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La présente invention concerne une valve de pul-
vérisation pour collecteur d'admission d'un moteur & combus-
tion interne. '

La crise mondiale actuelle de l'énergie et les
problémes de l'environnement, enrparticulief de l'environne-
ment touchant la propreté de 1'atmosphére, ont &té 3 1'origine
de la recherche de moteurs 3 combustion interne ayant un ren-
dement meilleur et dont les gaz d'échappement soient beaucoup
plus propres. En réponse d ces recherches, l'industrie automo-
bile du monde a pris des mesures de panique, et celles-ci se
sont traduitespar des améliorations touchant les aspects pré-
cédents, mais également par un sacrifice considérable des per-
formances d'un moteur, comme cela est bien connu de tous con-
ducteurs actuels d'une automobile. Le démarrage d'un moteur
est difficile et les performances d'un moteur avant gqu'il soit
totalement chaud sont trés mauvaises. Ces mauvaises performan—
ces sont dues en partie a 1'équipement anti-pollution cofliteux
gui est maintenant exigé sur les véhicules automobiles et a
G'autres modifications qui ont été faites & la hite dans le
but de satisfaire lantcessité de réaliser des &conomies de
carburant et de réduire la pollution de l'air. De fait, certains
des efforts récents de 1'industrie automobile se sont avérés
auto~nuisibles et 1l'on pense que les efforts faits & la hite
pour trouver des soiutions aux problémes peuvent avoir entrai-
né 1l'industrie automobile dans des voies impropres dont il est
maintenant trés difficile de s'é@carter sans perte &conomique
importante, ) -
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Un domalne particulier de développement gui a été
quelque peu négiigé est celui qui concerne la fourniture de
carbu;ant aux chambres de combustion des moteurs i piston
pour que la combustion s'effectue de fagon &conomique, avec
des gaz d'é&chappement plﬁs'propres et des performances glo-
bales supériéﬁrés du moteur. On a inventé des systémes d'in-
jection de carburant & ordinateur, mais de tels systémes sont
extrémement coliteux, et ne sont réalisables économiquement
que dans le cas des véhicules les plus chers. En outre, alors
que l'injection de carburant présente un certain nombre
d'avantage connus sur les moteurs utilisamt des carburateurs
on sait &galement qu'elle souffre- d'inconvénients.

Les carburateurs donnent toute satisfaction dans
1'établissement d'un rapport air-carburant correct pour l'a-
limentation d'un moteur, mails sornt beaucoup moins satisfai-
sants lorsqu' il s 'agit d'obtenir un mélange et une pulvérisa-
tion correctes du carburant. Il en résulte que dans les mo-—
teurs alimentés par un carburateur beaucoup de carburant
l'état brut entre sous forme de gouttelettes dans le collec-
teur d'adm1551on, humidifie celui-ci. et n'est pas pulverlse
ou melangé d l'air pour donner une combustion correcte, et
est finalement &vacué dans l'atmosphérersous forme d'agent
polluant nuisible sans utilisation de toute l'energle qu'il
contient.

Le principal objet de la présente inventibn est de
régler d'une fagoﬂ satisfaisante et la plus complé&te possible
tous lesvinconvénients exposés ci-dessus des dispositifs
de 1'art antérieur d'une manidre trds simple et relativement
éconbmique; Grace 3 la présente invention, une amélioration
trés importanté des &conomies en carburant peut &tre obtenue,
amélioration atteignant 25 %, avec une perte comparable du
volume des agents de pollution contenus dans les gaz 4'é-
chappement du moteur. En méme temps, on dbtient une performan- -
ce grandement améliorBe du moteur & tous ses stades de fonc-
tionnément, y compris le démarrage i froid, le fonctionnement
au ralenti, la réponse aux basses et.grandes vitesses, et
plus particuliérement, pendant la période critique de chauf-
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fage qui est si peu satisfaisante dans les véhicules automo-

‘biles actuels. Gréce & la présente invention, les caractéris-

tiques les plus Bénéfiquesde la carburation et de 1'injection
de carBurant sont maintenues, alors qﬁe les caractéristiques
les plus insatisfaisantes des deux systémés sont éliminées.
Les dispositifs de l'art antérieur domnent certains enseigne-
ments concernant l'utilisation de tamis pour accomplir la
pulvérisation du carburant qui est admis dans les chambres
de combustion des moteurs. Apparemment, les béné&fices poten-
tiels qui peuvent &tre tirés de la pulvérisation par tamis
ont été mal compris et/ou ignorés dans 1'art antérieur, ce
qui s'est traduit par le fait que la méthode de pulvérisation
n'a pas fait 1l'objet de recherches convenables ou de recher-
ches avancées,'et que certains efforts gui a 1'origipe se
sont avérés insatisfaisants ont é&té apparemmenf abandonnés.
Une valve de pulvérisation variable, répondant 3 la
demande du moteur, est supportée par un module qui est monté
entre la base d'un carburateur classique et le plat de montage
supérieur du carburateur ; dans un collecteur d'admission de

moteur. La soupape de.pulvérisation est cylindrique et est

en saillie dans l'alésage de l'orifice principal d'admission
en carburant du collecteur qui correspond normalement 3 1'a-
lésage de la base du carburateur contenant le papillon des
gaz. L'ensemble & valve de pulvérisation de la présente inven-
tion est ainsi positionné & l'intérieur du collecteur au cen-
tre des branches qui fournissent le carburant aux cylindres

du moteur. Le carburant d'admission pendant son passage dans
la valve de pulvérisation'est dirigé vers les orifices d'ad-
mission de la chambre de combustion.

