L’alimentation
Le CARBURATEUR

Pour qu'une bien belle

explosion se produise dans la chambre de combustion, il faut de I'essence et beaucoup d’air. Vous n'gtes pas sans ignorer que c'est le car-
burateur (ou le systéme d'injection) qui se charge, en partie, de créer cette mixture détonnante. Toutefois, il parait bon de préciser le
principe de fonctionnement de tous les systemes d'alimentation proposés sur le marché. Un vaste sujet...

¢ systéme d"alimentation a la
lourde tache de fournir au mo-
teur un mélange airfessence
adapté aux conditions du mo-
ment. On distingue I'alimentation par
carburateurs (ceux-ci présentant des
conceptions différentes en fonction des
fabricants) ¢1 I"alimentation par injection
mécanigue ou ¢lectroniyue. On constule
que, peu & pey, 'injection se développe
au détnment du carburateur. Lappantion
en 1995 de I'injection sur une Harley
d’origine, la FLHTCI, laisse entrevoir
gue dans peu de temps, la gamme
Harley-Davidson sery en grande partie
équipée de IMnjection ¢lectronique. Cette
évolution est due & deux facteurs essen-
tiels : 1/ la rechesche de consommations
moindres A puissance spécifique égale, 2/
la nécessité absolue de réduire de plus en
plus les émissions de guz toxigues. Dans
ce domaine, I'injection électronique se
révele bien supéricure aux carburateurs,
grice & sa res grande rapidité & fournir au
moteur le dosage exact de carburant.
Actueliement, les normes anti-pollution
et anti-bruit sont telles que le carburateur
ne parvient & les satisfuire qu'au prix
d'une limiation trés importante de la per-
formance. Dorigine, les modeles Harley
sont liveés avec un carburateur doté d’un
filtre & air restrictif (de fagon & limiter au
maximum les bruits d'admission) et réglé
de fagon extrémement pauyre (pour obie-
nir le moins d’émissions polluantes pos-
sible), Ceci se traduit par un moteur
“éoulfé” aux performances médiocres el
alimenté par un mélange si pauvre que
I'on peut cruindre pour sa longévité, tunl

les contraintes thermigques sont Clevées, |l
est donc tout & fut légitime, lorsque Uon
recherche la performance, de se pencher
en premier lew sur le carburateur.

N Les nations de "Dosage” el de “Richesse”

En fonction du régime et de la chasge de
fonctionnement du moteur, le disposinf
d'alimentation doit fournir un mélange
airfessence dans des proportions va-
nables. Une bonne combustion nécessite
que le carburant soit pulvérisé aussi fine-
ment gue possible, gue le mélange soit
parfaitement homogeéne et le dosage
airfessence précis.

Avec un carburateur, 1'essence est pulvé-
nsée grice A la dépression créée i l'inté-

rieur d'un ventun, alors que dans le cas

d'un systéme & injection c'est |'injecteur
qui pulvénse P'essence directement dans
le conduit d'admission. Dans les deux
cas, 'homogénéité du mélange est en
partie réalisée dans le conduit d'admis-
ston, ainsi gue dans la chambre de com-
bustion grace aux wrbulences,

Le “dosage™ exprime la quantit¢ d'air
qu'il faut mélanger & une quantité d'es-
sence donnée pour obienir la combustion
compléte du mélange. Le dosage idéal o5t
de 15g dair pour 1g d'essence. On parle
ausst de rapport 1/15.

On en déduit fa “richesse” :

* 81 le rapport est de 1/15, la nchesse est
de | (dosage idéal)

* si le rapport est de 1/12,5 (moins d'air
pour Ju méme guantité d'essence), Iy n-
chesse est de 1,2 (mélange riche)

* st le rapport est de /17 (plos d"air pour
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la méme quantité d'essence, la richesse est
de 0,88 (mélange pauvre).

