CARBURATEUR FORD VV : VENTURI VARIABLE .

FORD : MOTORCRAFT.
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Tous les organes qui composent les voitures
de tourisme, ont depuis la création de ces der-
méres, été soumis a dimportantes modifica-
tions et evolutions.

L'évolution subie au cour de ces dernieres
années, est le résultat de la mise en vigueur
des textes législatifs relatifs & la sécurité des
voitures de tourisme,

Récemment encore, une leégislation a eté mise
en vigueur dans la plupart des pays visant a
limiter la teneur en produits nocifs émis par les
gaz d'echappement.

C'est pour respecter ces imnpératifs sévéres de
limitation de la pollution par les gaz d'échappe-
ment, qu'a @té mis au point le carburateur
Motorcraft 8 Venturi Variable,

Ce nouveau carburateur est équipé d'un Ven-
turi Variable, par conséquent, il est nettement
différent des carburateurs conventionnels a
venturi fixe.

Pour le Technicien d'atelier, le carburateur
Motorcraft & Venturi Variable présente de
nombreuses innovations. Ce document est
desting a permettre a tous techniciens de se
tamiliariser avec le carburateur a Ventur Varia-
ble.

Il est en effet essentiel, si I'on veut effectuer
des interventions de qualité sur carburateurs
Motarcraft 8 Venturi Variable, d'en parfaite-
ment connaitre le fonctionnement, les caracté-
ristiques de réglage, ainsi gue les procédures
d'entretien. :



Principes de fonctionnement

Le carburateur a Venturi Variable présente de
nombreuses innovations dont deux particulié-
rement importantes |

1. Dosage de I'air :

Comme l'indigue son appellation, ce carbura-
teur st muni d'un Venturi Variable, En effet, la
section de ce Ventur est modifiée grédce & un
tiroir dont le réglage est fonction des besoins
enoan du motaur.

2. Dosage du carburant -

Le carburateur o Venturt Variable esi mum
dun gicleur principal variable @ en effel une
aiguille conigue est engagée dans le gicleur
principal, la manceuvre de cetle aiguille est
commandée par le tiroir d'air. Le volume de
carburant diffusé par ce gicleur principal est
donc fonction de la position de cette aiguille et
par consequent, ggalement de la position du
tiroir dair.

Détails du fonctionnement

. Béglage du débit d*air ;

e A faible regime moteur ot A faible charge, le
troir «'air n'est gue faiblement ouvert... étant
derre gue la demande en air du moteur n'est

Pas eloves,

Fonctionnement en charge partielle

Nota : dans un carburateur a Venturi fixe, la
vitesse de I'air dans le venturi tombe, a faible
regime, de 120 misa 12 m/s.

* A mesure que la demande en air du moteur
s'accroit, donc a mesure que le régime et la
charge du moteur augmentent, le tiroir d'air
S‘ouvre pour permettre une arrivée d'air plus
importanie au moteur.

Fonctionnement a pleine charge
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1. Tiroir d'air- 2. Venturi

a Cefte conception présante un  avantage
essentiel sur 'a vitesse d'écoulament da 'air
d'admission. A régime moteur Blevé et &
charge maximum, Uair penetre dansg le ventur
g vitesse trés eleveée, puisgue en effet dans ces
conditions lo moteur sxige un volume d'air
nmoartant,

o Par contre, lorstue le mateur exige une
guantite d'ar momns imporiante, an pourrait
s'attendre & ce gue la vilesse d'écoulement de

d'air dans e venturi diminue égale

gompte tend de la présence du
parmer de reduire ou tout au
airg waner la section du venturt, il
de soumettre "air d'adrmission &
dacnuiement glevee guelle que

narle moteur
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2. Dosage du carburant :
* | o carburateur & venturi variable st muni
d'un gicleur principal variable © une aiguille



conigue introduite dans ce gicleur est relige au
tirair. Elle se deplace donc en méme temps que
ce dernier. Le carburant diffusé par le gicleur
principal est préleve dans la cuve.

