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Ce document explique les bases du fonctionnement du carburateur. 
 
C’est un ancien cours de l’Ecole de Mécanique de Genève qui était destiné aux 
apprentis mécaniciens en automobile. Les carburateurs ne sont plus au 
programme de la formation des mécaniciens depuis 2009, c’est pourquoi je le 
mets à votre disposition. 
 
La version « Word » est à votre disposition sur demande. 
 
JR Coray 
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L’alimentation : 
 

Le réservoir :        L’automobile p 54 

 

Il contient le carburant et donc se situe à un endroit relativement protégé des chocs, 

généralement à l’arrière du véhicule pour mieux répartir les masses. Le réservoir 

complètement plein ou presque vide ne pose pas de problème, mais entre deux, il faut éviter  
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L’alimentation : 

 

La jauge à essence :       L’automobile p 54 

 

1.  A câble    N’est plus utilisé 

2.  A électro-aimant (l’aiguille se met en place rapidement ) 
 

Elle est composée de deux électro-aimants montés en série, le numéro I tire l’aiguille sur « EMPTY » ( = vide ), 

le numéro II sur « FULL » ( = plein ). L’électro-aimant qui tire l’aiguille sur Full est plus fort que l’autre, mais il 

est monté en parallèle avec une résistance variable ( rhéostat ) située dans le réservoir. 

 

Lorsque le réservoir est vide, la résistance variable est très faible et l’électro-aimant n° II ne 

reçoit pas de courant : l’aiguille est attirée sur « E » : 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Lorsque le réservoir est plein, la résistance variable est grande, les deux électro-aimants 

reçoivent le même courant : L’aiguille est attirée sur « F » : 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ce montage de deux électro-aimant en série rend la jauge indépendante de l’influence des 

variations de tension. 

 

Pannes : - Si le fil de la sonde est court-circuitée a la masse, la jauge indique vide  

  - Si le fil de la sonde est interrompu ou a une très grande résistance, la jauge 

          indique plein  
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100° 20° 

 

 

3. A bilame  ( L’aiguille se met en place lentement ) 

 

Un bilame est un assemblage de deux lamelles de matières ayant des dilatations différentes. 

Lors de l’augmentation de température une des lame s’allonge plus que l’autre, et crée une 

flexion. 

 

 

 

 

 

La jauge est composée d’un bilame dont le déplacement proportionnel à la température fait 

bouger l’aiguille. La sonde est aussi composée d’un bilame relié à un contact. Deux 

résistances ( spirales chauffantes ) chauffent les deux bilames de manière identique jusqu'à ce 

que le mouvement du bilame de la sonde interrompe le circuit. La position du contact change 

avec le niveau de carburant, il faut plus de température pour interrompre le circuit lorsque le 

réservoir est plein, l’aiguille est donc déplacée. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Remarque :  Dans les deux cas un mauvais contact ( résistance ) dans le fil de la sonde 

entraîne une indication erronée. 
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Pompe à essence entraînée par le moteur :   

(Pour moteurs à carburateurs) 
 

 

Pompe à essence électrique :   
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Filtre à air :         Page 279 (54) 

 

Il empêche les impuretés d’arriver au moteur, 

 

Il fait un minimum de freinage pour ne pas trop diminuer la puissance. 

 

Il diminue le bruit (certains ont un pot de détente) 

 

Certains ont un pré-filtre "cyclonique " sur 4x4 

 

Filtre bouché = panne ! 

 

Il en existe 3 types: 

 

A papier Efficacité 98-99% 

 

L'air d'admission traverse le papier, les impuretés sont 

retenues entre les fibres. Les fibres sont plus larges 

vers le coté aspiration du papier que du coté moteur:  

 

 

 

 

 

 

 
 

Si vous soufflez le filtre, soufflez-le d'abords de l'intérieur, de près, en faisant des 

mouvements croisés. Ensuite soufflez-le de l'extérieur, d'un peu plus loin, avec la soufflette 

inclinées a 45° en faisant des mouvements dans le sens des lamelles. 
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Humide  Efficacité 90-95% 

Il est composé d'une mousse imprégnée d'huile 

  
Il se nettoie avec de l'huile fine, évitez l'essence et les solvants. Utiliser de l'huile spéciale 

(spray) ou de l'huile a grande viscosité telle que de la 80W-90. En dernier recours vous 

pouvez utiliser de l'huile moteur genre 10W-30 mais elle durera moins longtemps. Un filtre 

non graissé se décompose. 