La valve de pulvérisation cemprend un manchon inté-
rieur formant barriére, sans perforation, cylindrique et rela-
tivement stationnaire, un rideau ou &lé&ment de blocage de la
charge en carburant, et un ensemble 3 tamis de pulvérisation
extérieur pouvant se déplacer dans le sens axial et s 'engager
téléscopiquement sur le manchon formant barriére. Le manchon
est ancré au module de support 1lié 3 la base du carburateur et

au plat de montage du collecteur. L'ensemble 3 tamis est
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constitué d'un tamis intérieur 3 maille relativement large gqui

-

est entouré d'un tamis exterleur d maille fine, les deux tamis

- ayant leur par01s cyllndrlques en contact é&troit sur toute la
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c1rconference de 1° ensemble d tamis. Une cage rigide est prévue

" pour les tamls de pulverlsatlon, et cette cage contient des

zones fendues et des barres pour mettre § nu une pluralité

de zones dans lesquelles est pulvérisé le mélange d'admission.
Un manchon-support ou bague placé dans 1'alésage de la cage
rigide est en contact 3 coulissement avec 1'extdrieur du man-
chon formant barriére et &tablit un espace radial pour la char-

~ge en carburant entre l'alésage du manchon et la surface du

tamis intérieur. La chafge en carburant peut aquérir un cer-
tain moment et une certainé,vitesse'dansrpet,espace avant de
frapper les tamis.

L'ensemble 3 tamis est sollicité par ressort vers une
position rétractée suf le manchon formant barri&re qui corres-
pond & la marche au ralenti du moteur. L'ensemble 3 tamis
de la valve de pulvérisation s'&tend ou s‘ouvre automatiquement
malgré la tension du ressort en réponse 3 la vitesse de 1la
charge en carburant, provenant_de la demande des cylindres du
moteur en carburant. Le réglage automatique par incréments de
la valve de pulvérisation en réponse i la demande du moteur
est infini. Une biellette & sollicitation par -ressort, reliée
3 l'ensemble § tamis animé d'un mouvement de va-et-vient, est
du type décentré, de sorte que le ressort peut présenter une
résistance plus grande 3 1'oOuverture de la valve a certalns
moments, par exemple pendant la marche au ralenti du moteur
et 1'acce1érat10n initiale , gu'a d'autres moments, par exem-
pPle, pendant une marche 3 vitesse &levée lorsque la résistan-
ce du ressort se trouve automatiquement réduite. Une biellet-
te & actionnement assisté par le vide est également prévue,
qui assure une fermeture compléte ou presque compléte de la
valve de pulverlsatlon pendant la deceleratlon, lorsque 1le
vide du collecteur est maximum,

Les avantages les plus importants obtenus avec la
Présente invention sont les suivants :

(1) une pulvérisation compléte de la charge en car-
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burant @ tout moment du fonctionnement du moteur avec comme
résuitat la fourniture d'une charge totalement uniforme 3
chaque cylindre du moteur ;

(2) une charge en carburant & vitesse élevée cons-
tante, qui est dirigée vers les chambres de combustion du
moteur dans toutes les conditions de demande du moteur en
carburant, y compris, pendant le fonctionnement au ralenti,
le fonctionnement & faible vitesse et & haute vitesse du
moteur.

(3) une efficacité& volumétrique plus grande se
traduisant par une puissance supérieure et une distance
parcourue plus grande et un fonctionnement plus régulier,
sans calage, gréce au maintien de la température de l'air
ambiant prés de la valve de pulvérisation du collecteur
d'admission, au lieu de la température é&levée cdmprise
dans la fourchette 90 =-310°C qui est courante dans les mo-
teurs actuels d'automobiles ;

(4)distfibution €gale de la charge en carburant &
tous les cylindres par suite d'une pulvérisation compléte,
de la vitesse plus grande et de la configuration circulaire
de la valve de pulvérisation du collecteur d'admission, et
absence compléte de gouttes de carburant liqﬁide dans le
collecteur ;

(5) vitesse plus grande du mélange air-carburant &

la température ambiante pendant son entr@e dans le collecteur 4

d'admission, par suite de la mise en valeur d'une source
d'énergie dont la présence est inhérente et qui avait &té
jusqu'ici né&gligée, source constituée par la vitesse plus
grande des fluides traversant des canaux & diamétre réduit.
Aucune énergie extérieure n'est nécessaire pour tirer profit
de cette possibilité, et il's‘agit'simplement d'utiliser
une source d'énergie gui est naturellement présente. Cela se
traduit par une économie plus grande en carburant, une puis-
sance supérieure et une réduction de la pollution,

