nisde, ln'y a gu'une seule vis da ralent|
qui commande l'ouvariure simullanée
des deux papillons, alors que bien
antendu chaque corps disposa de son
propre circuit de ralentl et de sa propra
vis de richesse, puisque le dosagae du
mélange de ralenti est lié & la dépres-
sion régnant dans chaque cylindre.

Le réglage correct du ralanti sous-
entend donc un réglage, et de la vis de
régime, et de la vis de richesse ; en
serrant cette dernibire, on appauvril (e
mélange, en la desserrant, on l'enrl-
chit; le mélange est carrect lorsqu'au
régime de ralenti &tabll par la vis de
butéa (12 000 Ir/mn minimum sur un
moteur préparé, parfols beaucoup plus
sil'arbre & cames est trés « méchant «},
le moteur tourna régulibrement et que
loute action sur [a vis de richesse, dans
un sens ou dans |'autre, provoque une
marcha lrréguliére et une baisse de
régima.

* Gieleur de ralent| :

Les carburateurs Waber DCOE pré-
sentant la particularité de possédar des
circuits de ralenti alimentés directement
par la cuva, el des gicleurs de ralantl
avec jot d'air incarporé,

Sl le diamétre du giclaur de ralant|
varie généralement dans une four-
chetla comprise entra 0,4 et 0,7 mm
(v 40 = ot = 70w}, lo calibrage d'air
peut, lul, prendre des valeurs fras
diverses, allant de 0,7 & 23 mm, La
gicleur da ralenti est désigné par un
pramier nombre, indiguant le diamétre
en « points » du callbrage d'essence,
sulvl du sigle « F » accompagné d'un
chiffre faisant référence au calibrage
d'air,

Exemples |
— # 50 F11 » : 0.5 mm paur essance |
1.2 mm pour I'air,

— 4 B0 F5 = : 0,6 pour I'essence ; 1,6
pour l'air.

* Progression :

Le giclaur d'essance influe fortement
sur le dosage du mélange de ralenti
ainsi que sur toute la phase de progres-
sion, alors que la jet d'air intarvient
davantage sur la phase finale de la
progression. le circult de ralentl a en
effet pour autre tache d'assurer la
 prograssion », c'est-a-dire la phase
Intermédiaire ralentl - amorgage du
gicleur principal, || le fait par des patits
orifices (irous de progression) qui,
situés en amont du papillon et donc
masqués par ce darnier en position
ralenti, se volenl soumis progressive-
ment & la déprassion du moteur au fur
at & mesure que le papillon s'ouvre (voir
lig. 83B). Ainsl le débit de mélange des

trous da progression s'ajoule peu & peu
a celul de la vis de richesse alin de
compenser |'‘augmantation du débit d'aie
dans |e corps de carburateur, el ce,
Jusqu'a l'amorgage du giclaur principal.

Le contrdle du bon fonctionnemant
de la progression est important dans e
réglage d'un carburateur. Richesse de
ralenti réglée comme indiquée préca-
demmaent, Il faut augmanter la régime
maoteur (vis de butée) jusqu'a ce que le
malange commence & sonir du cantraur
(début d'amorgage), Si. en tournant
dans un sens ou dans l'autre la vis de
richasse de ralenti, la vitesse du motaur
baisse, la progression est bonne ; si
an la vissant, la régime grimpe, elle ast
trop riche, dans le cas contraire alle est
trop pauvre, Dans ces daux cas, il faut
alors revoir le calibrage du gicleur de
ralenti ; on enrichira la progression en
augmentant la diamétre du gicleur, ou
8n réduisant celui du jet d'air; on
I'appauvrira en jouant dans le sens
contraire,

Pour activer le dispositil de pregres-
sion dés l'ouvariure du papillon, | arrive
aussi que I'on pratigue sur ce dernier
un chanfrain, du coté opposé aux frous
de progression ; le premiar trou de
progression est ainsi soumis & la dépres-
sion plus tot... )

