburateur, on
doit mesurer la distance du flotteur par rapport au plan de
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¢s§ carburateurs motos sont.
dans leur grande majorité, du
type a aiguille avee débit d'ar
réglé au moyen d'un boisseau
coulissant qui, selon les ver-
stons, peut étre cylindrigue ou bien a
profil plat.

Cependant, dans les carburateurs a
dépression, également appelés carbu
rateurs 4 vitesse constante, nous rou-
vons ce boisseau qui travaille en cor-
rélation avec un papilon commande
par la poignée de gaz. Nous tratterons
toutefois de ces carburateurs spéciaux
plus tard, aux vues de leurs caractéris-
tiques particulieres de fonctionnement.

Le diffuseur

C'est un des éléments qui définit le
carburateur. car 'une des données

Y

fondamentales le concernant est jus
ement le diamétre du diffuseur lui-
méme qui est généralement exprime
en millimetres. Le choix du diamétre
de cet elément est etroitement lie aux
caracteristiques du moteur qu'il doit
alimenter. Dans le cas de propulseurs
de motos, chague cylindre est ali-
menté par son propre carburateur,
¢'gst pourquoil on ne doit pas aborder
le probléme de la répartition du {lux
a partir d'un seul carburateur vers
plusieurs cvlindres. Du point de vue
numerique, maintenant, le dimen-
stonnement s'effectue sur la base de
I'expérience acquise sur une gamme
etendue de motos et de types de
moteurs, La définition du diametre
est ensuite effectuée an moven d'es-
sais sur le moteur. Par exemple, nous
avons les petits moteurs deux temps

MOTIQ w2

Le carburateur

(2eme partie)
Le diffuseur et le controle de debit d’air

Entrons dans le détail du fonctionnement d’'un carburateur moto et examinons les
liens entre les différentes mesures qui régulent la diffusion du combustible.

(cyclos et scooters) qui sont equipes
avec des carburateurs dont le dia-
métre de la buse va géneralement de
12 &4 14 mm. A 'opposé, pour des
cylindrées unitaires de 125 em’, tou-
jours deux temps. utilisees sur des
moteurs de compétition, nous trou-
vons des buses avec des diametres
pouvant aller de 36 jusqu'a 40 mm,
comme c¢'est le cas sur certaines
unités a disque rotatif utilisées dans
les courses de vitesse,

En effet, quand 'exagence principale
est celle des prestations, le diamétre
de la buse influe sur la résistance que
le systeme d'admssion (dont le dif-
fuseur du carburateur fait partic) offre
au flux aspiré,

Des buses de grand diamétre intro-
duisent une perte de charge nettement
moindre que celle hiée aux buses de

%



Les buses des actuels carburateurs

de motos sont soigneusement

éludiées pour réduire au minimum Ia
perturbation du flux aspiré, de ia part

du boisseau el du siége correspondant.
Nous voyons ici Ia buse reportée d'un
Deil'Orto VHSD avec les deux minces fentes
entre iesquelles court Ia guillotine qui sert

d'efément
réegulateur
du débit d'air.

Deux formes
dilferentes de la
buse : a gauche.

nous voyons la
classique

seclion ovale
tandis qu'a droite,
celle définie “"en
bouclier” qui
présente une zone
de surface
sensiblement
moindre dans /a
partie basse, en
face des petites
ouverlures des gaz
qui, de cette facon,
permetient
d‘obtenir

une meilleure
modularité de la
réponse de ce type
de moteurs.

o

=

La section d'un carburateur VHSB (3 gauche) dans lequel le boisseau plat, &
I'épaisseur réduite, qui coulisse dans une buse reportée ; a droite, par conlre, g
boisseau cylindrigue d'un carburateur de 1a série PH... qui montre une dimension.
dans Ia direction du flux, bien supérieure que dans le premier cas. Sur les deux
dessins, nous pouvons remarquer, sous les buses, les passages qui ménent aux
orifices des circuils de ralenti ef principal, que nous illustrerons plus tard dans
notre expose.
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diametre inféricur, qui ont un profil
similaire : pour amé¢horer l'efficacité
de cet élément, on utilise donc des
mserts reportés a 'intéricur de Ia buse
clle-méme. qui éhiminent le plus pos-
sible les " marches " et vanations de
forme, la valeur du diamétre restant
fixe.

C'est le cas des buses de carburateurs
Dell'Orto série VHSB bien visibles
sur les 1llustrations.

Vice versa, une buse de diamétre
réduit permet de maintenir plus
¢levee la vitesse de I'amr, a égalité de
débit aspiré par le moteur. On obtient
donc un plus grand signal de dépres-
sion sur les gicleurs qui diffusent le ~ Comparaison entre un boisseau rond. et un boisseau plat, appelé egalement
combustible. Dans des conditions  guillotine. Au centre des deux éléments, nous voyons I'orifice de fixation
déterminées et pour des moteurs qui @€ I'aiguille conique.

dovent fonctionner sur une plage de
régimes étendue, celte caracténistique
peut devenir trés importante et faire
passer au second plan la nécessité de
réduire la résistance.

On sait également, a ce sujet, que la
perte de charge introduite par le car-
burateur dépend, en plus du diameétre
de sa buse, également du profil de
celle-¢1 dans le sens du flux d'air. Au-
deld de la configuration de la zone
du boisseau, les raccords avec la prise
d'air (présence de marches et dis-
continuités qui peuvent provoquer
localement une division de la veine
d'air et une turbulence) et la zone en
aval du diffuseur - ou le carburateur
se raccorde avec le conduit d'admis-
sion - sont trés importants.

'-a forme Les boisseaux ont souvent une surface durcie par un report de chrome pour assurer une
de la section résistance élevée a I'usure due au frottement el, en méme temps, une meilleure glisse
d | b dans le siége. Ces deux boisseaux plals se distinguent par la forme de leurs
€ ia Duse extrémités, étudiées pour garantir I'étanchéité aux fuites quand le boisseau est ferme.

Une fois fixée la surface, selon les
nécessités de la diffusion requises
dans le moteur, on peut intervenir
sur fa forme de la section de la buse.
Dans le cas de propulseur de
competition, ou destinés a fournir
des prestations tres elevees sans
egards particuliers au domaine d'uti-
lisation, la section la plus avania-
geuse du point de vue des pertes de
charge est la section circulaire, parce
qu'elle est caractérisée par le plus
petit " rayon hydraulique " et, donc,
par le plus petit périmeétre résistant (a
egalite de surface) au flux aspire.
Pour les moteurs qui doivent fournir
une bonne diffusion, on utilise géné-
ralement des carburateurs avec buses
de section allongée (appelée
" ovale ") ou bien aussi de forme  Boisseau inséré dans I'insert de diffuseur qui, dans un second temps, est monté dans
plus complexe comme celle que les  le corps du carburateur (Dell'Orto VHSB).