L'efiet de {a Michesse s (2 URSSANCE (e s 1

Les courbes du schéma n®l melttent en
évidence 1'influence de la richesse sur la
performance du moteur, celui-ci fonction-
nant & un régime donné, On constate que
la puissance maximum est fournie dans
une plage de richesse de 1,2 4 1,7 (mélan-
ge riche), Au contruire, le meilleur rende-
ment du moteur, ¢'est-d-dire le meilleur
rapport puissance/consommation est obte-
nu avec un mélange légrement pauvre
(richesse (,85). 11 est & noler gqu'une n-
chesse inféricure a 0,85, outre les
contraintes thermigques trés élevées quielle
provoque, nduit une chute brutale de la
puissance, 11 apparait comme évident que,
dans la recherche de fa performance, on
optera pour une richesse de 1,2 qui limite-
ra de surcroit les températures excessives
au niveau des soupapes ¢ des pistons.

|'atimentation pae carburateor

» Principe de base (schéma n®2) : Le mé-
lange ¢t le dosage airfessence s'effectuent
au niveau d'un ventun placé en un point
du corps du carburateur, Le venturi est
constitué d'un convergent divergent, et a
pour bul de créer A 'endroat de I"étrangle-
ment qu'il réalise dans le corps = 1/ une
importante accélération de la veine d air,
2/ une dépression dont I'importance varie
avec le débit d'mir. Le gicleur d'essence
¢lant sité au niveaw du venturi, Pessence

est tout naturcllement aspirée de la cuve
(pression aimosphérique) vers la zone de
basse pression créée par le venturi, De
plus, Ja vitesse Elevée de 'air & cet endroil
favorise Ia pulvérisation de I'essence dans
le conduit .

Mulheureusement, ce principe ne suffit
pas A gérer parfaitement le dosage en
toutes circonstances par le seul calibrage
du gicleur ct par la dépression régnant au
niveau du ventuni, En effer, comme ["air et
I"essence ne suivent pas les mémes lois
physiques, on constate (ue plus la dépres-
sion augmente dans le venturi, plus le mé-
Jange devient riche, car ln quantité d'es-
sence déhveée par le gicleur augmente
plus vite que 1"air aspiré dans le corps du
carburaleur (voir schéma n®3) .

Pour pallier ce probléme, il existe un sys-
teme correcteur constitué d'un jet d'ar et
d’un tube d'émulsion, Le jet d'air amive 3
Ja sortic du gicleur principal d'essence, de
fagon i limater Ja dépression & son niveau,
et le wbe d'émulsion permet de réguler cet
apport d'air en fonction de la dépression
existant dans le ventun. En fait, plus la dé-
pression augmente dans le¢ ventun, plus
I"apport d"wir au miveau du gicleur prnci-
pal augmente. De cette fagon, Ja dépres.
sion au niveau du gicleur principal aug-
mente plus lentement que la dépression
dans [e ventun, et permet ainsi de mainte-
nir un dosage & peu prés constant. Sur cer-
tains carburateurs, 1'apport d'air est ré-
glable en modifiant la taille du gicleur
d'air (Mikuni, Keihin...).

Réduire 1"appont d’air provoque un enri-
chissement sur toule la plage 'de régime.



Augmenter 'apport d'air provogue un
appauvrissement du mélange. en pasticu-
lier aux hias ¢l moyens régimes, Ceci peut
s'avérer intéressant pour le préparateur
exigeant qui préférera un carburateur
équipé de ce dispositif de réglage.

* La cuve A nivean constant ; Pour que
le débit du grcleur prncipal ne vane qu'en
fonction de la dépression créée duns le
venturi, il faut qu'en amont du gicleur la
pression d'essence soit constante, Celle-ci
dépend de Ja haoteur d'essence au-dessus
du gicleur {le niveau de cuve doit étre
consiant) ef de fa pression eégnant dans La
cuve {(la mise 2 pression atmosphényue de
la cuve est nécessaire), Les vanations du
niveau de cuve aux moyens régimes peu-
vent avoir des conséquences impontantes
sur le débit du gicleur principal,

L'essence péntre dans la cuve a travers
un pointeau dont I'ovvernture est contrikéc
par un fotteur, Le calibre du pointeau doit
étre suffisant pour gue. lorsque celui<ci est
ouvert, le débit d'essence suffise aux be-
soins du moteur & pleine puissance. Dans
cet ordre d'idées, une cuve ayiant un volu-
me important (S&S, SU...) est préférble
a une cuve au volume plus restreint
(Mikuni...) .