Au vu de ce qul précade, on imagine
les quelgues difficultés & régler avec
précision le ralanti et la progression sur
un meteur alimentd par plusieurs carbu-
rateurs double corps. Il convient avant
toute chese da « synchronisar » parfai-
tement les axes de papillon wntre
chaque carburateur (un systbme d'accou-
plament réglable de ces axes est prévu
a cel effel sur les carburateurs devant
étre appariés), afin qu'une seule vis de
régime commanda la totalité des papil-
lons. Un appareil da mesure des dépres-
sions pour chaque corps, du type
« Synchro-test » devient alors un outll
trés précieux. On effectue une pré-
synchronisation, afin de pouveir régler
ensulle la richesse da ralentl pour
chague corps, puis l'on vérifie ensulle
si la synchronisation doit étre corrigée.
A partir de 14, on peul examiner
comment s'affectue la phase de progres-
slon, Et au besoin, on changera de
gicleur de ralenti (sur tous les corps)...
et on recorrigara la richesse de ralenti,
la synchronisation n'ayant normale-
ment plus besoin d'étre retouchde.

€. La pompe de reprise
Pendant une reprisa (ouverture
brusque du papillen), linertie de
l'essence fait que sa vitesse d'écoula-
ment n‘augmante pas aussi vite que
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celle de l'air: il y a appauvrissemant
du meélange, le moteur « s'étoulfe ».
La pompe de reprise s'attache & injecter
ace momant, dans e corps du carbura-
teur, une dose de carburant déter-
minde,

La pompa, du type & membrane ou
a piston, ast commandéa par l'intermé-
diaire d'une tige reliée & |'axe du
papillon. Ses caractérisligues de fone-
tionnement sent ;

— la guantité de carburan Injecté a
chaque sollicitation,
— la rapidité et la durée d'injection.

Un débit de pompe insuffisant pra-
voque 'étoulfement du moteur & laccé-
lération ; trop grand, (I occasionne des
a-coups (fumée noire & l'échappe-
ment).

Sur la plupan des pompes, la quan-
tité d'essence fournie lors d'une reprise
esi foncllon du débattement du piston
ou de la membrane, La durde de
Iinjection est, quant & elle déterminée
par la rapiditd du déplacement du
piston ou da la mambrane (tension du
ressort) et du calibre du giclaur de
pompa, couplé ou non 4 linjecteur,

Sur les carburateurs Waber DCOE,
la pompea ast du type a piston (lig. 93C),
Aussl la quantité d'essance refoulée
chaque course du piston est-alle tou-
jours supdrieure & |a dose requise que

‘ot déllvrer le gicleur de pompe (Gpp),

el un relour 8 la cuve do lexcés
d'essence est assuré par un giclaur de
décharge ou de translert {(gl}. Catte
disposition permal des possibilités de
réglage multiples, tant sur la quaniité
d'essance injectée que sur la durde
d'injaction, En effel, plus « Gpp « sera
grand, ef plus, pour une course donnée,
on augmaentera la quantité d'essence
injectée, mais si, pour un « Gpp »
donné, on aceroit « Gt », alors la durée
d'injection diminue puisque le retour A
la cuva s'effectue plus rapidement, En
fait, la modification d'un seul de ces
deux gicleurs fait varier & la lois la
quantité d'essence et la durée d'injec-
tion, Pour medifier une seule de ces
grandaurs, Il faut jousr sur les deux
gichurs {voir tig. 94). En outre, on peut
largir les possibilités de réglage en
madifiant le calage de |a tige de piston,
pour modifier sa course (quantité
d'essence), ainsi que la tansion du
rassort da piston (durée d'injection).

Il est bon de rachercher dans |e
réglage de la pompe un temps d'injec-
tion minimum ; ceci est surtout impor-
tant pour les reprises d'accélération a
régimes élavés,

La mesure de la quantité d'essance
injectée peut-atre faite au moyen d'une
dprouvette gradude raccordée au gicleur