 
 

 

A bain d'huile 

Sécher 

Laver           Essorer                 Tremper dans l'huile        Essorer 

http://www.famidac.net/EF/Holdab07.gif
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Carburants : 
 

Indice de Cétane : 

 

L’indice de cétane caractérise l’aptitude d’un carburant diesel à s’enflammer. Plus l’indice 

de cétane est élevé, plus l’aptitude à l’inflammation est grande. Cette aptitude est favorable au 

démarrage à froid, elle assure une combustion plus complète, et diminue les émissions de 

fumées. 

L’indice de cétane est déterminé en comparant le combustible avec un mélange ayant les 

mêmes caractéristiques formé de cétane, très inflammable, indice 100 et d’alpha-méthyle-

naphtalène, très peu inflammable, indice 0. La proportion (pourcentage) de chaque éléments 

donne l’indice de cétane. 

L’indice d’un carburant pour moteur diesel ne doit pas être en dessous de 45 cétane sinon le 

moteur présente de grandes difficultés de démarrage à froid et produit d’importantes fumées à 

l’échappement.  

 

 

Remarques : 

 

Les carburant diesel sont très peu antidétonant, ils correspondraient à un indice d’octane 

d’environ 40. Lorsque par erreur du carburant diesel à été introduit dans le réservoir d’une 

voiture essence, le moteur tourne en claquant violemment tant qu’il reçoit une proportion 

d’essence puis cale quand la proportion de diesel, beaucoup moins volatil, devient plus 

importante. 

 

Les carburants diesel contiennent des composés de paraffine qui ont tendance à figer lors de 

basses températures. Les carburants d’hiver contiennent généralement déjà un antigel, mais si 

ce n’est pas le cas on peu obtenir le même effet en mélangeant 10 à 30 % d’essence au diesel. 
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Remarque : 

 

Le dioxyde de carbone CO2 n'est pas toxique en lui-même, mais sa présence dans l'air ambiant 

de la planète augmente de plus en plus. On parle actuellement de moteurs fournissant moins, 

ou plus du tout de CO2. Les moteurs fournissant moins de CO2 sont simplement des moteurs 

dont le rendement est optimisé, le gain d'émission est faible. Les moteurs ne produisant pas de 

gaz carbonique sont des moteurs utilisant une autre réaction chimique pour produire de 

l'énergie, comme par exemple les moteurs à hydrogène, qui ne produisent que de la vapeur 

d'eau. 

 

 

Résidus de  la combustion non parfaite : 

 
La combustion crée des températures, au cœur de la chambre de _______ °, alors que la 

température des parois du cylindre et des zones de coincement ne dépasse pas ____ °.  

 

La combustion ne se fait pas, ou pas complètement par manque de certains composants, 

ainsi que dans les endroits où la température n’est pas assez élevée. Ce qui produit les 

deux gaz suivant : 
 

CO  _________________________ 

 

_____________________________________________________________________ 

 

HC _________________________ 

 

_____________________________________________________________________ 

 

La température de combustion déclenche des réactions non désirées. Ce qui produit 

notamment le gaz suivant : 

 

NOx  _________________________ 

 

_____________________________________________________________________ 

 

 

 

A ces trois gaz principaux s'ajoutent aussi : 

 

• la suie 

• les oxydes de souffre 

• les composé de plomb 

• etc… 

Nous verrons en détail tous ces gaz lors 

du chapitre « Gaz d’Echappement » 
 

2500° 
150° 

Monoxyde de carbone 

Du a une combustion partielle et un mélange trop riche 

Hydrocarbures 

Du a une combustion presque inexistante 

Oxydes d'azote 

Du a la haute température de combustion 
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Carburateur :        L’automobile p 59 
 

But de la carburation : 

 
Le carburant doit être diffusé sous forme de brouillard et si possible pas sous forme de gouttes 

et le mélange doit être répartit de manière homogène entre les cylindres. 

 

Principe de base : 
 

Dans un temps déjà reculé, un certain M. Venturi s’est aperçu que lorsque un flux d’air 

passait devant l’embouchure d’un tuyau on constatait une aspiration dans ledit tuyau. Plus la 

vitesse de l’air est grande, plus la dépression est forte. Malheureusement cette augmentation 

n’est pas proportionnelle. 