* Le starter, ou le dispositif d'enrichigg
sement : Pour permettre la mise ¢n rowe
et le ralenti du moteur froid, il est néces-
saire de lui fournir un mélange plus riche
que la normale, tant qu'il n'a pas alleint sa
température idéale de fonctionnement. En
effet, la température trop basse des
chambres de combustton et des cylindres,
associée aux fables turbulences régnant
dans le conduit d'admission au régime de
ralenti, n'est pas favorable 4 I'inflamma-
tion du mélange délivré normalement par
fe carburateur. C'est pourquoi on lui ad-
joint un dispositif d’enrichissement,
constitué d'on circuit d'alimentation pa-
ralléle en mélange airfessence, qui a la
particularité d'&tre mis en oeuvre i la de-
mande du conducteur, L'utilisation abusi-
ve du starter, alors que le moteur est o

température, provogque ine consommaion
élevée, un encrassement el un mauvais
fonctionnement du moteur en raison de
I"apport d’un mélange excessivement
riche.

Les carturatewrs 3 ventum Ibe
(ou carburateurs a papiiion )

Ce type de carburateur a été unilis¢ par
Harley-Davidson jusqu’en 989 avec le
Keihin de 38 mm. Ce concept de carbura-
tion n'a plus cours aujourd 'hoi sur kes mo-
tos de série, toutes marques confondues,
Pourtant.  S&S. RevTech et
Screamin’Eagle proposent (oujours des
carbunteurs performance encore basés sur
ce principe.
Ce type de carburateur possede un pa-
pillon (permettant & 'utilisatewr de régler
le débit d'air & fa demande) et un ventun
de taille fixe situé en amont du papillon
dans kequel est placé le systeme prineipal
de diffusion du curburant,
» Choix du diamétre du corps du carbu-
rateur :
Le corps du carhurateur est Ie prolonge-
ment du conduit d’admission. Son dia-
metre doit étre déterminé en fonction de la
cylindrée du moteur et du régime maxi
yue son wiilisateur souhaite obtemr, En
fuit, ce diametre doit étre suffisant pour
permeltre au moteur de respicer parfaite-
ment i picin régime, sans provoquer
d"étranglement. Dans tous les cas, son dia-
metre est nécessarement supérieur A celui
de Ja soupape d'admission, Les fabricanis
utilisend en principe la formule suivante |
D=07x VxN

1000
o Den mm, V = cylindrée uni-
twire en cm'’ et N = régime maxi en t/mn.
Par exemple : pour un moteur de 1338
cm3 (80 cubic inches) & 00 t/mn maxi,
D =443 mm. Alors qu’i 5000 tours,
D =40,5 mm.
Ce conxept de carbuntcur améne deuy in-
convénients majeurs :
1} Le fait d'avair un venturi fixe est frés
pénalisant. En effer, indépendamment de
la 1aille du corps du carburateur, ¢'est la di-
mension du ventun qui va déterminer la re-
lation entre le débit dwir et ln dépression
qui servira d aspirer I'essence. Aux bas ré-
gimes, (faible débit d’air), le diameétre du
ventun & intérét 3 ére petit pour assurer
une bonne vitesse des gaz (garantic d'une
bonne pulvénsation). Mais i 1'opposé, un

- tel venturi ne peut éire compatible avee des

débits d'air importants néeessités par les
hauts régimes cn raison des pertes de char-
ge qu'il provogque dans le conduit. €1 ce
malgré Ja pleine ouverture du papilton. On
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retiendra donc qu’un diamétre faible de
venturi améliore les accélérations et les
reprises mins fait chuter la puissance mixi
et qu’un grand diametre de ventun permet
d'obtenis le maximum de puissance & hawt
régime mais le moteur sera plus creux i
Futilisation (problemes liés & une dépres-
ston trop faible dans le venturi i faible ou-
verture), Les constructenrs sont done obli-
gés de choisir une solution moyenne de
fagon & satisfaire au micux toute I plage
de régime. Mais ce n'est qw’un compro-
nms.

