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nommée tubulure d'admission. ..

La lubulure d'admission

orsque 1'on parle de performan-
ce en matiére d'admission, on a
trés seuvent tendance a se limi-
ter aux carburateurs, sans consi-
dérer la tubuture d'admission,
L apparente simpheité qui la
caracténise explique. peut-éire, le peu
d'mtérér quelle suscite aupres des utilisa-
teurs d¢ Harley qus “rechignent” i investir
des sommes parfois Elevées pour son rem-
placement. Pourtant, en raison de son in-
fluence sur les performances du moreur,
'imponance de cette pitce est capitale.

Dans la recherche de performances opti-
males, la théorie de |"admission est simple
si I'on impose I'alimentation séparée,
Cest-a-dire que chaque cylindre dispose
de son propre conduit d'admission et de
son propre carburuteur. De cette fagon, les
nterférences entre les cylindres sont éli-
minées. Ce qui permet un remplissage
identique en quaniité et en qualité de mé-
lange et la possibilité de régler indépen-
damment la carburation en fonction des
exigences, notamment dans le cas ol 'ar-
chitecture du moteur n'autorise pas un re-
froidissement identique de chaque cy-

lindre (cas des v-twin), On peut ainsi utili-
ser un dosage Kgerement plus nche pour
le cylindre Ie moins bien refroidi (métho-
de Honda),

Afin de favonser s maximum 1'écoule-
ment du fux gazeuy, le conduit d'admis-
sion doit étre le plus rectiligne possible ¢1,
plutdt que cylindrique, il sera de préféren-
¢ COnvergent avee une conicité ne devant
pas excéder 15 % ; ce qui suppose bien
str un diametre de carburateur supéricur a
celut du conduit de Ja culasse {convergent
¢galement).

La longueur du conduil est, elle aussi, Jé-
terminante. En effet, quel gu'en soit be ty-
pe, la tubulure d'admission est le sidge
d'événements (rés complexes (nous les
aborderons sommairement et ultéricure-
ment dans cette rubrique) appelés phéno-
menes vibratoires 3 admission. Leur éu-
de permer de constater que le remplissage
des cylindres vane en fonction de la lon-
gueur de lu tubulure. Ainsi un conduit
court favonisera |a puissance maxi griice 3
un meilleur remplissage i haut régime ;
alors qu'un conduit long favorisera le
couple maxi en rson d'un meilleur rem-
plissage a bas régime.

Ces principes sont retenus sur la plupart
des bicylindres modernes avec d'excel-
lents résultats, Cependant, |"architecture
de certains moteurs ne permet pas tou-

jours de respecter la théorie, prncipale-
ment en rauson du mague de place, ce qui
est le cas de notre moteur préférg,

Le concept Harley Davidson :

Depuis les origines, et pour des raisons
évidentes de simplicité, les moteurs
Harley sont pourvus d'un¢ unigue tubuly-
re commune dux deux cylindres, Ce col-
lecteur en forme de “Y™, imposé par le
dessin des culasses et la ol de distribu-
lion, est un des facteurs fes plus restrictifs
de ce moteur en raison de ses nombreux
inconvénients. En effet, élant situées prali-
quement face & face el trés proches ['une
de |"autre, les admissions des culasses gé-
nerent ainsi, par le va-et-vient incessint
des gaz entre le cylindre avant ct le cy-
lindre arriére, des perturbations tres -
portantes de 1'écoulement dans le collec-
leur, Dautre part, la géométrie du motear
impose au flux gazeux d'opérer un virage
4 457 pour accéder aux conduirs des cu-
lasses, Favorisant ainsi les pertes de charge
(d"awtant plus que Ta forme des tbolures
d'onigine de Shovelhead et dEvolution
e8! tris pénalisante en portant ce virge 2
pres de 90°).

I"architecture du moteur Harley, bicy-
lindre en V i 45° ne penel pas. dans le
¢as dune tubulure commune, un remplis-
sage identique des deux cylindres. En ¢f-
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Les figures sumantes mettent en evidence les turbulences (et par
ceaséquent, Jes pertes de charge qui en découlent) causées a Fad-
mission par b montage d'eléments dont Jes coles ne sont pas com-
patibles (montage d'un Mikuni HSR 2mm sur une tubsdure d'origne
par exemple). Il est nécessaire que I'gustement carburatess/tubule-
re ¢t tububere/culasse soit parfait de fagon & créer un conduit conti-
nu, sans actident de parcoers pour faveniser le flux gareur (figures

Dans ke cas du menlage d'un carburatewr sur em coliecteur de phus
fort diameétre pour béneficier d'un volume de lubulure plus impor-
fand, il faut utiser un adaplateur en forme de divergeat pour rattra-
per I différence 2 cotes en créant le moins de terbedences pos-
sibles (figure b).

