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CARBURATEUR inversé , 34136 WIM

& pompe d'accélération *

NOTICE DESCRIPTIVE REF. [ 1186 |




Le carburateur WIM est destiné a I’équipement des moteurs de moyennes cylindrées dont les puissances fiscales varient
de 5 a 15 CV environ.

Cet appareil est compact, parce que résultant d’une étude pour la recherche d’'un encombrement minimum. Il est de
réalisation simple, muni de dispositifs qui ont fait leurs preuves, tels que le cone de diffusion de sortie de mélange et la pompe
d’accélération, semblables & ceux des STROMBERG EX. Le céne de diffusion donne un mélange trés homogéne de combustible
et d’air, ce qui permet une réduction de consommation. La pompe d’accélération & piston commandée mécaniquement donne
des accélérations parfaites sans trou de carburation. Les entrées d’air d’émulsion sont prises dans I’entrée d’air principale du

carburateur.

DESCRIPTION

Le carburateur comprend un corps principal (28) et un couvercle (12) assemblés par plusieurs vis avec interposition d’un
joint (5).

Le couvercle porte I'arrivée d’essence comprenant un tube raccord (32), une crépine (31) formant filtre, un ensemble
pointeau (3) et siége de pointeau (4) et un volet excentré (11) de départ a froid.

Sur le corps principal ont été rassemblés tous les organes de réglage : gicleur principal (30), gicleur de pompe d’accélé-
ration (13), gicleur de ralenti (7), vis de réglage de richesse de ralenti (35), pulvérisateur (29).
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FONCTIONNEMENT

L’essence arrive par le tube raccord (32), traverse le filtre crépine (31), passe par le siege de pointeau (4) et entre dans
la cuve dont le niveau est maintenu constant par le flotteur (2) agissant sur le pointeau (3).

Elle traverse ensuite le gicleur principal (30) et le pulvérisateur (29). Ce dernier est maintenu en place par le gicleur
principal (30). Il assure ['automaticité, c’est-a-dire le dosage convenable de 'essence et de I’air a tous les régimes du moteur.

La dépression créée au corset du diffuseur (27) par la rotation du moteur, provoque la formation d’une émulsion dans le
pulvérisateur (29), une deuxiéme émulsion & la sortie du pulvérisateur et enfin la pulvérisation parfaite a I'intérieur du col de
diffuseur (27). La quantité de gaz nécessaire est dosée a tout-moment par I'ouverture totale ou partielle du papillon de gaz (38).

RALENTI. — Au ralenti I’essence est dosée par le gicleur de ralenti (7) puis émulsionnée par I’air traversant |’orifice
calibré (6) et enfin pulvérisée a sa sortie dans le corps du carburateur par les orifices (36) et (37). L’orifice inférieur (36) fonc-
tionne seul au ralenti extréme, ’autre (37) pendant la progression (premiers degrés d’ouverture du papillon (38). La vis poin-
teau%35) régle la richesse du mélange au ralenti.

REPRISES. — Aux reprises, I'ouverture du papillon entraine, par les leviers et biellette (20, 25 et 15), la descente du
piston (22) de la pompe de reprise. L’essence, qui & la remontée du piston avait été aspirée sous ce piston (22) au travers du
clapet (21), est refoulée a travers le clapet (14) jusqu’au gicleur de pompe (I3) débouchant dans le corps du carburateur. Le
ressort intérieur de pompe (16), comprimé pendant I'ouverture du papillon de gaz, se détend ensuite et assure la descente du
piston, ce qui prolonge I'injection et soutient la reprise. A la fermeture du papillon de gaz (38), le ressort extérieur (17) en se
détendant, assure la remontée du piston de pompe.



.

DEPART. — La richesse du mélange au départ, moteur froid, doit étre plus grande qu’en marche normale sur le ralenti,
moteur chaud, pour tenir compte des condensations inévitables dans la tubulure d’admission et d’une vaporisation moins com-
pléte du combustible. L’appoint d’essence est obtenu par la fermeture du volet excentré (11) depuis le tableau de bord. Un levier
a fourchette (10) provoque, en méme temps par la biellette réglable (26), un entrebaillement du papillon de gaz (38).

Aprés le départ du moteur, le ralenti accéléré résultant de I’entrebaillement du papillon de gaz permet un échauffement
rapide du moteur ainsi qu’une utilisation immédiate de la voiture. On met le volet de départ (I 1) progressivement hors d’action
en repoussant le bouton de commande vers sa position de marche normale.

Pour éviter le noyage du moteur si le conducteur oublie de remettre le volet de départ en position d’ouverture, ce volet
est articulé sur son axe excentré indépendamment de I’organe de commande et se trouve rappelé sur sa butée de fermeture
par un ressort. La dépression créée par le moteur agit sur la plus grande aile du volet excentré (11), le fait basculer sur son axe
et ouvre un passage d’air suffisant pour éviter tout engorgement.