On prendra comme base : d =08 x D ob
d expnme le diametre du venturi en mm
et D" celui du corps, tougours en mm. Ce
caleul penmet d’obtenir une dimenston de
ventun avtorisant des reprises acceptables
i moyen régime sans perdre trop de che-
vaux dans les tours. Prenons le cas des
“Shorty" de S&S :

Pour le “Super E” : D =476 mm

d = 39.6 mm, le coeff est de 0,83,

Pour le *'Super G : D= 523 mm

d =445 mm, le coeff est de 0,85,

Sur un moteur de 96 cubic inches (1573
em3) par exemple, ke “Super E” sera plus
performant aux bas ¢t maoyens régimes,
par contre le “Super G sera beaucoup
plus méchant dans Jes tours, Notons an
pussage que S&S fournit le “Super E™
dans son kit complet de 96 o,

2) Le systéme d'alimentation principal
en carburant situé dans le venturi ne
peut fonctionner & faible ouverture du
papillon, car la dépression au niveau
du venturi est trop faible pour gue 'es-
sence soit aspirée hors de la cuve. Ceci
oblige donc le constructeur 3 élaborer des
sysiermnes d'alimentation supplémentaires
pour prendre le relais aux bas et moyens
régimes : « ke circuit de rdent, » le circuit
intermédiaire.

Outre le fail de compliquer considérable-
ment le carburateur, ces circuits paralléles

ne permentent pas d'obtenir une carbura-
lion précise sur lowte Ta plage d'utilisa-
tion, On remarque sur le schéma n°4 que
la précision du dosage varie de fagon dé-
favorable dans la zone des 1500 & 3500
I/mn gui est la plage de régime [a plus
sollicitée en unlisation courunte. Cect
constitiie une des plus grandes limites de
¢e concept de carburateurs.

Prenons le cas du S&S “Super E™. A
'utilisation, il n'est pas possible de
conserver une carburalion identique entre
1700 et 3300 T/mn, On est obligé lors du
réglage de choisir soil la moitié inférieure
ou supérieure de cette plage au détriment
de "autre. Sur ¢¢ carbu, il n'existe aucu-
ne possibilité de réglage solutionnant cet
inconvénient. C'est pourquoi de nom-
breux préparateurs utihisent le “Shorty"
équipé d'un "Thunderget™, qui est en fai
un troisieéme circuit indépendant qui sent
a pallier les trous de carburation (aug-
mentation de 10% de la conso '1'). A la
fin du compte, cela devient s compli-
qué ¢1 surtoul 1rés cher.

« La pompe de reprise

Ce type de carburuteur est la plupart do
temps équipé d'une pompe de reprise,
Lorsque le conducteur ouvre brutalement
Ie papallon des gaz, inertie de |"essence
fait que sa vitesse d"écoulement n'avg-
mente pas aussi vite que celle de 1'air, [Ty
u appauvrissemenl du mélange ct le mo-
teur s'éouffe, La pompe de reprise per-
met d'y remédier en injectant, i ce mo-
ment-Ix une dose de carburant déterminée
dans Ie corps du carburateur. Le mélange
restant sensiblement égqualibré, le moteor
prend les tours jusqu’ ce que la carbura-
tion se rétablisse de nouveaw, La pompe
de reprise seri plus ou moins sophisti-
quée ct réglable (volume et durée d'injec-
tion} en fonction du Fabricant.
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Suite

(e mois-ci, maitre Jacques poursuit son tour d’horizon des différents types d'alimentation. Il vous parle des carburateurs a venturi variable
et fait le point sur les divers kits capables d’améliorer sensiblement le rendement de tous vos carbus. Un sujet passionnant qui vous per-
mettra de tout savoir sans jamais avoir osé le demander. ..