MOIR nes:




Groupe boisseau + ressort d'un Dell'Orto VHSD de compélition. On peut remarquer
le ressort de petite dimension, suffisant pour fermer les gaz en verlu du trés faible
frottement de coulissement de la guillotine.

Les boisseaux des carburateurs a aiguille sont caractérisés par Ia "coupe “ (mesuré en
dixiémes de millimétre : ex. 30) qui influe sur Ia carburation aux petites ouvertures de
I'accélérateur. Un boisseau avec coupe (biseau) basse (ph. supérieure) enrichit le mélange
jusqu'a environ 1/4 d’ouveriure d'accélérateur, tandis que si la carburation es! trop riche,
on peut monter un boisseau avec une coupe plus haute (ph. inférieure). L'influence de cet
élément de calage se ressent surtout dans les Iransitoires aux pelites ouvertures et

des mémes variations limitées (ex. de 30 a 40) apportent des enrichissements ou

des appauvrissements vraiment notables du mélange réalise.
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techniciens Dell'Orto appellent " en
bouclier " et qui représente une
evolution du concept de la buse a
section ovale. Comme nous l'avons
vue, une buse de petit diamétre
ameliore la réponse du moteur, parce
qu'elle permet de maintenir élevée
la vitesse du flux d'air : une buse
ovale présente donc une petite
section. comme si1 elle était de
diametre réduit, quand le boisseau
est peu souleve,

Aux petites ouvertures, alors, le
carburateur s¢ comporte comme
s'1l ¢tait de diamétre réduit : bonne
reponse aux transitoires ¢t modula-
rité ¢leveée, c'est-a-dire bon rapport
de propertionnalité entre l'action du
pilote et la réponse en termes de
diffuston donnée par le carburateur.
Quand le degré d'ouverture
augmente, la forme de la section du
diffuseur (buse) récupére la surface
neécessaire pour aspirer le débit d'air
sans imtroduire de- résistances
fluidodvnamiques  excessives.
Le diffuseur "en bouclier " possede
une partie inféricure, pour de petites
ouvertures, de forme pratiquement
tnangulaire et, donc, dans cette zone
la section d'ouverture est trés réduite,
pour augmenter les caractéristiques
de réponse qui sont nécessaires sur
ce genre de moteurs, comme ceux
des machines dotées de transmission
automatique.

Le boisseau

Dans les carburateurs traditionnels,
c'est-a-dire qui ne sont pas a
depression, c'est l'élément de
réglage relié par une commande
flexible a la poignée des gaz : ce
boisseau coulisse transversalement
a la buse en déterminant la surface
effectivement disponible pour le
passage du flux d’air.

Sur de nombreux modeles de
carburateurs (comme les Dell'Orto
des séries PIL.., ou P est mis pour
"Piston", et H est mis pour
"Horizontal" se rapportant a la
position du conduit), le boisseau est
un ¢lément cylindrigue qui coulisse
avec un jeu trés réduit dans un siege
spécialement usiné dans le corps du
carburateur.

Sur certains modeles de carburateurs
Dell'Orto, le siege du boisseau n'est
pas travaillé directement dans le
corps du carburateur lui-meéme, mais
est usiné dans une buse rapportée,
qui est une piéce construite séparc-
ment et qui est fixée de telle maniere
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Sur certains carburateurs que Dell'Orlo a mis au point pour les moteurs actuels de molas de petite cylindrée : on a, a celte ocecasion,
adopié tous les artifices (buses de forme élaborée, siarters automatiques, etc.) qui permetient d'obtenir la meilleure gestion
du moteur lui-méme dans loutes les conditions dutifisation.

qu'itl n'est pas possible de la
demonter si ce n'est par des
procédures particuliéres,

Sur d'autres versions (Dell'Orto
series VH..., ou V est mis pour
"Valve", I'élément est plat, avec des
ailettes de guidage ou une extrémite
arrondie étudiée pour réduire au
minimum les frottements, comme
par exemple dans les Dell'Orto VH-
SD. dans lesquels. cependant, la buse
reportée a sculement des fonctions
aérodynamiques (parce que le bois-
seau est guide par le corps). Pour les
carburateurs des moteurs quatre
temps, la dépression a I'admission,
gaz fermces, peut atteindre des
valeurs relativement élevées et
maintenir le boisseau appuyvé contre
son sicge.

[Le phénomeéne est sensible pour les
carburateurs de grand diametre, dans
lesquels la force qui "colle" le
boisseau peut devenir si élevée (si
en phase de conception 'on n'a pas
¢tudi¢ les différents artifices pour
reduire le frottement) au point de le
bloquer, en phase de fermeture des
gaz, maintenant ainsi le moteur en
accelération méme si le pilote a

relache¢ la commande.

Pour ¢liminer tant les phénomeénes
d'usure (et donc de coincement) que
ceux de "collage" du boisseau, ces
¢léments sont donc soumis a des
traitements de surface qui amelio-
rent la dureté du matériau et le
coulissement de ['assemblage
comme, par exemple, c'est le cas
avec les boisseaux en cuivre chromé
Souvent, conjointement a ces
artifices de construction, on utilise
ausst des ressorts de rappel 1¢gere-
ment plus rigides (il en existe plu-
sieurs disponibles en piéces
detachees), justement pour favoriser
le retour du beisseau. Cependant
puisque la rigidité du ressort déter-
mine l'effort d'ouverture de la part
du pilote, on choisit en principe des
boisseaux plus coulissants avant
d'intervenir sur les ressorts de rappel.
Les boisseaux defimis comme "plats”
permettent de réduire, dans une
certaine mesure, les turbulences
concernant le flux d'air qui passe
sous le boisscau, précisément parce
que ce dernier se presente comme
un obstacle plus court dans Ia direc-
tion de ['écoulement du flux.
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Sur ce genre de boisseaux sont atten-
tivement évalués les problémes
connexes aux tremblements en phase
de fermeture avec des surfaces
dotées de report de chrome pour
reduire 'usure.

Les avantages que l'on peut obtenir
en termes de constance de la veine
flutde, avec un boisseau de largeur
réduite, sont cependant contreba-
lancés par la nécessité de résoudre
le probléme du positionnement des
orifices qui servent a diffuser le
combustible quand, au changement
d'ouverture des gaz, on verifie la
transition progressive en passant du
fonctionnement au ralent: a celu de
pleine ouverture, et vice-versa,
Ces orifices sont usinés en aval du
gicleur principal (maximum) mais
pour fonctionner, nous le verrons par
la suite, ils doivent toutefois se
trouver au-dessous du bord du bois-
seaw. Si1 celui-¢1 est tres etroat, 1l est
clair que ces orifices se trouveront a
I'abri du gicleur principal (qui est
sous le boisseau) rendant plus
complexe l'approche conceptuelle
gui cependant, une fois résolue,
assure la fonctionnalité optimale



(3eme partie)

Le carburateur

Le circuit de ralenti et la progressivité

Construction et fonctionnement de deux systémes fondamentaux qui permettent
l'utilisation pratique d'un carburateur pour moto.