* | o volume de carburant diffuse dans le ven-
turi est réglé par Maiguille conigue, ce volume
de carburant est donc finalement fonction de
la position du tiroir dair.

® Co dispositif permet de doser avec une
extrémea orécision le débit de carburant diffuse,
car il v a relation directe entre la section utile
du gicleur principal et la position du tiroir d'air ;
il est donc ainst possible de régler avec une
extréme précision le rapport air/carburant &
tous les régimes ou charges.

Deétails du fonctionnement

* | esnormes anti-pollution n'admettent qu'un
trés faible niveau de CO {gaz nocifs! dans les
gaz d'échappement. Pour respecter cet impé-
ratif, le carburateur doit donc réaliser un
maelange intime de "air et du carburant de telle
maniére gu’'a son arrivée dans le moteur, le
carburant soit purverisé en gouttelettes extré-
memeant petiles.

* Cel impératif est respecté grace au carbura-
teur a Venturi Variable, et ceci 4 tous les régi-
mes moteurs et dans toutes les conditions de
charge.

Lorsque le moteur fonctionne a régime et
charge élevés, le tiroir d'air et par conséquent
le venturi, sont suffisamment ouverts pour per-

mellre arrivée d'un volume d'air satisfaisant
dans la huse du Carburateur. L'air est alors
soumis a une vitesse éleveée favorable a un par
fait mélange avec le carburant.

Fonctionnement a pleine charge
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® | arsgue le régime moteur diminue, il exige
mainsg d'air et o troir se referme. Cette ferme-
ture permet de maintenir 'écoulement  du
volume d'air pourtant plus faible & une vitesse
toujours élevee. On obtient ainsi un mélange
intime de l'air et du carburant & tous moments,
donce une combustion du melange plus com
glete, et par conséquent une Gmission moins
mpartante de gaz nocifs par 'echappement.
Cette ameélioration de la combustion se traduit
egalement par un meilleur rendement  du
moteur et une consommatiaon momns élevée par
compdaralison avec les carburateurs a wventuri
lixe,

Fonctionnement en charge partielle

* Comple tenu de la présence du tiroir d'air, il
v oa loujours une dépression suffisante au
niveau du gicleur principal de sorte que celui-ci
préléve en permanence le carburant contenu
dans la cuve et I'envoie dans le venturi quelle
que soit la charge et quel que soit le régime du
maoteaur.

* | e deébit de carburant est dosé avec préci-
si0n a tous les régimes par la position de
I"alquille conigue dans le aicleur princinal.



* e circult d'alimentation principal débite
guelle que soit la charge et quel gue soit le
régime du moteur, aucun dispositif d'enrichis-
sement n'est nécessalre, a 'exception cepen-
dant de la pompe de reprise,

* ||y a toujours dosage rigoureux du carburant
en fonction de air admis dans le venturi, ainsi
le rapport air/carburant abtenu permet de réa-
liser une combustion aussi bonne que possible.

1. Venturi partiellergent ouvert par le tiroir d'air - 2. Mélange air/carbu-
rant

Vue en coupe. Carburateur a venturi variable,

1. Axe d'accélérateur - 2. Vis de réqlage de richesse ralenti - 3. Flotteur - 4. Pointeau - 5. Support de gicleur principal - 6. Tiroir - 7. Aiguille
conique - 8. Boftier de starter - 9. Lame thermosiatique ou bi-lame - 10. Membrane de commande - 11. Pompe dé reprise - membrane.
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Carburateur a venturi variable. Aspect extérieur.
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I. Cuve - 2. Canal de mise 4 "air libre.

1. Membrane de commande - 2. Tiroir d’air - 3. Timonerie - 4. Ressort
demembrane - 5. Boitier de membrane

2

Les divers composants
du carburateur

e Au méme titre que sur un carburateur classi-
que la cuve fournit la totalité du carburant dif-
fusé par les divers dispositifs du carburateur.