Les carburateurs 8 veniun variable
’ est ¢e concepl de carbura-
c motos de série. On peul ¥
distinguer deux vananles :
1°fles carburateurs & bois-
Les carburateors & boisseau (Willami,
Lectron, Qwicksitver....) {schema n*5) .
Sur ce type de carburiteur, Ia manette
des gaz dérermine direciement Ja taille
corps du carburateur, créant ainst 1'effer
ventun. La encore, le systeme d'alimen-
tation en essence se situe au piveau du
est composé d'un puits allant directe-
ment dans la cuve, Dans ce puits plonge
une aiguille solidaire du boisseau,
de mille variable, De cette fagon. 'ap-
port d'essence est régulé par rapport i la
masse d'air aspiré par le moteur, ¢lle-
corps du carburateur om suivi P'évolu-
nion de ce concept.
On est passé du boisseau cylindrique

tear gue 'on wouve 4 heu-
scau ou & guillotine, 2%/ les carburateurs 4
du ventun en agissant sur le boisscuu
venturi formé par le boisseau, mais sa
Plus le boisseau monte, plus Maiguilte
méme déterminée par |'ouveriure du
(piston) associé & un corps e forme de

rompe (Mikuni série VM. Dell'Orno
Pumper...). ot stade ultime du boisseau
plat {guilictine) associé & un corps cylin-
drigue (Smoothhore Induction Tract),
Cest le cas du Mikuni HSR, du
Qwicksilver, du Kethin Racing. ..

Cene derniére évolution permel wne
meilleure réponse ainsi qu'une puissan-
ce maxi pour upe taille de corps donnée.
Ce concept de carburateur posséde des
avantages déterminants sur ¢elui 3 ven-
turi fixe :

17/ suppression du circuit dalimentation
intermédiaire (parfois méme du circuil
de ralenta). donnant ainsi un carburateor
extrémement simple et tres compact,

29/ suppression du papillon et utihsation
d un corps cyhndngue éliminant ainsi
toutes les pertes de churge. Par exemple,
le Mikum HSR 42 mm posséde une per-
méabiliié supérieure au S&S “Super E”
de 47.6 mm (le papillon et le venturi de
39,6 mm provogquant de grosses peries
de charge),

32/ Possibilités de réglage 1rés supé-
ricures, en jouant sir la forme de 1%ai-
guille ¢t la position de celle-ci par rap-
port au boisseau,

47/ obtention d une carburation s pré-
case sur toute fa plage de eégime, ceci se
reduisant par une puissance aceroe mal-
gré une consommation moyenne plus
faible {meilleur repdement).

Les inconvéments renconteés sur ce type
de carburateur sont liés aux contrainies
mécanigues gue subissent certains de ses
composants :

re actuelle sur la plupart des
dépression ou & vélocité constante.
gui se déplace verticalement dans le
particularité consiste dans le fait qu'il
dégage le puits, formant ainsi un giclewr
boisseau. La forme du boisseuu et du
(5
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19/ le boisseau subit lu pression de
1'écontement d'air dans le corps du car-
burateur. ¢¢ (ui peut provoguer une usu-
re des portées du boisseau €1, dans cer-
1ans cas, aller jusqu’d son blocage (cas
du Mikumst HS 40 mm malgre un ressor
de rappel puissant). Ce probléme est éli-
miné par le montage du boissenu sur
roulements (cas du Mikuni HSR 42 mm)

29 Du fint des frottements liés au prin-
cipe de fonctionnement ansi que des vi-
brations importantes du moteur, une
usure peut se produire 3 lu longue av ni-
veau des points de contacl entre 1%ai-
guille et ke puits, La richesse peul en Clre
altérée. Toutefois, il est possible de
changer le puits el 'aiguille, d’autam
que ce phénoméne se produit générale-
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2 tableas resume m ensesbde do messres eflectuées en
seufflerie (Row basch) par Jerry Brascie. H £"agit en fait de
Sélermines |s guantité €'air en CFM {cabic feel/mm) que
ool absarber 1 carburatesr dams trois configarations dithi-
restes,

Si la hoi des diamirires de comps est respeciée dans Ja ¢is do
carba seul, il n'en o5t pas de mime dans Je cas qui sows bl
resse, ceksi d'wn meteur ca configuration sarmale da foac-
Gomemeet (icl avee cubases Brasch, soapape levée 2 0.600
inch),

1l en ressart, costre loate atteate, gue e BSRYZ do Mikwni
aves 3on corps cylindrigue de 42mm et son bolssesn plat 2
wee meiliears perméabiité qe'ue carberatear 3 pagilon de
plas pros diamélre,

Docurment Branch Flowmetrics

ment au bout d'un grand nombre de kms,
Bien que mains sensible, ce type de car-
burateur est normalement €quipé d'une
pompe de reprise pour les mémes raisens
que celles citées précédemment,
Cependant certains n'en possédent pas
{Qwicksilver. Mikum série VM..), et
leurs

reprses sous charge peuvent s'en ressen-
nr (Mwou” A 1"accélération).