 

 

 

La vitesse de l’air dans les conduites d’admission 

du moteur n’est pas assez élevée pour aspirer 

directement l’essence à bas régime.  

 

 

Le diffuseur augmente la vitesse de l’air ( Fortec  

p. 70 Si on divise par deux la section on double la vitesse de 

l’air ) passant devant l’arrivée d’essence du circuit 

principal de manière à obtenir une dépression 

suffisante pour aspirer l’essence. Il améliore aussi 

la pulvérisation de l’essence. 

 

On règle l’arrivée d’essence par un gicleur. 

 

C’est le carburateur élémentaire. 

 

 

 

 

 

 

 

Exemple : 

Vers le moteur 

Vers le moteur 

Vitesse de l’air 

 60 m/s 

 40 

60 m/s 
 28 

120 m/s 

Vers le moteur 

Arrivée d’essence 

depuis la cuve 
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Carburateur : 

 

Système Claudel : 

 

- A plein gaz, a 1000 t/min déjà le premier trou du tube d'émulsion ( 5 ) se découvre. 

L’augmentation de débit d'essence qui arrive dans le diffuseur est limitée, car il y a moins de 

dépression sur le gicleur principal. 

 

- A plein gaz, a environ 2000 t/min le tube d'émulsion est complètement vide et c'est le gicleur 

d'air ( 4 ) uniquement qui assure la correction de richesse. 

 

- Le diamètre du gicleur principal donne la richesse à tous les régimes. 

- Le diamètre du gicleur d'air donne la richesse à moyen et hauts régimes. 

 

- Le gicleur d'air est généralement environ 60% plus grand que le gicleur principal sur les 

carburateurs à coiffe, et environ 10 % plus grand sur les carburateurs à bec. 
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Carburateur :        L’Automobile p 60,61 

 

Cuve à niveau constant : 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonctionnement : 
 

 
Lorsque le niveau est trop bas, le pointeau libère 

l'arrivée d'essence, la pression fournie par la pompe  

permet de remplir la cuve. 

 

 
Lorsque le niveau est juste, la poussée d'Archimède, 

soulève le flotteur, qui pousse le pointeau sur l'arrivée 

d'essence. 

 

Le réglage du niveau se fait par l’épaisseur des joints sous le siège du 

pointeau (plus de joints = niveau plus bas) ou en pliant la 

languette du flotteur. 

 

Toujours débrancher le tuyau avant d’ouvrir !!  

Flotteur 

Arrivée d’essence 

depuis la pompe 

Axe du flotteur 

Pointeau 

Siège du pointeau 

Ventilation de la cuve 

 4 mm 

Le niveau de cuve influence la 

richesse, plus il est bas, plus il 

est difficile d’aspirer l’essence. 
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Cuve à niveau constant : 

Si la pression d'alimentation augmente, il faudra plus de force pour 

obturer l’arrivée d’essence. Il faudra que le flotteur « coule » plus en 

dessous du niveau d’essence  le niveau augmente. 

 

 

 

 

 

 

Le niveau d’essence à l’arrivée du circuit principal dans le diffuseur 

est influencé par l’inclinaison du véhicule. C’est pourquoi la cuve est 

toujours placée en avant du diffuseur : le mélange n’est pas influencé 

lors des virages, il est riche en montée et pauvre en descente. Il 

existe aussi des cuves à deux flotteurs (Auto p 61) 

 

 

 

 

 

 

 

La ventilation de la cuve permet d’assurer l’équilibre des pressions 

entre le haut du diffuseur et la cuve. La moindre différence 

influencerait la richesse ( ex : filtre à air encrassé ) 

 

 

 

 

 

Pannes : Pointeau collé, flotteur rempli, filtre avant le pointeau 

bouché. 

Pointeau à bille et ressort = plus précis 

A 

F = p • A 

F = V •  • g 

 

   V  = h • base 

Si   p   varie  F varie  V varie   h varie ! 

 

h 

Descente = appauvrissement            Montée = enrichissement 

Pour faire monter l’essence de 4 mm il 

suffit de 0,0003 bar 

 

         Attention aux vapeurs a chaud ! 

