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.