OUS avons vu comment, dans
un carburateur " éiémentaire
" (C'est-a-clire simphtfié), le
carburant est acheminé par
la cuve dans le puit grice a
la dépression créée par le flux d'air qu
transite par la buse elle-méme, par effet
direct de 'action d'aspiration du moteur.
En réalité, un carburateur moderne est
constitue par plus dun systeme d’ali-
mentation, parce qu'un seul circuit ne
réussirait pas a garantir la bonne diffu-
ston du carburant (et donc un correct
rapport de mélange) dans toutes les
conditions possibles de fonctionnement
qui se rencontrent durant 'utilisation pra-
tique d'un moteur,

Concrétement, le principe de fonction-
nement de chacun de ces systémes
repond au méme principe physique, qui
est la réponse du systeme a un signal de
dépression géneré par I'action d'aspira-
tion du moteur ; ces systémes identiques
sont néanmoins sépares : les gicleurs
diffuseurs sont situés dans des points
opportunément etudies dans la buse du
carburateur.

Le circuit du ralenti

Quand le boisseau est fermé, ou presque
complétement ferme, le flux d'air aspire
qui s'engage dans le diffuseur principal
est trés reduit et donc la dépression, qui
appuie sur ce gicleur, n'est pas suffisante
pour faire monter le carburant depuis la
cuve. Pour cette raison, le carburateur
est doté d'un second circunt de diffusion
qui entre en jeu dans certaines condi-
tions (de ralenti précisément), permet-
tant le fonctionnement régulier du
moteur, qui autrement s'étoufferait,
comme ¢galement dans les phases tran-
sitoires quand le pilote commence &
ouvrr les gaz.

[.¢ circuit du ralenti est alors dote d'un
orifice de diffusion placé immédiate-
ment en aval du boisseau dans un endront
qui, a boisseau ferme, se trouve en condi-
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tions de forte dépression et est, donc,
dans les conditions optimales pour dif-
tuser le carburant aspiré dans la cuve.
Le conduit qui arrive en ce point sur-
plombe son propre gicleur (de ralenti)
qui permet de réguler I'écoulement du
carburant. En phase de mise au point, le
choix du gicleur du ralenti est trés impor-
tant, non seulement pour le fonctionne-
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ment sous cette condition, mais aussi
pour la réponse du moteur durant la pre-
miere phase d ouverture du boisseau.
La progression est également influencée
par ce gicleur, en plus, naturellement,
d'ewre li€ a d'autres ¢léments de réglage,
telle la coupe du boisseau (dont nous
avons déja parlée) ou bien l'assemblage
aiguille/puit et, quand il est présent, le
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Gros plans de deux oritices de diffusion du circuil de ralenti {(au premier plan) et de celui de progression, visible immédiatement en
amon! du pulvérisateur. Nous pouvons remarquer que l'orifice de progression se trouve dans lous les cas sous le boisseau el que sa
distance par rapport au gicleur principal dépend de Ia forme du boisseau lui-méme (cylindrique, a gauche, ou bien plat, a droite).

petit fraisage pratiqué sur le bord en aval
du boisseau, ou encore le bossage (que
les techniciens appellent " téton ") qui
fait saillie dans cette méme zone et dont
les fonctions sont expliquées dans les
figures correspondantes.

Le choix du gicleur

En général, 1 le gicleur de ralenti ins-
tallé est trop grand, le moteur fatigue,
il répond a l'accélération de maniére
lente avec un bruit sourd et étouffé ;
habituellement, on peut noter que la
situation s'amehore en fermant momen-
tanément le robinet d'essence.

S1 par contre le gicleur est trop petit,
le moteur répond mieux & l'accéléra-
tion (sauf qu'il s'arréte quand le gicleur
est excessivernent réduit) mais quand
on ferme les gaz, le régime ne diminue
pas immeédiatement, en fait le moteur
reste accéléré pendant encore quelques
secondes pour ensuite se stabiliser au
ralenti. Monter un gicleur de ralenti
trop petit sur un moteur deux temps
peut étre trés dangereux parce qu'on
risque de serrer en déceélération, parti-
culierement si I'on a parcouru un long
trajet a plein gaz. Dans cette éventua-
lité, en effet, quand on ferme les gaz, le
moteur continue, par eftet de I'entrai-
nement, d tourner a régime éleveé et
donc, si le circuit du ralenti appauvrit
trop I'écoulement, la charge thermique
due 4 la combustion extrémement
pauvre risque d'endommager le moteur
par surchauffe et serrage conséeutif.

L'emulsion avec l'air

Le carburant distribué par le circuit
de ralenti est préalablement mélangé
avec une petite quantité d'air (éven-

Le boisseau élant partiellement soulevé, nous pouvons observer la disposition
de I'orifice de progression.

MOIQ vz
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Boisseau avec une encoche sur le bord postérieur, qui sert a diriger le flux d'air sur

I'orifice de ralenti avec la commande de gaz fermée.

Deux boisseaux avec le "téton" qui sert @ maintenir actif, selon des modalités

dilférentes, le circuit de progression.

Deux dispositions possibles de gicleurs de ralenti : I'élément de réglage peut éire
unigue et usiné dans la piece méme du tube emuiseur, ou bien peut étre constitué
par deux éléments séparés, dont le second est I'émuiseur gicleur qui travaille en
sérieavec le premier pour maintenir une plus grande quantité de liquide sur

le passage calibré.
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tuellement grice aussi a un émulseur
spécialement mis en place) qui se
jette dans le conduit du combustible
(liquide) par un conduit d air du
ralenti et par celui qui surplombe
l'orifice de progression, Ce dernier
est situé juste en amont du bord pos-
térieur du boisseau, c'est-a-dire juste
avant (par rapport a la direction du
flux d'air dans la buse) 'orifice du
ralenti véritable. Quand le circuit de
ralent: est en fonction, par cet ori-
fice est aspirée une petite quantité
d'air qui, de fait, contourne le bois-
seau (qui est quasiment ferme) et va
se¢ mélanger avec le carburant dis-
tribué par le gicleur. Au fur et a
mesure que le boisseau se souléve,
la participation de cet ¢lément
diminue pour ce la part qui concerne
le circuit du ralenti, tandis qu'il
devient important pour le circuit de
progression.