Les carbarateurs 3 dépression ou 3 velocits
constaate : {SU, Kedhin d'origine, Typhoon)
Ce concept reprend les mémes principes
qui font 'efficacité du carburatenr 3
hoisseau. Cependant, ce type de carbu
comporte & la fois un hoisseau cylin-
drigue (piston) et vn papillon, La manct-
1e des paz actionne le papillon (donc le
débnt ¢'rd ¢t ¢est fe moteur gui com-
mande I"cuverture du boisseau en fonc-

tion de ses besoins en essence,

Sur le sehéma n°6, on constate gue le
boisscau est relié & une chambre & dé-
pression. Lorsque le conducteur vuvre le
papillon, I"écoulement de 1'air avgmente
el la dépression au niveaw du ventun
(boissean) aussi, Cetle dépression es1
transmise & la chambre située sur le pis-
ton. Le dessous du piston étant exposé i
la pression aimosphérique, le piston
monte, amsi que le boisseat, ce qui aug-
mente Fapport d'essence. Lorsque
'équilibre est atteint entre la pression at-
mosphérique et Ia force de rappel du res-
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sort, Je boissein se stabilise

En fait. ¢’est le moteur qui gére la ri-
chesse du mélange qu'il absorbe en
fonction de la demande du conducteur.
C'est Je systéme de carburation qui se
rupproche le plus de V'injection. Cect s¢
traduit par une trés grande souplesse sur
I'ensemble de fa plage de régime ainsi
qu'un cxcellent rendement, ¢t done une
consommation plus faible.

Les inconvénients de ce type de carbura-
teur sont les mémes que ceux rencontrés
sur les carbus & boisseau avec en plus
les problémes Jiés au foactionnement de
la chambre & dépression (éranchéug,
sensibilité, tarage du ressort...). Sur le
trés avunt-gardiste SU par exemple, la
réalisation ancienne de la cloche a dé-
pression occasionne des fuites d'air, et
I"humidité provogue souvent un mangue
de sensibifité voir méme un blocage du
piston. Ceci a un effet immédiat sur ia
richesse ¢t, par voie de conséquence, sur
les performances. Sur les carburateurs
actuels que 'on retrouve sur toutes les
japonaises et sur les H-D (& partir de
1990) ce probléme n'existe plus,

Ce concepl impose souvent une talle de
carburateur plus importante, ce qui peut
parfois provoguer une géne & la condui-
te, Mais en contrepartie le look est rava-
geur. notamment dans le cas du SU ou
du Typhoon développé par Carl
Morrow. Ce gui. convenons-en, est loin

de nous déplaire. .

En théone, ce type de carburateur ne né-
cessite pus de pompe de reprise (ce yui
diminue encore la consn) mais cela ne
Pempeche nullement d’étre souvent
équipé pour favoriser les démarruges 3
froid e1 les reprises,

La présence d'un papillon dans le
conduil indust bicn s0r des pertes de
charge, en

particulier dans tes corps de Lable dia-
métre {cas du Kethin d7origine).
Cependant, le concept de vélocilé
constante auterise "ufilisation d'un trés
gros corps de carbu sans poser de pro-
bléme de dosage (SU 45mm, Typhoon
S4mm). De plus, la forme du corps élant
cylindrique les pertes de charge sonl
alors négligeables.

La preparation des carburateurs

Nous avons vu les limites de chacen des
différents concepts de carburateurs. 1
est intéressant maintenant d'aborder cer-
tames modifications possibles pour re-
culer encore ces limiies.