AVANCE A L’ALLUMAGE. — Une prise de dépression (19) est prévue pour &tre raccordée éventuellement a un dispositif
de commande d’avance a I’allumage a dépression ; lorsque cette prise de dépression n’est pas nécessaire le tube (19) est remplacé
par un bouchon.

REGLAGE

Le carburateur est livré, en principe, correctement réglé. Cependant, il a pu étre modifié malencontreusement par une
personne mal documentée, étrangére a nos usines. Dans ce cas il faut procéder & une correction de réglage.

MARCHE NORMALE. — Le moteur étant chaud, choisir le gicleur principal (29) le plus petit permettant de conserver la
vitesse du véhicule ou la puissance du moteur.
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REPRISES. — Deux dispositifs concourent au réglage de la reprise :

a) La course du piston de pompe (22) déterminant le volume maximum d’essence pouvant étre injectée a chaque accélé-
ration.

b) Le calibrage du gicleur de pompe contrélant le débit d’essence pendant le temps d’injection.
Il suffit généralement d’agir sur la course du piston. La grande course de pompe est obtenue lorsque I’axe (24) de la biel-

lette (20) est engagé dans le trou du levier (25) comme sur la figure. Pour obtenir la petite course, il faut engager cet axe dans
le trou (23) du levier (25) le plus éloigné de son point de rotation.



Pour démonter la pompe de reprise, il faut enlever le couvercle du carburateur. Le piston complet avec ses ressorts
peut alors étre retiré a la main.

MARCHE AU RALENTI. — Le moteur étant chaud et le papillon des gaz étant en position de butée a la fermeture,
ajuster la vis (18) de butée du papillon de gaz pour la vitesse désirée.

Régler ensuite la richesse de ralenti en agissant sur la vis pointeau (35). En la dévissant, on enrichit le mélange et inver-
sement. Un mélange trop pauvre fait caler le moteur ; un mélange trop riche le fait boiter. On recherchera la position de ia
vis (35) donnant le ralenti le plus régulier. Si la vis (35) étant dévissée a fond, le moteur ne tourne pas au ralenti du fait d’'une
quantité de mélange insuffisante, augmenter le calibrage du gicleur de ralenti (7). La vis (35) doit étre normalement dévissée
de 1/2 tour a | tour |/4 lorsque le ralenti du moteur est correct.

DEPART A FROID. — Un bon départ a froid du moteur est fonction de I'importance de I'entrebaillement du papillon
de gaz (38) provoqué par la fermeture du volet de départ (I1).

Pour déterminer cet entrebaillement, le moteur étant chaud, fermer suffisamment le volet de départ (Il) pour entre-
bailler le papillon de gaz (38). Régler la longueur de la biellette (26) pour que la voiture roule en palier, en prise directe, a 25 km
heure environ sans toucher a la pédale d’accélérateur.

NIVEAU CONSTANT. — |l est établi en usine et n’a pas a étre modifié. Il peut avoir varié en raison d’usure du poin-
teau ou de son siége ou de la mise en place de joints d’épaisseur non convenable. La vérification de I’exactitude de la cote de
16 @ 18 mm nécessite I'utilisation d’un appareil de contrdle de niveau.

RECHAUFFAGE DU CIRCUIT DE RALENTI. — Certains moteurs comportent une tubulure d’admission non
réchauffée. Il se produit alors, dans certaines conditions atmosphériques, un givrage a la sortie (36) du canal de ralenti.

Il a été prévu, pour éviter ce phénoméne, un corps principal spécial portant une chambre de réchauffage placée le long
dy.canal vertical de ralenti. Un tube (34) est raccordé a la circulation d’eau chaude par un piquage pratiqué a la sortie d’eau
de la culasse. Un autre tube (33) est raccordé a la circulation d’eau a la base du radiateur.

MANCGUVRES AU DEPART

Aprés un arrét de longue durée, remplir d’essence la cuve du carburateur en actionnant & la main la pompe d’alimen-
tation.

a) Départ par temps froid : ’
Tirer a fond sur le bouton de starter pour fermer le volet de départ. Mettre le contact. Actionner le démarreur.

Le départ ayant été obtenu, repousser la tirette du starter de |/3 de sa course, avant de se servir de la voiture. Ensuite,
repousser progressivement le bouton de starter ; lorsque le moteur est en température normale, le bouton est repoussé a fond.

b) Départ a chaud :
Ne pas utiliser le bouton de starter. Mettre le contact.

Actionner le démarreur. En cas de difficulté, ne pas donner de coups d’accélérateur, ce qui engorgerait le moteur par la
pompe de reprise.

ENGORGEMENT ACCIDENTEL DU MOTEUR. — Repousser complétement le.bouton du starter: Maintenir le
papillon de gaz ouvert en grand par la pédale d’accélérateur et actionner le démarreur jusqu’a ce que le moteur parte.
ENTRETIEN

Aucune précaution spéciale n’est @ prévoir pour I'entretien de ce carburateur. Un nettoyage de temps a autre et, plus
particuliérement si la voiture a été immobilisée un certain temps, est nécessaire.
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