L'autre écoulement d'air provient
directement du carburateur ou il est
preéalablement régulé par un passage
calibré qui. sur certains modeles,
peut étre amovible et prend la forme
d'un véritable gicleur, egalement
appelé " vis d'air ralenti "

Les vis de réglage
de l'air et
du meélange

[.e reglage fin, en phase de mise au
point, se réalise au moyen de la vis
d'air ralenti, qui est dotée d'une pointe
conique qui obstrue plus ou moins le
passage dans le conduit d'air de ralenti.
Certains modeles de carburateurs sont
par contre dotés d'une vis de réglage
du mélange qui intervient, toujours en
séparant le passage. sur le flux du car-
burant et de 'air déja émulsionnés se
dingeant vers l'orifice de distribution.
Puisque la vis d'air du ralenti régule
seulement l'air, alors que celle du
melange intervient sur le flux du car-
burant, on doit opérer de maniére
opposée selon que le carburateur est
doté de 'une ou de l'autre. Pour enri-
chir on doit visser, s1 elle est presente,
la vis d'air (en fermant I'écoulement
d'air) ou bien dévisser la vis de
melange : pour appauvrir, on doit
dévisser la vis d'air ou bien visser la
vis de melange.

Ces ¢léments sont facilement identi-
fiables sur le carburateur, car la vis de
réglage d'air se trouve pres de la prise
avant que la rehie avec le filtre, tandis
que la vis de mélange est placée sur
le coté opposé vers le moteur.
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Le circuit
de progression

Quand le pilote commence a ouvrir les
gaz, le boisseau se souléve et, donc,
diminue la dépression qui, a gaz
fermés, active le circuit du ralenti. La
dhistribution du carburant de ce dernier
se réduit et donc 1l est nécessaire d'in-
troduire un nouveau systeme qui soit
capable de gerer le passage de fonc-
tions du circuit de ralenti a celui,
maximum, de pleine charge, Le svs-
téeme de progression a été décrit plus
haut en ce qui concerne son apport d'air
au ralenti, quand le boisseau est [ége-
rement soulevé (jusqu'a environ 1/4 de
l'accélérateur) la dépression générée
par le flux d'air aspiré - qui commence
a étre consistante - bien qu'elle ne réus-
sisse plus 4 faire venir du carburant par
le gicleur du ralenti, est toutefors suf-
fisante pour en attirer par l'orifice prin-
cipal, qui est toujours alimenté par le
gicleur de ralenti situé dans la cuve. II
est clair, alors, que cet orifice est tra-
verse d'abord par de ['air qui va vers le
circuit de ralenti tandis que, par la suite,
a l'augmentation de l'ouverture des gaz,
1l est traversé en sens opposé par un
flux de carburant (ou mieux, d'émul-
sion air/essence provenant du circuit
ralent1). Ceci explique I'importance du
gicleur de ralenti également dans les
premi¢res phases d'ouverture des gaz.

Le gicleur de ralenti, qui est ou non uni a I'émuliseur, est souvent vissé a l'intérieur
du puit de I'afguille et non pas a l'extérieur comme sur beaucoup d'auires versions
de carburateurs.

2
k3
1
L 2
Schéma du circuit de ralenti d'un carburateur Dell'Orto VHSB, qui est doté d'un Autre carburateur avec vis de réglage du
réglage de I'air au moyen d'une vis. Sur celte coupe, on remarque aussi le passage ~ Mélange qui se frouve toujours juste devant
de progression immeédiatement sous le boisseau. le manchon d'admission.
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Nous voyons deux carburateurs du méme modéle, mais avec deux systémes différents de réglage du circuit ralenti : celui de gauche est

doté d'une vis de réglage de I'air, celui de droite d'une vis de réglage du méiange, qui est identifiable, car elle est sifuée du coté moteur.
La position de l'orifice de progression,
a mi-chemin entre le gicleur principal
et celur du ralenti, est d'importance fon- réglage de I'air dans
damentale pour le fonctionnement cor- les environs du venturi
rect du carburateur et est étudiée avec d'admission.
beaucoup d'attention.

Nous voyons ici
un VHSC avec vis de
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Vis de reglage de I'air (les deux a droite) ont une pointe nettement
plus épaisse que celle du réglage du mélange (2 gauche) parce
qu'elles servent a séparer un fluide beaucoup moins dense él,

donc, permettent une régulation beaucoup plus fine. Par contre,
ce systéme, en séparant I'air, a une influence propre, également sur

le circuit de progression, tandis que la vis de mélange intervien!
seulement sur la gestion du ralenti.
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Le carburateur

(4°™ partie)

Le circuit principal

Schéma de fonctionnement et lignes directrices pour (@ mise au point du princip:
systéme de distribution du carburateur.

Le groupe de gicleurs  I'intérieur de la cuve : principal, ralenti et starter. Nous remarquons Ia cloison qui retient le carburant dans le pu
d’aiguille du gicleur principal méme guand la molo est sujette a une accélération qui pourrait déplacer la masse liquide dans la cuve.

¢s actuels carburateurs
utilisés sur les propulseurs de
motos sont définis comme
étant du " type a aiguille " en
vertu de Ta configuration
mécanique du systeme de diffusion
principal, lequel assure le bon
rapport de mélange pour une bonne
partic des conditions de fonction-
nement du moteur généralement,
considérées comme ¢tant celles
correspondant a une ouverture de
l'accélérateur du 1/4 jusqu'au plein gaz,

Le principe de

l'aiguille conique

Comme d'habitude, le combustible
est appelé dans le puits par la
dépression générée par le flux d'air
aspiré mais. puisque le boisseau
ferme la section de passage, celte
méme dépression varie a l'intérieur
de limites assez larges. Pour les
petites ouvertures, la valeur est
généralement plus ¢levée que celle
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qui se¢ vérifie quand le boisseau es
presque ou enticrement souleve et
par conséquent, la diffusion du com:
bustible de la part du gicleur principa
varie de maniére proportionnelle
Ceci veut dire que, répondan
exclusivement au scul signal d¢
dépression, un circull principa
constitué par un seul puits diffuse
rait trop de carburant pour les petite:
et moyennes ouvertures, enrichis:
sant de maniere exagérée le titre di
mélange tandis qu'aux grande:



ouvertures, la diffusion diminuerait
justement au moment le moins
opportun, risquant, surtout.
d'endommager gravement le moteur.
Pour cette raison, a été adopté un
systeme avec aiguille conique, qui
comporte unc configuration
désormais connue de tous et
nettement visible sur les illustrations
de cet article.

L'aiguille coulisse a I'intéricur de la
section calibrée du puit et, vu sa
configuration, quand le boisscau est
peu soulevé, il fait en sorte que
I'espace a disposition pour le
passage du carburant soit réduit - en
conseéquence, en dépit de la dépres-
sion ¢levée, la distribution de
carburant est faible et donc, en fin
de compte, le rapport de melange
reste bon.