Ladmission

Cours magistral sur les tenants et les aboutissants de la pipe d’admission, plus mécaniquement dé-

fer, en raison de V'écart de 45°, le temps
entre "admission du cylindre AR et celle
du cylindre AV est plus fong (rotaton de
405} que le temps entre ["admission du
cylindre AV el celle du cylindre AR (rola-
tion de seulement 315°%), Cene différence
de temps provoque une dissymétne de la
carburation, car si le cylindre AR &énéficic
encore de Uinertie des gaz aspirés par son
confrere, le eylindre AV aspire des gaz
dont la vitesse s'est considérablement ra-
lentee et, en rson de Ty différence de mis-
se entre 'air et essence. Je mélange est
particllement “séparé” (formation de
grosses pouttelettes d'essence). Le cy-
lindre AV fonctionne. en fail, avec un mé-
lange plus pauvre que le cylindre AR et ce
malgré 1a présence d'un carburateur
umyue ! Clest pourquoi certains prépar-
teurs utilisent des bougies plos froides 4
["avant qu'i Famére.

La préparation de Padmission :

Dans e cas d'une préparation séricuse, il
¢st done indispensable de travailler sur
I"ensemble du systeme d'alimentation e,
par voie de conséquence, sur la tubulure
d'admission, Deux choix sont possibles :
adopter une alimentation sépirée ou main-
lenir le concept d'origine avec un collec-
teur en Y™, Quel que soit le choix retenu,
le préparateur devea respecter quelques
peincipes fondamentaux pour rechercher le
meilleur écoulement gazeux possible !

Une admission sans accidenl de
forme ou “marches” (voir schémas)

Il ne faut pas oublier que 'ensemble du
conduit d'alimentation est constiteé du
carburateur, de Ja tubulure et du conduit de
la culasse, Par conséquent, la jonction
entre ces organes devra retenir toute |'at-
tention de fagon & ce que les cotes et les
formes des conduits soient parfaitement
compatibles, et qu’il n'y ait aucune
“marche” susceptible d'engendrer des tur-
bulences,

Trop souvent, on constate que des pipes
d'udmission performantes mais prévues
pour des culasses d'origine sont montées
sur des culasses préparées aux conduits de
diametre supéricur (I'inverse est égale-
ment veal et s"avére tout aussi pénalisant)
limatant wnsi Je bénéfice de telles culasses
de fagon drumatique.

On observe également des carburateurs
montés directement sur des pipes d’admis-
sion dont le diamétre est plus impornant
¢e qui provoque de fories turbulences,
alors qu'il est nécessaire d utiliser un
adaptateur divergent permettunt la transi-
tion entre les deux ¢léments.



Admssion

Quant a ceux qui osenl monter un carbu-
rateur Mikuni HSR 42 mm sur la pipe
d’admission d'origine, d'un diamétre de
40 mm, ils se moquent careément du mon-
de (ce qui ne les empéche pas d'étre nom-
breux ! ).

La texture Intérieure de {a lubulure

Doit-on polir ou non 'intérieur du
conduit ? La est la question ! Chayue ver-
sion a ses défenseurs et parmi eux des
gens s expérimentés, D'un cOté certaans
privilégient P'écoulement gazeux en polis-
sant les conduits. D autres prétendent au
contraire qu'un revétement intéricur gra-
nuleux favorise les turbulences néces-
saires & entretien du mélange airfessen-
ce, quitte & perdre un pew en remplissage,
En fait. parmt les facteurs de perte de
charge, le frottement des gaz sur les pa-
rois du conduit est i prendre en considé-
ration. Les pertes par [rottement dépen-
dent de nombreux paramétres, ct
augmentest proportonneflement & Ia lon-
gueur du conduit, & la petitesse de son
diamitre, au carré de la vilesse des gaz i
4 la rugosité relative des parois (fa rugosi-
1é relative est le rappovi entre profandeur
e rugosité et e diamétre du condwl, sa-
chamt g’ une méme profondenr de rugosi-
16 wanra pas le méme effet sur un pelit
CONMIUE Que Sur un gros).