¢ Le niveau du carburant 4 l'intérieur de la
cuve est cantrolé par un pointeau et un flotteur
en plastinue. Ce niveau n'est pas réglable car
celui-ci n'a gqu'une influence trés faible sur le
gicleur principal, en effet celui-ci est disposé
nettement au-dessus du niveau du carburant.

Mise a I'air libre de la cuve

* || v a frequemment a l'intérieur de la cuve
une formation de vapeurs d'essence, d'autre
part, il est nécessaire que l'intérieur de la cuve
soit soumis a la pression atmosphérique. C'est
pour ces raisons gue la cuve comporte une
mise a l'air libre réalisée gridce a un percage
qui : relie l'intérieur de la cuve a la buse du car-
burateur dans lequel il débouche immeédiate-
ment au-dessus du tiroir,

Commande du tiroir

* |La manceuvre de ce tiroir est assurée non
nas par la timonerie d'accelérateur, mais par la
dépression agissant sur une membrane qui, a
son tour, actionne la timonerie de commanda
du tiroir.

Commandes du tiroir

e | g dépression qui agit sur cette membrane
de caommande est prélevée entre le tiroir et le
papillon d'accélérateur. A faible régime moteur
et a faible charge, cetle dépression de com-
mande est faible, mais @ mesure que le volume
d'air exigé par le moteur augmente et, gque par
conséquent, le papillon d'accélérateur s'ouvre,
cette dépression de commande augmente éga-
lement.



* fugoralenti normal, la membrane de com
mande est rappelée par un ressort et la mem-
brane mamtient alors a son tour le tiroir en
position repos @ dans cette pasition le tiroir
ferme praliquement Lolalement le venturi,

Dépression de commande faible

tion repos - 2. Ressort de rappel de
4. Tiroir presque fermeé

el

s A mesure que la dépression de commande
augmente, la membrane est attirée par l'air
contro la pression de son ressort de rappel,
enlrainant avec elle le tiroir, Il v a dés lors, dug-
mentation de la section du wventur, leguel
laisse passer un velume d'air plus imgortant
dans la buse de carburateur. L'augmentation
de la section utile du venturi est soigneuse-
meant réglée de maniére & maintenir en loules
peeasions une vitesse élevés de 'air d'admis-
SMan.

Commande de dépression élevée

1. Membrane de commande totalement repoussde contre le ressort
de rappel - 2. Tiroir & pleine ouverture.

Trés important

® |os caractérisliques detaillées ne doivent
absolument pas laire perdre de vue que la
dépression de commande varie en fonction de
la position du papillon d'accélérateur et la
charge du moeteur. Cette relation entre la
dépression et le papillon d'accélérateur n'est
pasraglable.

Dosage du carburant

s e circuit dalimentation se compose d'un
wiheo dlaspiration, d'un gicleur principal au cen-
tre duguel esl engagee une aiguille conigue.
Quelles gque soient les conditions de fonction
nemaont, le carburant contenu dans la cuve est
dos¢ par le gicleur et envoyé dans la buse du
carburateur, g

e | e carburateur conlenu dans la cuve peut

glre aspireé par le gicleur principal gréce a la
dénprossion gui existe dans
raiellr.,

e venturi du carbu-




Ralenti

ur prncieal - 5

4 #ald] e (tpsapea! . S8 S VAT S i

e A faible régime moleur et & faible charge,
'aiguille conigue reliée au troir obture presyue
totalement le gicleur principal.

Charge partielle

mélange immédiat et intime de 'air et du car-
burant dans toules les conditions de fonction
nement.

Circuit Sonic de ralenti (en dérivation)

e | ¢ carburateur a Venturi Yariable comporte
également un circuit de ralenti en dérivation
(Sonic) identique a celul gui éguipe les carbu-
rateurs Motorcraft & Venturi fixe.