Aux grandes ouvertures de 'accé-
lérateur, la partie conique d'aiguille
arrive dans le puits et, done, la sur-
face de passage augmente : il est
vral que la dépression, 4 l'intérieur
de certaines limites, est diminuée
mais l'augmentation de la surface a
disposition du carburant maintient
le rapport de mélange a la valeur
optimale et, ainsi, le moteur est
capable de fonctionner avec toutes

Les constituants fondamentaux d'un carburateur - 3 partir de la gauche en haut, le bois-

seau, le flotteur, le diffuseur, le gicleur princ

conique) et le gicleur de démarrage.

ipal, le gicleur ralenti, I'aiguille (aiguille

Ci-dessous, I'aiguille conique et le puits placés comme en fonctionnement réel.

les ouvertures de gaz.

Une fois établi le principe de
fonctionnement, il devient simple
de raisonner a propos de la mise au
point du systéme d'aiguille conique
qui, ¢n substance, porte sur deux
¢lements de réglage : l'aiguille et la
section calibrée du puits.
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Dans les carburateurs Dell'Orto,
I'aiguille est fixée au boisseau au
moyen d'un anneau élastique (clip)
qui s'engage dans une des encoches
d'extrémité de la tige. Par conven-
tion, les encoches sont numérotées
a partir de la plus haute. En fixant le
clip dans les encoches hautes,
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I'aiguille (par rapport au puits)
s'abaisse, c'est-d-dire que pour
armiver a la zone conique, on doit
soulever le boisseau de manicre plus
unportante ; vice versa, si l'on veut
anticiper l'arrivée de la zone conique
dans le point de travail, on doit
hausser l'aiguille en insérant le chip
dans les encoches plus basses
(scconde, troisieme ¢t ainsi de suite).
En pratique, si, a ¢galit¢ d'ouverture
de l'accélérateur, la nécessite
d'appauvrir le mélange se fait sentir,
on doit abaisser l'aiguille en dépla-
gant l'attache vers le haut, tandis que
s1 le moteur a une carburation trop
riche (lenteur a prendre des tours et
bruit sourd et grave), on doit abaisser
I'aiguille en positionnant |'attache
sur les encoches plus hautes.
Les variations introduites par la
forme de l'aiguille, ¢'est-a-dire son
degré de conicité et la longueur de
la partie comque, sont absolument
fondamentales pour [a mise au point
de la carburation parce qu'elles
influencent notablement la réponse
globale du moteur. Trés souvent,
toutefois, il n'est pas possible de
régler correctement le carburateur
en se limitant & modifier la position
de l'aiguille et, dong, il devient
nécessaire de la remplacer par une
autre aux caractéristiques diffé-
rentes. Pour chaque famille de
carburateurs, la firme Dell'Orto
dispose d'un grand choix d'aiguilles
aux dimensions assez variées,
comme nous le voyons sur fe tableau
adjoint 4 ces notes ;@ selon les
necessités qui font jour durant la
mise au point, on s¢lectionne les
aiguilles proches et I'on procede par
expérimentation. Si, par exemple,
on ne réussit pas a enrichir suffi-
samment un point particulier méme
en remontant Paiguille au maximum,
il est clair que 'on devra en monter
une a la conicité analogue (il est tou-
jours mieux d'introduire une seule
variable a la fois) mais, qu'en méme
temps, celle-c1 ait un trace conique
gul commence avant.

A noter que de nombreuses aiguilles
sont désormais dotees d'une zone
conigque caracteérisée 4 son tour par
des comeités successives différentes
pour micux s'adapter aux nécessites
de certains propulseurs.

L'assemblage

- - -
aiguille-puits
Le diffuseur (puits d'aiguille) est,
entre autres choses, doté du dernier
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Puits de lype quatre femps avec le puits monié a I'intérieur du gicleur qui le maintient
en place dans le corps carburaleur.

'
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Série de puils identigues par leur forme et le diaméire de I'orifice calibré, mais
differents par le percage du petit tube.
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Puits de type deux temps avec une vue de dessus du gicleur gui entoure le véritable puits.

Meme type avec quatre config
saillie a l'intérieur du puits.

urations différentes du socle du gicleur qui fait
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trongon, a proximité de la buse. au
diamétre rigourcusement calibré.
Cet ¢elément, a égalité des caracté-
ristiques du puits, est disponible
en différentes dimensions @ en aug-
mentant le diamétre du puits on
enrichit le mélange. 1l se produit le
contraire si on le diminue. En clair,
on peut obtenir le méme effet en
faisant varier le diamétre, toujours
calibré, de I'aiguille conique, quand
ceci ne se fait pas au détriment de
S€S aufres caractéristiques : 1l peut
arriver qu'une aiguille, au diamétre
différent du diamétre initial, ne soit
pas en réalité disponible avec les
mémes dimensions de la zone
conique. Dans ce cas, il est beaucoup
plus simple, une fois le besoin établi.
de remplacer le puits méme s'il est
de notoriété publique que les carbu-
rateurs Dell'Orto sont fournis avec
un maximum de réglage déja opti-
mis¢, en fonction de la catégorie de
moteur sur lequel ils seront
mstallés. La mise au point nécessi-
tera sans doute une adaptation des
gicleurs, de la position et, éventuel-
lement, du type d'aiguille conique.
tandis qu'en général le puits et la
coupe du boisseau ne requiérent pas
de modification sachant qu’en tant
que pieces détachées, ils sont toute-
fois disponibles dans une grande
quantit¢é de vanantes.

Le puits et Ie
gicleur

Le puits, dans sa forme la plus
simple, est un petit tube qui met en
communication le gicleur principal
avec la buse. Pour cet élément. il
existe deux configurations possibles
que, par tradition. les techniciens
définissent comme “"type deux
temps” ou bien "type quatre temps”
selon I'héritage des anciens schémas
d'utilisation méme si en réalité
aujourd'hui la distinction, du point
de vue opérationnel, n'est plus de
mise. Sa fonction restant fixe, en
effet, le puits peut, dans la réalité.
suivre aussi le schéma du simple
tube (" type deux temps ") ou bien
ctre doté d'une série d'orifices placés
sur toute sa longueur et en commu-
nication avec le conduit d'air
principal (" type quatre temps ").

Puits type deux

temps

Le diffuseur est vissé a l'intérieur
du puits-gicleur qui, a son tour, est
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reporté dans le corps du carburateur :
comme on le voit a partir du
schéma, 'extrémité du tube émerge
a I'intérieur d'une chambre annulaire
elle aussi ouverte sur la buse et. en
méme temps, en communication
avec la prise d'air au moyen du
condut air principal.