L'expéricnce a montré que I'ctfet de la
rugosité des parois n'intervenail que dans
le cas d'écoulements trés (urbulents, ce
qui est le cas des gaz d'admission. La ru-
gosité des parois devient alors un facteur
prépondérant daas |'importance des
pertes de charge créées par les frictions.
Pour une 1urbulence donnée (pour difo
cetle mesure est exprimée en nombre de
Reynolds) le coefficient de perie de char-
ge croit rapidement avec la rugosité, Par
conséguent, le polissage est la solution
idéale pour 1'obtention d'un Aux maxi-
mum. Malhcureusement, cetie solution a
des inconvénients, En effet, on observe
qud intérieur d'un conduit parfaitement
poli, le flux qui circule & proximité im-
médiate de ka parot ( quelques 108mes de
mm}, cst [aminaire ct sa vitesse décroit
sensiblement. Ceci provoque un phéno-
mene de condensation (formation de
gouttelettes d'essence) que 'on pourrait
comparer grossidrement & [a formation de
buée sur un miroir. Le mélange devient
ainsi moins homogéne (diminution de
I"atomisation du mélange) e1 se comporte-
ra comme un mélange plus pauvre, d'ob
une perte de rendement non négligeable
qui va 2 encontre du but recherché, On
adoptera donc une surface exempie de
toute rugosité et de tout défaut de foncde-
rie présentant unc texture “brossée” qui li-
mitera au maximum |'effet de paroi tout
en conservant une bonne perméahilité
puisque les pertes par frottement seront
inférieures i 1%.
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L'atimentation séparée

En matidre de recherche de performance
pure, ¢'est de loin la meitleure solution,
Le vaingueur du concours de puissance
Zodiac 1995 a présenté une machine a uli-
mentation séparée pourvue de deux car-
burateurs Mikuni. Résuliat: 1204 ¢v !
Comble de ironie, lorsqu'on se penche
sur les innembrables pidees performance.,
on constate gue, dans ¢e domaine, ¢'est le
vide 1o1al, ou presque.

Seul Sputhe Engincering propose un kit
complet. composé d'vne twbulure d'ad-
mission totalement originale 3 deux
conduits sépurés, sur laquelle vient se
monter une rampe de deux carburateurs
Lectron équipés d'un unique filtre 3 air
K&N. Ces Kits sont proposés en 1rois di-
mensions @ +40mm pour 1340 cm3 (le
conduil étant de diamétre constant du cas-
bu jusqu’it la culasse) «41,5mm et 44 mm
(avee des conduils convergents du carbu
Jusqua la culasse, dont les admissions
doivent étre ¢largies), Ces Kats 1rés peu ré-
pandus ct trés peu connus en Europe sont
d'une efficacité “dévasiatrice™, en panicu-
lier @ haut régime, Le chox due carbura-
teur Lectron dépassé actuellement, est
certes discutable, mais Alan Sputhe ne
travaille qu'avec du “made in USA™.
Cependant, 3l est possible dacheter uni-
quement cette exeellente pipe d'admis-
sion pour y adapter deux Mikuni HSR 42
ou 45 mm. Efficace sur toute ln plage de
régime, 1l s"agit [ d'un des meilleurs sys-
wemes de carburation du moment pour des
grosses cylindrées. Une solution moins
onéreuse consisie 8 monter deux carbura-
teurs 31 dépression d'ongine modifiés ( 3
'aide du kit Yost - voir £ N°50) sur la
wbulure Sputhe de 40mm. Sur on 1340 le
résultat est remarquable. Linconvénicnt
de ce sysieme est qu'il ne s'adapte que
sur des cotes de motewr standard et est
donc incompatible avee certams “stro-
ker”, De plus 'ensemble ressort beau-
coup sur ke coté droit ct son esthétique est
discutable,

Sorti de ce Kit, on deit se lancer dans fa
fubncation pure ¢t simple de [a whalure,
Certaines applications avee des carbura-
teurs Weber double corps, alimentant in-
Kpendamment chague cylindre, sonl par-
ticulitrement réussies 1ant sur le plan du
look que de [a performance.

Dans ke cudre de préparations plus com-
plexes, il est possible de modifier les cu-
lasses et la distraibation de Fagon & retrou-
ver le principe d'alimentation des fameux
XR 750 avee un carbu par cylindre ¢t des
concduils d'adnission rectilignes et courts,
Le domaine de 1"alimentation séparée
pour les Harley n'est que trés partelle-
ment exploré, et il serail souhaitable que
les fabnicants de pidces performance se
penchent sur Ie sujet, en proposant notam-
ment des culbisses avee des conduits d'ali-
mentations redessinés permenant le mon-
1age d’un carburateur de part et d'autre du
maoteur par Vintermédiaire de conduits in-
dépendants. On peut toujours réver !