Dosage du carburant

e A mesure que le régime moteur et la charge
augmentent, grace a l'ouverture du papillon
d'accélérateur, la demande en air du moteur
augmente également. La dépression de com-
mande croit, elle actionne alors la membrane
qui provogue 'ouverture du tiroir.

Pleine charge

e A mesure que le tiroir d'air s'ouvre 'aiguille
conique sort du gicleur principal augmentant
ainsi I'ouvertuie de celui-ci, ce qui permet un
débit de carburant plus important diffusé par le
carburateur.

e Comle tenu de la vitesse élevée de l'arr a
proximité de la sortie de carburant, il vy a

1. Tube de prise de carburant
2. Gicleur de ralenti

3. Ajutage dair,

4. Conduit de dérivation.

5, Chambre de mélange

6. Vis de richesse de ralentr

® | o carburant du circuit de ralenti est prélevé
par un tube qui débouche dans la cuve et
aboutit au gicleur de ralenti. Le carburant est
alors mélangeé a I'air et ce mélange prealable
est ensuite envoyé par la vis de réglage de
nchesse de ralenti dans la chambre de
mélange, I'air qui emprunte un canal de derva-
tion lui permettant d'éviter le papillon d'accélé-
rateur, se mélange alors avec le meélange préa
lablement réalisé dans la chambre, puis |l




gmprunte le twbe Sonic. La diffusion du
melange s'effeciue sous le papillon d'accéléra-
leur 4 une vitesse tres élevee et ce melange se
lrouve diffusé dans le mélange air/essence gqui
passe parle papillon d'accélérateur,

Circuit Sonic (en dérivation)

e | o Circuit de ralenti en dérivation fournit
anviron /0 % du carburant nécessaire au
ralant, ot le gicleur principal fournit les 30 %
rostants.

* (e régime de ralenti et la richesse du
meélange de ralenti sont réglables de maniérs
habituclle. Comme e'est aésermars 'habitude,
la vis de richesse dc mélange nst protégec par
un bouchon. Lorsque cette vis doil elre reglée,
il st nécessaire d'éliminer le bouchon, et aprés
réglage, de monter un bouchaon neuf (voir sec-
tion ¥V : Reglage du Carburateur).
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disposition schématique

1. Tube de prise de carburant
2. Gicleur de ralenti

3 Ajutage d'air

4. Tube diffusion Sonic

5. Chami e mélange
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o~

6. Vis de richesse de ralenti
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Pompe de reprise

e Contrarement aux autres carburateurs, par
exemple les carburateurs Motorcraft a venturi
fixe, la pompo de rdorise qui équipe les carbu-
rateurs & Venturi variable est commandée par
la dépression.

; 4.
e dépression - 5. Clapet de refoulement fhille et masselotte) - 6
s demise al'air libre - 7. Gigleur - 8. Orifice de retour,

e e moteur fonctionnant a faible charge, la
deépression qui régne sous-le papillon d'accélé-
ratcur maintient la membrane de la pompe de
reprise contre le ressort de rappel,

e | = carburant peut alors emprunter les perca-
ges internes de la cuve communiquant avec la
chambre de la pompe de reprise apres avoir
emprunte le clapet d'admission.

Circuit de la pompe de reprise

® | orsque le papillon d'accélérateur s'ouvre
brusgquement, la dépression gui régne sous le
papilon  d'accélérateur diminue permettant
ainsi au ressort de dépression de repousser la
mombrane et de la ramener ainsi en position
@ repos »,

e Celle action a pour effet de chasser le carbu-
rant par les percages internes, le carburant
passe parle clapet d'évacuation pour &tre enfin
diffuse dans le venturi.