Par effet de la dépression dans le
puits. le combustible liquide est
appelé par le tube du puits, calibré
par le gicleur de pointe et par
I'aiguille conique, tandis que par le
conduit arrive un certain débit d'air
qui se jette dans la chambre
annulaire.

A cet endroit, air et combustible se
melangent en formant un spray
finement pulvérisé qui est aspire par
le moteur.

Outre 'orifice du puits, les variables
en jeu sont donc le diametre du
conduit d'air, la hauteur de la partie
du puits qui sort dans la chambre et
celle de " I'échancrure " dont est
dote fe gicleur puits qui émerge dans
la buse.

Commengons par le puits : a egahité
des autres conditions, si I'extréemité
est courte, le combustible doit
remonter dans la cuve par un
trongon plus court et donc la
diffusion sera plus rapide dans les
transitoires.

S1, vice versa, le puits est grand, le
meélange sera fondamentalement
plus pauvre ¢n accélération et par
consé¢quent dans les transitoires de
régime.

[.e méme raisonnement est valable
pour le niveau du gicleur dans le
puits ; cect ¢erée un obstacle au flux
de l'air aspiré par le moteur et donc,
en aval de cet obstacle, se produit
une forte dépression, celle qui
précisement active la diffusion du
circuit, En l¢ remontant, on
aug nente 'i'mportance de cette
dépression et done on enrichit le
mélange, tandis qu'en utilisant un
carburateur avec un palier plus bas,
on arrive d obtenir des diffusions au
titre plus pauvre.

Puits type quatre

temps

En raisonnant par I'absurde, au vu de
la définition, 1l s'agit d'un systéme
aujourd'hui largement adopté
¢galement sur les carburateurs pour
moteurs deux temps, puisque, par
rapport i ce que nous avons vu plus
haut, il permet d'obtenir un mélange
plus pauvre et mieux controle en
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Les puits de type
deux temps se
distinguent
également par la
hauteur de leur
extrémité oulre que
par la dimension
de l'orifice dans
lequel travaille
I'aiguille conique.

Le circuit principal est également alimenté par I'air qui va émulsionner le carburant
dans le puits (quatre temps}) ou dans le gicleur (deux temps). La prise de I'air

du circuit principal se trouve d’ordinaire dans la prise principale sur I'embouchure
du carburateur, comme nous le voyons dans cette illustration ; le second orifice

est celui de I'air de ralenti.

toutes circonstances.

Le tube du puits est dote d'une
serie d'orifices et la chambre
annulaire qui 'entoure, toujours
en communication avec l'air,
n'est cependant pas en communica-
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tion directe avec le puits.

L'air est alors aspiré en méme temps
que le carburant hiquide et I'émul-
sion se fait a l'imténieur du petit tube,
avant que le melange arrive au
gicleur dans la buse.



Pour éliminer l'influence des variations de pression que I'on a dans 12 boite filtre,
Vair du circuit principal est parfois aspiré a I'extérieur au moyen d’une liaison dont
nous voyons le petit tube d'alimentation sur la droite du carburateur. Dans ce ¢as,
V'orifice dans le conduit d'air est fermé par un bouchon.

La disposition des orifices et leur
diametre influent sur la diffusion.
Des orifices usinés dans la partie
basse du puits sont immergés dans le
carburant de la cuve, tandis que les
orifices dans la zone haute sont
exposcs i l'air et, par conséquent,
en jouant sur les variables de
pergage, on réussit a optimiser le
rapport de mélange dans toutes les
conditions.

En privilégiant le per¢age haut. on
appauvrit a plein gaz les bas
régimes, tandis qu'en augmentant le
nombre et/ou le diametre des orifices
bas, on augmente I'écoulement de
carburant qui va s'émulsionner avec
I'air.

Le percage influence également les
transitoires en accélération, parce
qu'on peut faire de telle sorte qu’en
disposant opportunément les orifices
aux différentes dimensions, la
chambre annulaire, au début pleine
de carburant, se vide au fur et a
mesure que le régime augmente, par
effet du liquide aspiré a travers les
orifices eux-mémes : la diffusion
commence par un melange trés riche
¢t s'appauvrit au fur et & mesure.

Le gicleur
rincipal

L'¢lément fondamental du réglage
du carburatcur, pour la pleine
puissance et les grandes ouvertures
de gaz, est le gicleur de pointe qui
sert a4 calibrer, au-deld de toutes
autres configurations du circuit, le

de

combustible diffusé par le circuit
principal.

Le gicleur est monté dans la partie
la plus basse de Ia cuve pour assurer
toujours une charge ligquide
adéquate, méme quand la moto
accomplit les évolutions les plus
extrémes : dans de nombreux cas,
pour assurer la présence de carbu-
rant, on monte également une petite
cloison qui retient autour du gicleur
une guantit¢ de liquide adéquate.
Le choix du gicleur influence
notablement les prestations du
motcur ¢t est effectué expérimenta-
lement. Il convient toujours de
commencer ¢n installant un gicleur
assez gros. par rapport aux
exigences du moteur (ou de moteurs
analogues) pour travailler en
securité : il est cependant vrai
qu'une carburation trop riche ne
permet pas d'atteindre les meilleures
prestations mais, au moins, on ne
risque pas d'endommager le moteur
en effectuant des essais avec une
carburation excessivement pauvre
(serrage ou pergage du piston).
On procéde par tentatives. en effec-
tuant des essais au banc et/ou des
arréts carbu (arrét complet du
moteur) apreés un trajel parcouru a
plein gaz au régime maximal (sur
piste. on utilise la ligne droite la plus
longue) et en examinant surtout
I'aspect de la bougie.

L'isolant de I'électrode centrale dort
étre de couleur beige : s'il est plus
sombre, le gicleur est trop grand, s'il
est clair, tendant vers le blanc, le
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gicleur est trop petit. Pour " lire
Iisolant central, la bougie doit avoir
effectué de nombreux kilométres,
tandis qu'en examinant 'électrode
de masse on peut travailler méme
avee une bougie neuve : la racine de
I'électrode. vers le corps de la
bougie, doit étre noire au moins
Jjusqu'a la moitié, a peu pres en face
de la pliure de l'électrode elle-
meéme ; le reste doit demeurer de la
couleur naturelle du métal. Si I'élec-
trode de masse est toute noire et
fuligineuse. la carburation est grasse,
tandis que $i, au contraire, on la
trouve parfaitement propre, le gicleur
principal est trop petit ¢t on risque
d'endommager gravement le moteur.
Apres avoir sélectionné le gicleur
adapté, si précisément on n’utilise
pas une moto de compétition, il faut
par précaution augmenter de deux
ou trois points la dimension, pour
se premunir vis-a-vis d'éventuels
appauvrissements induits, par
exemple, par la diminution de la
tempcerature ou par une augmenta-
tion de la pression ambiante. Quand
on utilise des gicleurs trés grands,
enfin, il convient toujours de
controler par un simple calcul que
la surface de passage du gicleur
lui-méme ne devienne pas inférieure
a celle (dans une couronne circulaire)
laissée libre par la pointe de "aiguille
comque a lintérieur du puits.
En pratique on doit vérifier la
relation :