AS Le Kit “Dynojet™ :

les kits Dynojet sont connus depuis
Jonglemps pour leurs différentes appli-
cations, notamment sur le V-Max de
Yamaha. Depuis quelques années, un kit
de recalibration est disponible pour le
Keihin & dépression d'origine sur les
Harley-Davidson, Ce kit est de loin le
plus unlisé en France.

Comme nous |'avons vu, ¢ Keshin
d'ongine, fonctionnant sur le principe
de la vélocité constanie, dispose d'un
papillon pour réguler le débit d'air et
d'un piston & dépression pour modifier
la 1aille du ventun, En sorie dusine, ¢¢
carburateur soulfre d'un réglage trop
pauvre dans fa plage intermédiaire et le
piston 4 dépression est peu sensible. En
effer, le conduil gui communique la dé-
pression it la eapsule est d'un diamétre
trop faible (2,54 mm) el le ressort de
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rappel du piston posséde un tarage trop
élevé. Ceei e traduit par upe forte ince-
tie du piston & ouvertore du papillos,
Pour finir, I"acces a ku vis de nchesse est
interdit par construction. Le kit Dynojet
comprend un ensemble d'€lEments gui
permet ce pallier & ces inconveénients :
17/Un foret powr agrandir la taille du
conduit & dépression (pour améliorer
P'équilibrage des pressions entre Ie ven-
tusi et la capsule), 2% un ressort de pis-
ton au tarage plus faible (Ces deux pre-
miers ¢léments ont pour but de himiter
sensiblement le temps de réuction du
piston A 'ouverture du papillen), 3/ un
jeu de gicleuwrs permettant dadapter fe
réplage en fonction du niveau d'applica-
tion. 47/ une atguille recalibrée yui aug-
mente ki richesse & mi-régime et 5%fun
foret qui sert & dégager la vis de richesse
de rulentr.

Une fois instullé, ce kit améliore de fa-
¢on 1rés sensible e fonctionnement du
carburateur d'origine. Puissance accrue.
montées en régime plus franches,
meillenres reprises avec en prime un ra-
lentt beaucoup plus stable sur un moteur
un peu modifié, Des essals menés au
bane de puissance ont démontré gue e
cirburatenr d'origine, équipé d'ua Kit
Dynajet, pouvait subvenir sans problé-
me aux besoins d'un moteur dévelop-
pant jusqu’d 85 chevaux Gavec filtre & ir
et nipe d'admission changés).

B) Les Kits “Yost" :

La firmme Yost Performance Products”™
de Minneapolis produil également des
Kits pour carburateurs. Motns connus
mais pourtant perfonmants. ces Kits sont
pen oncéreux et particuliérement simples
a monter, [is sont disponibles pour les
carburateurs S&S (B, D, E et G} et pour
le Keibun d'ongine a dépression

La pi¢ce principale des Kits Yost ¢sl un
nbe d'émulsion optimisée qui améliore
geandement Patomisation du mélange
duns le venton,

[1 est 3 noter que depuis longtemps les
pilotes de “drag” avaienl remargué que
des modifications au niveau du tuhe
d’émulsion pouviienl apporter yuelques
chevaux supplémentaires, En effer, Ia
guantifé. ln tanlle. et Ia position des trous
sur le tube fong varier la qualité du mé-
lange délivré dans le venturi. En aug-
mentant le nombre de trous, on appau-
veit le mélange. D autre parl, les tious
plucés au sommet du tube jouent sur la
richesse 4 bas régime ¢1 les trous placés
en bas du wbe affectent la richesse &
haut régime,

- Le kit Yost pour Keihin CY @

Cest le plus cher, car fe plus complet. 1l
est composé d'un foret pour agrandir le
condunt de dépression (ef Kit Dynaojet),
d'ene rondelle métalligue (permenant de
relever atguille pour obtenir un mélan-
ge plus riche & mi-régime), d’un autre
forer pour dégager la vis de ralenti el
d'un tube d*émulsion Yost modilié,

Le montage de ce kit est plus simple que
celui de Dynojet €1 autorise un gamn de
l'ordre de 3 @ 4 chevaux