I (vue schématique)
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2. Clapet de refoulement -
e deretour -5 Papiion diac

3 Clapet

aLmie [T
* |Le clapet d'admission s'ouvre lorsque le car-
burant est aspiré dans la chambre de la pompe
de reprise. A ce moment, le clapet de refoule-
ment est ferme,
Ensuite le clapet d'admission se referme empé-
chant ainsi le carburant de revenir dans la cuve

lorsque la pompe de reprise est mise en action
et que le carburant estinjecté dans le venturi,

* | a pompe de reprise st réglée en usine, ce
reglage ne doit jamais étre modifié en service,

Clapet anti auto-allumage

* Ay méme titre que sur les carburateurs &
ventur fixe, les carburateurs a Venturi Variable
petvent étre munis d'un clapet anti auto-
allumage. Ce clapet est commandé électrique-
ment, et lorsque le conductleur coupe I'allu-

du circuit de ralenti.

Alinsi, il ne peul y avoir apparition de phénome
nes dauto-allumage  apres  interruption  de
allumage.
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Starter

* Loscarburateurs Motorcraft & Venturi Varia-
ble sont équipés d'un starter automatique.
Compte tenu de sa conception, le carburateur
a Verturi Variable interdit I'usage d'un starter
classigue a voelet, c'est pourguoi le starter est
de conception particuliére,

* Un dispositif d’'entrebaillement est égale-
ment prévu gui permet de moduler 'a ferme-
ture du starter, leesoue le mioteur est froid,
mals fonctionne & régime stabilise.

(a2

1. Boiter de lame thermostatigue - 2. Piston d’entrebaiilemnent du
Starter - 3. Boitier de starter - 4. Levier de commande - lame ther
muostatique,

Gicleur fermé par I'arguille coni

Gicleur de starter ouvert par

Faiguille. que.

* Tous les autres organes constitutifs du star-
ter qui équipe les carburateurs a Venturi Varia-
ble sont entiérement nouveaux. En fait, le cir-
cuit d'air ¢t le circuit de carburant du starter
représentent un carburateur & Venturi Variable
miniature Taisant appel a un gicleur variable et
d une alimentation d'air également variable.

® | & carburant prélevé par le tube qui débou-
che dans la cuve est envoyé au gicleur de star-
ter dont le débit est contrélé par "aiguille coni-
que.

* La lame thermostatique qui se dilate ou se
contracte en fonction de la température du
liquide de refroidissement du moteur agit sur la
limonerie de commande du starter.

* Larsque la lame thermostatique se con-

evier de commande de la lame thermostatique - 2. Aiguille conigue
I. L 1 de e la t tique - 2. Aiguill 7

de slarter

tracte, le.moteur étant froid, elle entraine avec
glle la timonerie ce qui a pour effet de sortir
I"aiguille conique du gicleur, d'ou diffusion du
carburant en provenance du circuit de starter
dans la chambre de mélange.

® | orsque sous l'effet de I'échaufferment du
liquide de refroidissement du moteur, la lame
thermostatique se dilate, elle entraine de nou-
veau la timanerie, mais en sens inverse provao
fquant ainsi la fermeture du starter.

Starter : dosage de I'air

® | ‘gir diffuse par lc starter est prélevé dans le
venturi au-dessus du papillon d'accélérateur et
envoyé dans la chambre de mélange. Dans
cette chambre 'air se mélange au carburant
diffusée par I'aiguille conique de starter,

® | g libération de ce mélange dans le collec-
teur d'admission est réglée par une douille en
laiton reliée & un axe central et au levier de star-
ter, cette douille faisant office de chambre de
mélange.



Boitier de starter
fvu coté bride)

* Lorsque le starter est en service, |'orifice
latéral de la douille en laiton est en face du per-
cage de sortie.

* Le mélange est amené par ce percage vers le
collecteur d'admission a l'intérieur duquel il
débouche sous le papillon d’accélérateur.

Sortie de starter ouverte

1. Chambre de mélange - 2. Conduit de mélange - 3. Evacuation vers Ie
collecteur d’admission - 4. Déprassion agissant sur le piston de starter
* A mesure que la lame thermostatique se
dilate sous I'effet de la montée en température
du liquide de refroidissement du moteur, elle
entraine la timonerie de commande vers le
haut provoquant ainsi la fermeture du starter.
Lorsque le starter est totalement fermé, celui-
ci n'envoie plus de mélange air/essence au
moteur.