D gicleur o M4 <
O'pulv. e /4 - O'pointe aiguille « 1/'4

pour faire toujours en sorte que le
controle du débit du carburant seit
toujours effectué par le gicleur
principal.
Nous devons rappeler, toutefois, que
ce gicleur reveét un rdle important
méme dans la phase d'accélération,
quand le pilote ouvre soudainement
les gaz et que le circuit de pointe
(aiguille et puits d'aiguille du puits)
doit rentrer rapidement en fonction :
le carburant qui alimente ce systéme,
en effet, est calibré précisément par
le gicleur principal.
Dans ce transitoire, on vérifie ce que
F'on appelle " lean spike " (pic pauvre),
c'est-a-dire que dans le premier ins-
tant apres l'ouverture des gaz, la car-
buration s'appauvrit. pour ensuite
revenir a la valeur optimale (fonda-
mentalement riche) nécessaire pour
le fonctionnement du moteur en
puissance,

amTI=——
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Le carburateur

(5™ partie)

Les circtﬁts, anhexes

De la pompe de reprise au gicleur de puissance : configurations particuliéres de
quelques circuits qui équipent des modeéles particuliers de carburateur, aussi nommeés
systemes annexes.

Scheéma du circuit de démarrage d'un
carburateur Dell'Orto VHSB : le circuit est
ouvert et fermé par ia soupape 16
actionnée par le piiote au moyen du pelit
levier 17 ; le carburant est distribué dans
le conduit 14 du gicleur 15, aprés avoir élé
émulsionné avec !'air provenant du canal

11 a l'intérieur du pulverisateur 13.
Le gicleur de démarrage est le n°12.

omme cela a été illustré
dans les articles précedents,
un carburateur devrait étre
capable de fonctionner
parfaitement quand il est
doté des seuls circuits de ralenti, de
progression et de pointe, car la
fourniture de combustible serait ainsi
ajustée a toutes les exigences du
moteur. Reste toutefois exclue de ces
caractéristiques, la phase de démar-
rage, quand les conditions thermiques
rendent nécessaire une alimentation

68

avec un mélange au fitre pius riche
que d'ha bitude. Ce mélange enrichi
¢st fourni par un circuit spécifique,
dit circuit de départ a froid ou starter.
- - o~
Le circuit de depart
a froid
Quand le moteur est froid et que la
température de ['air ambiant est plutdt
basse. le spray d'air et de carburant

distribué par les pulvérisateurs
n'arrive pas en quantité adéquate dans
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chambre de combustion, parce qu'une
parti¢ de celui-ci se condense ¢t se¢
dépose sur les parois encore froides
du conduit d'admission. Pour cette
raison, le utre effectif du melange
qui Alimente le moteur se révele
souvent excessivement pauvre et,
donc. on voit apparaitre des problémes
de combustion, qui peuvent se
manifester par des difficultés de
démarrage (le moteur ne part pas) ou
bien, dans le meilleur des cas, de
notables irrégularités de fonctionne-



Le systéme de démarrage avec starter automatique - le carburant
dose par le gicleur 10 se meélange avec I'air provenant par le
canal 6 a l'intérieur de I'emulseur 9 et arrive dans le canal

8 contrdlé par la soupape a pointeau conique 7, asservie

a l'actuateur électrigue.

ment el une mauvaise accéelération.
jusqu'a ce que la tempcrature de
fonctionnement 1deale ait 2té atteinte.

Les carburateurs sont alors dotés d'un
circuit de démarrage, complétement
separe du point de vue fonctionnel
des autres circuits et congu pour
enrichir de fagon importante (guand
il est en fonction) le mélange
distribué pour faire en sorte que,
méme si une partie de celui-ci
n'arrive pas au moteur, la partie
reésiduelle soit suffisante pour
permettre le démarrage et maintenir
un fonctionnement régulier dans les
premiéres minutes de marche.

LLe systeme le plus simple est
I'enrichissement manuel qui n'est
aujourd'hui pratiquement plus utilisé
au profit de configurations plus
raffinées.

['agitateur consistait simplement en
un poussoir, ou levier, qui permettait
au pilote d'abaisser manuellement le
flotteur de la cuve, en en faisant
monter le niveau (on "titillait le
carbu", selon l'expression consacrée).
La carburation, par conséquent,
s'enrichissait dans toutes les conditions
pour ensuite retourner a la normale
quand la quantité de carburant
introduite en exceés avait été aspirée et
que le moteur, entre temps, avait
démarré.

Du moment que le controle de
I'enrichissement était confié au doigté
de celun qui manccuvrait cet
enrichisseur, I'efficacité du systéme
etait liée a l'expérience du pilote et,
de plus, le carburateur devait étre

physiquement accessible sur le ¢oté
de la moto.
Plus raffinés et fonctionnels, les
circuits de démarrage sont dotés d'un
conduit propre, d'un gicleur et d'un
¢lément de controle du débit, Ce
dernier peut étre une petite soupape
a piston commandée manuellement
par le pilote (directement. ou grice
a un cable flexible), ou bien peut étre
controlé de mamieére entiérement
automatique par un actuateur au
moyen d'un élément thermo-sensible.
Ces actuateurs, par effet du réchauf-
fement produit par un circuit
electrique spécial, se dilatent en
deplacant I'obturateur du circuit qui
leur est dédié
Puisque la déformation thermique est
foncuon de la température initiale, il
est clair que la régulation de ces
circuits est entiérement automatique
et s'adapte de maniére autonome tant
a la température a laquelle se trouve
le moteur a 'instant du démarrage,
qu'a la rapidité avec laguelle le
1oteur se réchauffe une fois en
fonction.
Que la soupape d'ouverture et
fermeture du circuit soit commandée
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Section d’un starter automatique Dell’Orto : on peut voir
I"enroulement qui réchautfe I'élément thermo-sensible qui, 3 son
four, actionne la soupape de fermeture du circuit.

Gicleur de
démarrage qui
comprend
également un petit
tube émuiseur,
dans lequel I'air
entre par les
orifices pratiqués
prés du filetage.

par un systéme automatique ou non,
le fonctionnement du systéme est
analogue avec un gicleur spécifique
apphique a doser le titre du melange
de l'enrichissement. Selon la fagon
dont est configuré le logement du
gicleur, nous pouvons ensuite répartir
le fonctionnement en deux phases.
Moteur coupé, le puit d'aiguille qui
entoure le gicleur est plein de carbu-
rant, avec un niveau ¢gal a celui de
la cuve. Quand on démarre le moteur,
la faible dépression engendrée par
les premiéres rotations du vilebre-
quin est cependant suffisante pour
aspirer une importante quantité de
combustible, puisque la démivelée a
vainere pour faire remonter le liquide
au pulvérisateur est relativement
réduite.