Avant 
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Carburateur :  
 

Circuit de ralentit  :     Ancien Système     L’Automobile p 63 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   Montage             monojet      , le circuit de ralenti prend dans le circuit principal 
 

   Montage              bijet               , le circuit de ralenti prend dans la cuve 

 

 

Fonctionnement : 

 

Le circuit de ralentit doit fournir de l’essence au moteur, chaque fois que le débit 

d’air est trop faible pour que le circuit principal fonctionne. 

 

C’est directement la dépression du moteur qui aspire l’essence dans le circuit de ralentit et 

non pas l’effet venturi comme pour le circuit principal. 

 

Le gicleur d’air ajoute de l’air a l’essence uniquement pour améliorer l’émulsion, le débit 

serait beaucoup trop petit pour faire tourner le moteur. 

 

Les trous de progression ne débitent pas au ralentit, ils adoucissent le passage du ralentit au 

circuit principal. 

 

Le trou de non-renversement évite que le circuit de ralenti ne se vide lorsqu’il ne fonctionne 

pas et évite un « trou » lors du passage du circuit principal au circuit de ralentit (Quand on 

relâche les gaz).  

Arrivée du circuit de ralenti 

Trou de 

progression 
Gicleur Principal 

  Vis de           richesse       du 

ralentit 

Trou de non-

renversement 

Gicleur d’air de ralenti 

Gicleur  de ralenti 
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Carburateur :         

 

Circuit de ralentit :    Ancien Système 

 

Réglage : 

 

Le régime de rotation est influencé par 

 

Il se règle en agissant sur 

 

La richesse est fixée par 

 

 

 

 

 

Pour le réglage, il faut d’abord ajuster _________________ , puis ensuite  _______________ 

 

 

 

 

Ce système n’existe presque plus, regardez bien avant de toucher la vis du papillon ! 

 

 

 

Plage de fonctionnement du ralentit : 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Le circuit de ralentit et les trous de progression fonctionnent quand le circuit principal ne 

donne pas ou peu d’essence. 

le débit d'air autour du papillon 

la vis de butée du papillon 

la quantité d'émulsion ajoutée par la vis de 

richesse, à l'air qui contourne le papillon 

le régime la richesse 

Si le régime a changé, rerégler le papillon, puis la richesse, … 

Débit d’air dans 

le diffuseur 

Débit d’essence  

du circuit 

principal 

Débit 

Régime moteur 

Etat de charge 

Fonctionnement des 

trous de progression 

Fonctionnement du 

circuit de ralentit 
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Valve de coupure (étouffoir) 

régime 

richesse 

Carburateur :        L’Automobile p 63 

 

Circuit de ralentit  :     Système à Balayage   ( à air de détour sec ) 

 

 

 

 

Fonctionnement : 

 

Le principe est identique au système de base, à l’exception que 

 

 

 

 

 

Ce qui permet un réglage du régime plus précis et surtout le montage d’un étouffoir. 

Pour satisfaire les normes antipollution et pour diminuer la consommation, la richesse du 

mélange au ralentit est très pauvre, ce qui fait que le moteur aurait tendance à faire de l’auto 

allumage lorsque l’on coupe le contact. 

 

 La valve de coupure ou étouffoir est une électrovanne alimentée par  ___________________  

 

__________________  et qui coupe complètement l’arrivée de mélange au moteur dès que  

 

celui-ci est enlevé. Certain systèmes ne coupent que l’arrivée d’essence du circuit de ralenti. 

Des problèmes électriques à cet endroit sont une cause de panne. 

                                                                             le flux d'air qui 

alimente le moteur passe entièrement par le conduit de dérivation 

                                                                                 le courant de 

contact (15) 

Pas de réglage sur la vis de papillon ! 
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Carburateur :        L’Automobile p 63 

 

Circuit de ralentit  :      Système à richesse constante    ( Balayage à air de détour humide ) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

        

 

 

 

 

 

 

 
 

Fonctionnement : 

 

Comme le système de base, mais le régime est réglé par une vis séparée, qui varie la     

quantité de mélange (et non pas d'air) légèrement pauvre, fournis par 

le circuit additionnel. 

 

Le réglage de richesse est plus précis, car on ne règle que l'essence 

qui complète le mélange. 

 
Le réglage du régime est plus facile car il y a peu de variation de richesse quand on modifie le régime. 