Sortie de starter fermée

it e e e
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Entrebaillement a dépression
* Lorsque le moteur est froid et fonctionne a
vitesse constante, il n'est pas nécessaire de lui
fournir un melange aussi riche gu'au moment
du départ a froid, ou que lors des accéléra-
tions. C’est la raison pour laquelle le carbura-
teur & Venturi Variable comporte un dispositif
d'entrebaillement & dépression qui a tendance
a annuler l'action du starter lorsque le moteur
fonctionne a régime constant. Ce disposif se
compose d'un piston commandé & dépression
et relie par des leviers & la timonerie de com-
mande de starter. Le piston est commandé par
la dépression qui régne au-dessous du papillon
d'accélérateur.
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I. Pistan d'entrebaillament - 2, Logement de piston - 3. Ecrou d’axe de
starter - 4. Levier d'entrebaillement - 5, Levier de commande et lame
therm atique - 6. Prise d'air du boitier de starter - 7. Levier de com-

' Terra
AT SO

g
iE

* La figure ci-uessus représente le pislon

d’entrebaillement du starter lorsque la dépres-
sion ast élevee,

* Au demarrage, ou eon accélération, la
dépression est faible, ce piston n'a donc pas
diinfluence sur le starter,

* A régime moyen el constant, par exemple
en vilesse stabilisée, la dépression qui régne
sous le papillon d'accalérateur ast élevéo.

* Lorsque cette dépression est suffisamment
elovee, elle attire le piston vers le bas. Cette
action est supérieure au couple gu'exerce la
lame thermostatique, il v a done modulation de
la fermeture de ['aiguille du starter et de I'arri-
viee d'air du starter.

* Pour nous résumer, les trois dispositifs prin-

cipaux qui constituent le starter automatigue
sur les carburateurs 8 Venturi Variable sont les
SUIVANLS ¢

e [put d'abord, le mécanisme de débit varia-
ble de carburant du starter,

* Ensuite, la douille en laiton qui régle la diffu
sion du mélange envoyé au moteur,

Enfin, le dispositif d'entrebaillerment.

e Cas trois dispositits fonctionnant simultané:
ment ot assurent 'envoi d'un mélange compla
mentaire suffisant vers le moteur quelles que
soient les conditions de fonctionnement lors-
quele moteur ast froid,

kel e bl il

e IMPORTANT : |l ne faul pas appuyer sur la
pedale d'accélérateur, le starter en effet est a
armement automatique, cet-armemant ‘effec-
tue sans qu'il soit nécessaire d'appuyer sur la
pedale d'accelérateur, Bien au contraire, le fait
d'appuyer sur la pedale d'accélérateur lors du
démarrage a froid, se traduirait par un démar-
rage difficile.

* | ¢ starter n'exige aucun réglage, sauf en cas
de révision générale du carburateur, ou a la
suite d'un incident détecté lors d’'un diagnos-
tic. Le bholtier de la lame thermostatique doit
Elre régle de maniére classigue grace au repére
central, D'autres réglages affectent le régime
de ralenti et le rapporl du mélange air/essence
diffusé parle starter.

e i e e o et et L i ]
Vous connaissez maintenant le principe de
fonctionnement de ce nouveau carburateur
MOTORCRAFT . Nous sommes certaing que
les renseignements ci-dessus vous donneront
'envie de compléter ces informations et de
connaitre les détails de fonctionnement et les
réglages. N'hésiter pas a consulter les manuels
d'atelier, a lire les bulletins techniques et sur-
out 3 venir oratiquer les réglages a I'Ecole Ser
vice de Rueil-Malmaison. Que de conscils pra
Hquas vous pourrez recevoir et méme donner |
N'oublies pas que la technique évolue tous les
jours | Restez au courant.