- Le maintien du concept
d'origine avec collecteur en Y™

L utilisation d’un coliccteur en Y™ pos-
stde des Timites que nows avans déj
abordées et qui sonl ; merférences enire
les deux cylindres qui déstabilisent le
flux, turhulences générées par la forme du
conduit ct par le remplissage inégal des
cylindres, Clest pourtant la solution [a
plus utilisée, car ¢lle préseme aussi des

Décollement

¢

Figure d

La Figare d présete deut fypes de courbuse
+3 gauche Yo coedurl forme wn rapsn de courbere impartant que fe fMlas gazeus pevd epouser parfadement sams perdee trep d'éoerpie.
<3 deoite be rayon de courbure est plus Faible, @ provoque un décolamant du fax 2azewa, qui par Jes brbolences i criées perd beas
coup de 53 vélocRs. Ce phésoméng s'thsarve, en parficulier, aves les collectoars Harley d'origine derd L permiabiité et assez hmitie.

Figure e

Le dessin duo 'Y varse seloa bes fahricants de cellecteurs perfoemance. Certains préccnisent ene courbare tres talile pour le
“Yood" da conduit {gure ), d’adres wtlisest ene forme en Y™ trés pronencée (figure e) comme |a trés performants tubulore
développée par Bad Banes peur le Miburs HSR 42 mn

avantages : respect du ook et de la trwdi-
tion Hagley-Davidson, simplicité extréme
Ju montage et des réglages en raison du
carburateur unigue, ¢t colt généralement
plus faible que [Minstallation plus com-
plexe de deux carbu,

Crest pourquei de nombreux préparateurs
se sonl penchés sur fes améliorations A
apporter 3 ce 1ype de collecteur, Leur ob-
jectif étant de favoriser au maximum
I"éconlement du flux gazeux, Pour cela, il
faur done rédure les turbulences créées
pur le conduit et hmiter les mterférences
entre les deux cylindres,

Le probltme principal & résoudre est de
dévier de 45" le Hux gazeux, 3 s sortie
du carburateur, pour le dinger, de la fagon
la moins brutale et kit moins contraignante
possibie, dans |'axe des conduits & wdmis-
sion des culasses. En prenant une compa-
riison grassiére, on peut dire <ue, comme
une voiture, le flux gazeux négociera
heaucoup mieux une grande courhe
qu'une épingle i chevewrx. Plus le “vira-
ge" sera serré, plus la perte d'énergie scra
grande. I est done nécessaire de bannir
les condutls aux angles rop prononcés ¢t
aux vanutons de section trop brutales, ve
qui cst notamment le cas des collecteurs
Harley d’origine.

En effer, les tubulures d'origine se rap-
prochant plus de la forme d'un T que
de celle d'un “Y" imposent au flux des
déviations brutales qui provoguent des

décollements aux endroits critiques, La
perméabililé s’en rouve extrémement ré-
duite (voir schéma).

De plus, les moteurs de grosse cylindnée
nécessitent souvent 'emplot d'un collec-
teur dont le volume est plus important
pour limiter les effets négatifs des relours
de gaz d'échappement se produisant i
certains régimes lors du chevauchement
des soupapes.

Toutes ces exigences ne peuvent pas ére
satisfaites & partir de [a twbulure d'origine
sur Jaquelte les possibilités de modifica-
tion sont s réduites en raison notam-
ment du mangue d'épaisseur des parois, Tl
est donc néeessaire, dans le cadre d'une
bonne préparation, de changer purement
et simplement le collecteur. Mais atten-
1ion, 1ous ne sont pas valables, mémes
certains de ceux yui sont fournis duns les
Kits de carbuirateur. Parmi fes plus perfor-
mints, on trouve s collecieurs Branch
Flowmetrics {lc top en la mati¢re), e col-
lecteur Bad-Bones (pour Mikuni 42 mm),
les collecteurs S&S et les collecteurs
Mikuni.

N'oubliez pas que Ja tubulure doit étre
parfaiternent adapiée i votre carburateur,
wnst gu'd L dimension des conduits de
vos colusses (st vous faites modifier vos
culasses, portez la tubulure au préparu-
leur).




