NOTICE DESCRIPTIVE




Les carburateurs modeéle « T » sont exécuiés en quaire types

Le type vertical a simple corps désigné par la lettre T (fig. | de premiére page) avec starter a droite de la cuve.
Le type vertical @ simple corps désigné par les lettres TG avec starfer a gauche de la cuve.

NOTA. — Le ¢6té d'un carburateur vertical se détermine en le regardant la cuve contre soi.

Le type horizontal & simple corps avec cuve a droite, désigné par les letires TH (fig. 2).

Le type horizontal a simple corps avec cuve a gauche, désigné par les lettres THG (fig. 3).

MNOTA. — Paur les carburateurs horizentaux, la position de la cuve par rapport au corps du carburateur est déterminéc en regardant 'appareil la

coupole d'entrée d'air contre soi.

Ces carburateurs existent dans les dimensions suivantes : 26 - 30 - 36 et 42 mm. de diametre intérieur.

Les carburateurs verticaux peuvent étre livrés indifféeremment avec leur levier de papillon de gaz a droite ou @ gauche
du carburateur.

Les carburateurs horizontaux peuvent recevoir indifferemment leur tige de commande verticalement ou horizontale-
ment. Il suffit d'utiliser, ou non, le levier de renvoi prévu sur le carburateur.

Chague carburateur modéle « T » porte au-dessus de sa cuve une plague gravée ol figurent : le diamatre du carbura-
teur, les lettres désignant son type, son numéro matricule.

Pour la majorité des voitures, nous sommes en mesure de livrer des carburateurs purfaliemeni réglés ou, en tous
cas, munis d'un réglage de base voisin du réglage optimum.

Pour toute consultation, ne pas oublier de nous préciser les caractéristiquas ci-dessous

I® Margque et année de fabrication de la veiture ;

20 Nombre de cylindres el leur dispasition ;

4¢ Alédsage et course ;

49 Régime de puissance maximum ;

50 Nombre d'entrées de gaz, forme de la tubulure ef empreinte de la bride de fixation du carburateur :

6° Mode, d'alimentation en essence : Réservoir en charge - élévateur d'essence - pompe, mécanigque ou électrique. Réservair a pression. Dans ce
dernier cas, indiguer la pression moyenne. 7

Fig. 2. Type TH 3 Fig. 3. Type THG

DESCRIPTION ET FONCTIONNEMENT

Les carburateurs modéle « T » se composent de deux parties :

La partie supérieure formant couvercle de la cuve & niveau constant, comprend le corps du carburateur avec sa vanne
d’admission et les organes d'arrivée d'essence.

La partie inférieure comprend la cuve & niveau constant avec son flotteur et les pigces de réglage courantes.

La partie inférieure du carburateur est tfoujours démontable instantanément. || suffit de faire basculer un étrier « m »
(fig. 4) arficulé & la partie supérieure. Cet éirier porte une clé « I » 4 4 branches servant au démontage des gicleurs ainsi que
des écrous 6 pans du carburateur. La trousse a outils n’a donc jamais a intervenir.

L'essence arrive par un raccord orientable A (voir fig. 4) muni d'un joint bi-conique « a », elle traverse un filtre monté
sur le bouchon de fixation B et se rend au siége de pointeau C ol son passage dans la cuve & niveau constant V est réglé par
le pointeau D que commande le flotteur E articulé avtour d'un axe « c ».

Cette disposition de flotteur articulé évite au pointeau tous efforts latéraux susceptibles de g2ner sa sensibilité et son
fonctionnement parfait

L'essence arrive par l'orifice F.dans le canal d'alimentation des gicleurs.

Le dessus de la cuve est en communication avec I'atmosphére par le trou « e ».

Par le jet principal G, 'essence monte dans le tube G’ pour s'établir & son niveau.

Par le compensateur | |'essence monie dans le puits de compensation et dans la coiffe I' pour s'établir & sen niveau.

Les carburateurs horizontaux soni [égérement différents des modeles verticaux du fait que les tubes G’ et I' sont concentriques.

Le jet G et le compensateur | sont accessibles aprés avoir refiré les bouchons correspondants H et |.

Dans le puits de compensation se trouve un tube K appelé tube de capacité. Ce fube est amovible. On 'peut, en employant
des tubes avec paroi d'épaisseurs différentes, faire varier le volume ou « réserve » d'essence contenu dans ce puits. A la « reprlse »
cette réserve d'essence est d'autant plus nécessaire que la tubulure est moins réchauffée.

Le sommet du puits de compensation est fermé par un bouchon L percé de deux trous M appelés trous de ventilation. Ces
trous laissent passer I'air nécessaire pour émulsionner |'essence que débite le compensateur.

Le bouchon L, appelé support de ralenti, porte le tube plongeur du ralenti « k » et le gicleur de ralenti N.
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Le gicleur de ralenti débouche dans le
canal de ralenti X ; une vis de réglage
d’air O permet de faire varier la dépression
sur ce gicleur et de régler la richesse d'é-
P mulsion nécessaire au fonctionnement cor-
recte du moteur & ce régime.