 

 

Pas de réglage sur la vis du papillon ! 

Gicleur Principal 

Vis de REGIME du ralentit 

Gicleur de ralentit (circuit de base) 

Gicleur d’air de ralentit (circuit de base) 

Vis de RICHESSE  du ralentit 

Valve de coupure (étouffoir ) 

Gicleur de ralentit (circuit additionnel) 

Gicleur d’air de ralentit (circuit additionnel) 
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Systèmes de départ à froid : Choke     L’Automobile p 61, 62 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

But : 

Pour permettre le départ lors de basses températures, le mélange doit être très riche car les 

hydrocarbures lourds se condensent sur les parois des cylindres.  

Il faut aussi augmenter la charge car les frottements sont 

importants et la combustion se fait mal. 
 

Fonctionnement : 
 

Le volet de choke freine l’arrivée d’air, et crée une dépression 

supplémentaire sur le circuit principal, qui se met à débiter de 

l’essence déjà au ralentit. 
 

Une came commandée par la tirette incline légèrement le papillon, ce qui augment la quantité de mélange 

arrivant aux cylindres. Sur les chokes automatiques, cette came est remplacée par un disque cranté, c’est 

pourquoi il faut accélérer à fond avant la mise en marche du moteur, pour libérer le volet. 

Le volet de choke est asymétrique, ou dispose d’une soupape de désengorgement, pour ne pas noyer le 

moteur lorsqu’il augmente de régime. 

 

 

 

L’aération de la cuve débouche en dessus du volet de choke, car sinon la dépression créée serait sans effets. 

  

Soupape de désengorgement 

Gicleur principal 

Arrivée du circuit 

principal 

Volet du choke 

Bilame de commande 

automatique 

Papillon des gaz 

Came 

d’ouverture de 

papillon et 

commande du 

volet de choke 

Volet de choke Ressort de volet 

Levier de volet 

Butée de choke 

Levier de 

commande 

de papillon 

Câble de choke 

Mélange le plus riche :    Mélange le plus pauvre : 

Choke + Gaz a fond    Pas de choke + Gaz à fond 
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Carburateur :         

 

Systèmes de départ à froid : Starter 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonctionnement : 

 

La commande de starter fait tourner la glace rotative,  

 

 

 

 

 

 

  

 

Glace rotative 

Gicleur d’air de starter 

Gicleur de starter 

Gicleur principal 

Glace rotative 

Gicleur de starter 

Gicleur d’air de starter 

                                                             ce qui laisse arriver une 

certaine quantité de mélange très riche sous le papillon. 

 

 

 

 

Glace : car les faces sont planes et lisses et font l'étanchéité. 
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Carburateur :         

 

Pompe de reprise : 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

But : 

 

La pompe de reprise doit anticiper la tendance à l'appauvrissement 

provoquée par l'ouverture rapide du papillon, en injectant un peu 

d'essence avant la montée en régime 

 

 

 

 

Fonctionnement : 

 

La pompe fonctionne comme une pompe a essence, elle se remplit chaque fois que l'on lâche 

les gaz. 

 

Le trou de fuite fait que la pompe ne débite que lors d’accélérations soudaines et pas lors 

d’accélérations lentes. 

 

Si l'on diminue la section du gicleur de pompe de reprise, on allonge le temps d'injection. 

 

Si l'on serre la vis de volume, on augmente le volume contenu dans la pompe, donc la quantité 

injectée. 

Vis de réglage de volume 

Ressort de commande 

Gicleur de pompe 

de reprise (tube 

d’injection) 

Clapet     

anti-retour 

Trou de 

fuite 

Membrane 

Ressort 
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Carburateur :         

 

Enrichissement à hauts  régimes :  Econostat 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonctionnement : 

 

L’éconostat permet une économie d’essence, car le circuit principal fournis en 

permanence un mélange légèrement pauvre ( λ ˜ 1,1 ), l'éconostat 

enrichis le mélange ( λ ˜ 0,95 ) uniquement pour obtenir la puissance 

maxi du moteur. 
 