- le Kit pour carburateurs S & S
compose uniquement du tube d émul-
sion Yosi. Le rendement du carburateur
est amélioré grice & une meilleure ato-
misation du mélange avec un gain de
lordre de 2 2 3 chevauy,

C/ Le Thunderjet :

Le Thunderjet est en fail un circunl
d’essence suppiémentaire que |"on ins-
talle sur Ie corps du carburateur. Ce cir-
cuit fosctionne en parallele avee le g

cleur principal et délivre de essence &
haut régime. Mikuni propaose, depuss de
nombreuses anndes, un kit similaire qui
¢l preva a 'origine pour rassasier
I"appétit insatinble des gros moteurs 2
temps de campéinion {en cross notam-
menth

Le Thunderjet peut étre instalié sur tous
ypes de carburateurs (0 papillon, dans
le cas des Harley), mats 1l nécessite un
geeleur d'air réglable ce qui impose une
modification des carbus S&S qui n'en
sonl pas équipes (saul les demidres ver-
stons du “Super D7)

Son principe est trés simple. Le
Thunderjet réagit aux ondes scoustiques
qui se produisent tout au fong <du conduit
d*admission, Lorsque ces ondes alte:-
gnent un seutl suffisamment élevé, le
Thunderjet réagil instantanément en “'si-
phosnant”™ de 1'essence direciement dans
Ja cuve du carburateur. Plus ces ondes
sont importantes, plus ke systéme délivre
de I'essence. Ce gui lui donne son carac:
1¢re auto-comecteur.

Le régime auquel le Thunderjet entre en
action est directement i aux caracténs-
tigues du moleor (notamment la ¢yhin-
drée} et & "ouverture du papillon. En gé-
néral, ce régime est de Mordre de 4500
i/mn pour un 1330, et de 4000 t'man en-
viron pour des cylindrées plus élevées,
Le principal intérét du systeme est qu'en
fournissant de 'essence & haut régime, il
permet au préparateur de réduire la tanle
du geelenr principal et déviter mnsi un
mélunge trop riche 3 mi-eégime lorsque
ce giclenr commence & “fournir” et &
trop enrichir le mélange déliveé par le
circuit ntermédiaire. En effet lu tatle du
gicleur principal est déterminée par la
quantité d'essence & fournir & plein régi-
e el a pleine ouverture, mais cela pe si-
gnifie pas (surtout avee des carbus
simples comme les S&S) que cette tmlle
est adaptée aux régimes intermédiaires.
Sur les carburateurs S&S “Super™, 1'ad-
jonetion <'un gickeur d'air réglable e1
d'un Thunderjet, optimisant fa balance
entre le circuit intermédiaire et le circuit
principal. améliore de fagon remar-
quable Ta carburation, Ainsi, le dosage
do mélange airfessence déliveé sur e
la plage d'ualisation est beaucoup plus
stable, ce qui évite les trous de carbura-
lion trop présents sur ces carburateurs
posir ke moins rustuques™ & 1'origine.
Mais tout systéme a ses mconvénienls,
[ct. In consommation (sensiblement su-
pénieure) ¢t le prix de revient de Uopéra-
tion (pieces et man d'oeuvre ajoiées
au prix du carbu.) devient exorbitant. En
fait. la meilleure solution consiste a in-
vestir dés le départ dans un excellent
carburalenr,

Hormmis le montage des Kits que nows ve-
nons de citer, dautres modifications
sonl ¢galement possibles mas il s'apn
plutdt de rectifications effectuées par e
peéparateur, Ea effer. certains profess
sionnels sont en mesure de travailler sur
I"axe du papillon, sur le papilion, sur Ia
forme d'un borsseau. sur le ventun, clc...
Ainsi, lors de certaines applications de
carburatenrs avec de grosses cylindrées,
le préparateur réalése le corps miéneur
du carbu pour modifier la talle du ven-
turi (S&S “Super G avec un HM ci par
ex.). Inmile de préciser que ces modifi-
cations ne s‘improvisent pas, car e ré-
sultat peul s'avérer rapidement désas-
tresx. Dailleurs en Frunce, rures sont
les professionnels qui sy risguent. ..

(A yuivre..)