Le canal du ralenti débouche dans le
corps du carburateur au-dessus de la
tranche papillon P quand celui-ci est fermé,
par un orifice Z et par un ajutage infé-
rieur Y, mis en action au moment de
I'ouverture progressive du papillon.
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La piéce Y s'appelie « vis calibrée du
ralenti ». En principe son calibre est fixe
pour chaque diamétre de carburateur, soit :
120 pour le 26, 150 pour le 30, 180 pour
le 36, 200 pour le 42.

Les carburateurs modéle T fonc-
tionnent suvivant le méme principe que
nos carburateurs des séries précé-
dentes.

Lrrin g i Nous signalons cependant I'élude par-
ticuliere de ce carburateur dans le but
d’améliorer les conditions d’écoule-
ment de I'air et de I’essence : canaux
courts : diffuseurs de forme allongée et
calculée pour assurer a la veine gazeuse
un écoulement progressif ; coiffes de gi-
clage de faible diaméire, pour éviter fous
obstacles créant des remous a l'entrée de

’ I'air.

C'est I'ensemble de ces qualités qui
confére a ce carburateur un rendement
exceptionnel, permettant Lbien souvent

I'emploi de dimensions inférieures a celles usitées habituellement pour un moteur de caractéristiques données,

STARTER AUTOMATIQUE. — Pour faciliter la mise en marche a froid, les carburateurs modele T sont livrés avec un
starfer automatique, disposifit assurdni le deparl instaniané du mofeur et I'utilisation immédiafe de la voiture.

Il comporte (fig. 5) : :

Un gicleur calibré G alimenté par la cuve & niveau constant du carburaieur.

Une canalisation B conduisant jusqu'a la tubulure d'admission |'essence pulvérisée par I'air entrant par I'orifice calibré D.

Un plateau mobile C actionné par une commande souple reliée au bouton de commande placée sur la planche de bord
et mettant la canalisation en communication avec la tubulure d'admission du moteur ou I'en isolant a volonté.

Le bouton de commande étant tiré, dés que I'on fait tourner le moteur au démarreur ou & la manivelle, la dépression dans
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. la tubulure d'admission faif monter dans le fube E I'essence débitée par le gicleur G. Cette essence est finement pulvérisée a sa

renconire avec |'air admis dans le trou D. Il se forme un brouillard riche d'essence qui est entrainé jusqu'aux cylindres. Le
moteur peut étre accéléré immédiatement et la voiture peut éire de suite utilisée.
On peut alors repousser le bouton de la tirette de commande.

REGLAGE. — En général, nous livrons nos carburateurs parfaitement réglés
pour les moteurs auxquels ils sont destinés. Toutefois, si les précisions utiles ne nous ont
pas été données a la commande, il est nécessaire que le client procéde a la mise au point
du carburateur aprés son montage sur le moteur.

Chercher le plus petit DIFFUSEUR U qui permette la plus grande vitesse en haut
régime, donc, pour une voiture, la plus grande vitesse en palier. Les figures é et 7 montrent
I'emplacement des piéces auxquelles on peut avoir éventuellement & toucher.

Adopter le plus petit JET G qui permetie la puissance maximum en haut régime.

Adopter le plus petit COMPENSATEUR | assurant une marche sans a-coups aux
trés basses vitesses (10 km. a I'heure, le papillon étant grand ouvert) et le maximum de
nervosité pour les reprises a basses allures. X

Le GICLEUR DE RALENTI H sera juste assez gros pour assurer un ralenti régulier
et stable du moteur & chaud. La vis de réglage D étant dévissée enire | tour et J tour | /2.

La vitesse du ralenti du moteur a vide sera réglée au moyen de la vis moletée
portée par la butée de papillon.

REGLAGE DU STARTER. — Il consiste & proportionner convenablement I'air
et I'essence débitée par le gicleur F. En pratique, I'entrée d'air est déterminée pour chaque
dimension de carburateur ; il suffit donc de régler le gicleur G pour obtenir un bon

départ a froid, le moteur ne tournant pas a un régime trop élevé ou avec un frop grand
excés d'essence (moteur qui galope).

A titre indicatif :

I* Si le moteur part bien mais se met a galoper : diminuer le gicleur F (fig. 6) ;

2% Si le moteur pari immédiatement mais ne peut pas confinuer & fourner : augmenier le gicleur F
(fig. 6) ;

3¢ Si le moteur ne part pas immédiat nt : au ler le gicleur F. S'assurer au préclable :

Que I'essence arrive convenablemen! au starter ;

Que le dispositif d'allumage est en bon étal de marche (pointes des bougies & écartement voulu) ;

Que tous les joints du disposifif d'admission sont parfaitement étanches.