 

 

  

La dépression agissant sur la sortie du tube est suffisante pour que l’éconostat débite de  

 

l’essence uniquement quand le moteur est en pleine charge et a haut régime 

 

 

 

 

La prise d’air évite  le siphon 

Tube d’éconostat 

Gicleur principal 

Prise 
d’air 

( 
facultat

if ) 
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Carburateur :         

 

Enrichissement à hauts  régimes :  Econostat commandé 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonctionnement : 

 

L'éconostat commandé contrôle beaucoup mieux l'amorçage et la coupure 

de l'enrichissement. 
 

 

 

En pleine accélération, le papillon des gaz est complètement ouvert, il y à        peu         de  

 

dépression qui agit sur la prise de dépression : la membrane est repoussée par le 

ressort, le clapet est ouvert 
 

 

 

Lors de très faibles accélérations, au ralentit et en retenue, il y à     beaucoup    de 

 

dépression qui agit sur la prise de dépression : Le clapet est fermé 

 

  
 

Parfois le tube de l'éconostat débouche dans le circuit principal, 

après le gicleur 

Membrane 

Prise de dépression 

Tube d’arrivée de 

l’éconostat 

Clapet de fermeture 

Ressort 
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00 Carbu complet 10/07/2018 - 34 - 

Carbu doubles corps : (une cuve, deux diffuseurs)                                 TEXTE DICTE ! 
 

Etagés : (Compound) 
 

But :  • Bon mélange a tous les régimes 

 • Peu de freinage a hauts régimes 
 

Un corps s'ouvre après l'autre, donc : 

      • Petit diffuseur a bas régimes. 

      • Gros diffuseur a hauts régimes. 
 

Le système à commande mécanique, demande un certain "savoir-faire" de la part du 

conducteur (pilote ? ), car si on met plein gaz à bas régime, les deux corps sont ouverts et la 

carburation est mauvaise (Il y a un "trou"). Pour éviter ce problème, le deuxième corps est 

souvent commandé par la dépression du premier. 
 

Synchronisés : (un corps par cylindre) 
 

But : Puissance maxi 

 

• Freinage minimum de l'air (meilleur remplissage) 

• Meilleure répartition du mélange entre les cylindres (pas de tubulure commune) 

• Mais … mauvaise carburation a bas régimes. (Trou + consommation) 

 

                      Tubulure commune a deux cylindres : 

 

       4 ( 3eme qui aspire ) 

 

       3 ( 2eme qui aspire ) 

 

       2 ( 4eme qui aspire ) 

 

       1 ( 1er  qui aspire ) 

 

Le premier cylindre qui aspire obtient les HC légers et les vapeurs. 

Le deuxième cylindre qui aspire obtient les HC lourds et les gouttes. 
 

Pannes : 

 

• Pas d'essence qui arrive 

• Prise d'air 

• Gicleur bouché (souvent le ralentit) 

• Eau 

• Jeu de l'axe du papillon (usure) 

• Membranes diverse fendues 

• Gicleur desserrés (laiton sur zamac = bizarre) 

• Gicleur électrique ou étouffoir nase ou pas alimentés 

• Flotteur percé (plein d'essence) 

• Pointeau collé ou pas étanche 

Carbu 

Tubulure 

commune 
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Carburateur à dépression constante:   L’Automobile p 69 

A diffuseur variable            ( Principe de base, détails voir livre ) 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

• La dépression sur le gicleur principal est constante, car le boisseau 

monte quand le débit d'air augmente. 

• La quantité d'essence aspirée est dosée par la grandeur du passage 

libéré par l'aiguille conique. 
 

 

 

 

Fonctionnement : 
 

Quelque soit la position du volet d’accélérateur, le boisseau (piston obturateur) s’ouvre 

toujours d’une valeur telle que la dépression sur le gicleur principal reste constante. 

Le poids du boisseau et la force du ressort    sont 

toujours en équilibre avec la dépression existant entre le papillon et le boisseau. 

La section du gicleur est variable, car il est traversé par l'aiguille 

conique. Il débite toujours la quantité d'essence correspondant au 

débit d'air qui a soulevé le boisseau. 
 

 

 

L’enrichissement à l’accélération est créé par un petit piston amortisseur, trempé dans de 

l’huile très fluide qui ralentit la montée du boisseau, ce qui augmente momentanément la 

dépression sur le gicleur, donc son débit. 

 

Cuve à niveau constant 

Gicleur principal 

Boisseau 

(Piston obturateur) 

Aiguille conique 

Passage de dépression 

Piston ou membrane 

Vers le moteur 