Le mélange, dans ces premiers instants,
¢st donc trés riche et permet de
démarrer ie propulseur.

Dans une seconde phase. le puit d'ai-
guille se wvide progressivement
puisque le gicleur du démarrage ne
permet pas un complet remplissage
. le mélange distribué par le circuit
devient alors plus pauvre mais est
toutefois suffisamment riche pour )
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entretenir le fonctionnement du
moteur froid jusqu'a atteindre la
température de régime, quand le
pilote (ou I'actuateur électrique)
débranche le sysieme

La configuration du circuit automa-
tique, en outre, prévoll une soupape
de controle dotée également d'un
pointeau conique qui ferme le gicleur
dans une mesure proportionnelle a
sa position, qui ¢st a son tour
fonction de la température atteinte
par le moteur,

La pompe

de reprise

Elle sert a suppleer aux appauvrisse-
ments soudains auxquels sont sujets
certains propulseurs 4 temps quand
l'accelérateur s'ouvre trés rapidement
en grand.

Dans ces conditions, en etfet, la
valeur de dépression qui s'exerce sur
les circuits de distribution diminue
brusquement, parce que la surface de
passage du flux augmente dans un
temps trés bref. La conséquence ¢n
est une hésitation marquée a prendre
des tours de la part du propulseur.
Pour ¢viter cet inconvénient, on
dispose sur le carburateur une
"pompe" qui injecte une quantité bien
dosée de carburant directement dans
le diffuseur chaque fois que le pilote
agit sur la commande de l'accélérateur
Les pompes d'accélération peuvent
étre @ piston ou bien a membrane et

La pompe de reprise montée sur un
carburaleur PHF el, dessous, la meme,
démonteées avec ses principaux
eléments : nous voyons 12 verilable
pompe @ membrane et le systéme

a levier qui est actionné par le profil
incliné (came) inséré dans le boisseau.
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sont actionnéces par un systéme de
leviers relié a la commande du
boisseau ou bien directement au
boisscau lui-méme,

Dans le cas des carburateurs
Dell'Orto PHF et PHM, la pompe 4
membrane est actionnée par un levier,
qui coulisse sur un plan incliné usiné
dans le corps du boisseau.

Quand ce dernier se souléve. le plan
incling déplace le levier et donce
comprime la membrane de la pompe.
En choisissant opportunément la
forme du plan incliné dont est doté
le boisseau, on peut modifier tant le
point d'intervention de la pompe
(¢'est-a-dire le degre d'ouverture du
boisseau auquel commence la
distribution), que la durée de la
distribution elle-méme (sur laquelle

Le gicleur qui pulvérise le carburant dans le diffuseur est controlé également par un on mtervient aussi avec le gicleur de
orifice calibré usiné dans le corps du gicleur lui-méme. Ce dernier est maintenu en pompe). en utilisant une rampe
place par un bouchon, c'est pourquoi dans les carburateurs Dell'Orto il est accessible  inclinée plus ou moins longue.
par l'extérieur avec facilité. La quantité de combustible distribuée

pour chaque coup de pompe, par
contre, se régule en agissant sur la
vis de réglage de fin de course de la
membrane : en vissant cette derniére,
la membrane peut accomplir un
déplacement mineur et, dong, envoyer
au pulvérisateur une quantité réduite
de liquide vice-versa.

A égalité de conditions de réglage de
la pompe, de plus, on peut gérer la
durée de la pulvérisation en interve-
nant sur le gicleur placé sur le
pulvérisateur : un grand gicleur
donnera une pulvérisation bréve et
inversement, de maniére a adapter la
distribution de la pompe aux néces-
sités du moteur, qui pourrait exiger
un fort enrichissement seulement
dans les premieres phases de l'accé-
lération ou bien, au contraire, un
enrichissement qui se prolonge pour
une période de temps plus longue.

Le gicleur
de puissance

Sur les carburateurs destinés a
certains moteurs 2 temps, par contre,
se presente la nécessité de maintenir
un meélange relativement pauvre pour
les régimes intermédiaires, quand est
nécessaire une extréme rapidité de
distribution.
Puisque, pour les moyennes ouver-
;e S AR " ; : tures, ¢n plus du pulvénsateur et du
Aee I8 7 2 pointeau conique, le gicleur principal
vy S sy gouverne la carburartion, on doit alors
gf: A f‘ installer ce gicleur principal d'une
- o WL/ dimension relativement réduite qui,
Détail de ia vis de réglage de la pompe qui permet de réguler le débit distribué : en par la suite. & plein gaz, pourrait se
Ia vissant on diminue le débit, en la dévissant on I'augmente. revéler inadapté aux necessités du moteur. |
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Inversement, en montant un grand
gicleur. on enrichirait trop la carbu-
ration aux régimes intermediaires.
Le gicleur de puissance permet dans
de nombreux cas de solutionner ce
probléme, puisque le circuit qu'il sur-
plombe est mis en condition de dis-
tribuer le carburant directement dans
le diffuseur seulement quand le débit
d'air aspiré est elevé (pleine charge)
¢t a plein gaz. ou toutefois quand le
boisseau est soulevé dans une mesure
considerable.

Le gicleur se trouve, comme tous les
autres, dans la cuve, tandis que le
pulvérisateur est placé en amont du
boiwsseau et distribue le liguide seu-
lement quand le signal de dépression
est suffisamment ¢leve, c'est-a-dire
quand il est déja recouvert par le bord
du boisseau. Si ce gicleur est usiné
dans le sommet du diffuseur, celui-
ci distribuera du carburant seulement
a gaz complétement ouverts et, dong,
enrichira le mélange en suppléant la
section réduite du gicleur principal.
Quand le gicleur de puissance est
présent, il faut alors, pour optimiser
la carburation, intervenir soit sur le
gicleur relatif, soit sur e gicleur de
puissance, puisque les quantités de
carburant en cette condition sont
réparties sur deux circuits et non bien
stir sur un seul. CEEEme——

Schéma du circuit du gicleur de puissance

. depuis le gicleur dans la cuve,

ie carburant est aspiré directement dans

le diffuseur par le canal ascendant ;

a remargquer que 1a distribution a lieu

seulement guand le boisseau dépasse
l'ouverture du gicleur. —_—

Le gicieur principal monté dans ia cuve d'un Dell'Orto PHBH Détail de I'orifice de distribution du power jef usiné dans
d coté du gicleur de déemarrage. le diffuseur.
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