D'autres avantages offerts par la présente invention
comprennent : une réduction du probléme du démarrage & froid

et du calage du moteur, car la présente invention permet au
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conducteur de procéder au pompage de gaz bruts dans le col-
lecteur d'admission, La marche "en diesel" est sensiblement
€liminée par suite de 1l'utilisation de charges en carburant
d la température ambianfe,et d'une pulvérisation totale des
charges. ‘

L'utilisation actuelle d'une charge chauffée dans le
collecteur d'admission contribue & une "marche en diesel”
et au cognemént du moteur. Gr8ce & la présente invention,
le moteur peut fonctionner avéc efficacité avec un carbu-
rant ayant un indice d'octane notablement inférieur. Un
autre avantage importaht provenant de la température plus
faible de la charge en carburant est la réduction ou 1'&li-
mination de l'oxyde nitrique mortel (No ) dans les gaz 4'&-
chappement. Les gaz 4' échappement contiendront davantage de
gaz carbonique et 4! eau que normalement. L'oxyde de carbone
(CO) et 1les hydrocafbures imbrtilés sont sensiblement réduits
dans les gaz d'echappement 7

La présente invention sera bien comprise 3 1a lec-
ture de la description suivante faite en relatlon avec les
dessins ci-joints, dans lesquels :

La figure 1 est une vue en &lévation d'un moteur et
du collecteur d'admission &quipé de la valve de pulvérisa-
tion variable autbmatique selon la présente invention H

La figure 2 est une vue en &lé&vation 3 grande &chel-
le de la valve de pulvérisation et de son élément de support,
et du moyen de sollicitation de la valve ;

La figure 3 est une vue semblable i la figure 2
montrant le cOté opposé de la valve et de 1'élément de sup-
port et de la biellette & assistance par le vide qui permet
une fermeture presque totale de la valve de pulvérisation pen-
dant la d&célération du moteur ;

La figure 4 est une vue en coupe verticale centrale
du collecteur d'admission, de la valve de pulvérisation ef
du module de support ;

La figure 5 est une vue en coupe horizontale de la
valve de pulvérisation prise le long de la ligne 5-5 de la
figure 2 ; \
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La figure 6 est une vue en coupe verticale de la
valve et de l'élemenu de support prise perpendlculalrement
a la figure 4 ; 7

La figure 7 est une vue en coupe verticale fragmen-
taire agrandie de l'ensemble 3 tamis et du manchon station-
naire conjuguég, repiésentant.diverses positions relatives
de fonctionnement de ces &léments ;

La figure 8 est une vue en plan de la valve et
des éléments associés , prise sensiblement le long de la 1i-
gne 8-8 de la figure 4 ; et

La figure 9 est une vue en coupe fragmentaire sem-
blable & la figure 7, représentant 1l'ensemble 3 tamis dans
la position de fermeture sensiblement totale par rapport au
manchon, '

En liaison avec les figures, ofi les mémes numéros de
référence représentent des pi&ces identiques, et plus parti-
culiérement en liaison avec la figure 1, un moteur 20, tel
qu'un moteur d'automobile & six cylindres classique comprend
un collecteur d'admission 21 qui fournit un mélange air-
carburant approprié aux cylindres du moteur, disposés en
trois paires par 1'intermédiaire de branches de sortie cen-
trales et opposées 22 et 23. Alors gu'un moteur 3 six cylin-
dres en ligne est représentéd, on combrendra que la présente

-~

invention s'appligue & tous les types de moteurs. Le filtre

d air classique 24 et le carburateur 3 tirage inférieur 25
sont representes dans la figure 1 et un module ou &lément de
montage 26, constituant une partie de la présente invention,
est placé entre la base du carburateur et un plat usiné su-
périeur 27 du collecteur 21 sur lequel est généralement monté
le carburateur. Une valve de puivérisation automatique varia-
ble, portée par 1'élément de montage 26, est également repré-
sentée en 28 de la figure 1.

En liaison avec les figures des autres dessins, la
valve de pulvérisation automatigue 28, qui constitue 1'objet
principal de la présente inventibn, comprend un manchon cy-
lindrique stationnaire 29 qui est fixé dans un alésage 30 de

1'&lément 26 de fagon & 8tre coaxial avec la buse du carbura-
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teur 25 et &tre perpendiculaifg»égl'axe,1opgitudina1_du col-
lecteur 21. Le manchon 29 n'est pas perforé et bien en -
Salllle dans 1'intérieur du collecteur d'admission, au-des-
sous de son plat 27 supérieur de montage. Le manchon 29 a

une fonctlon double.dans la piésente invention, en ce sens
qu'il sert de guide . & un ensemble 31 i tamis amovible dans
le sens axial , entourant le manchon, de la valve de pulvéri-
sation 28 et d'&cran ou élément barrigre qui régule le degré
d'exposition des tamis de 1'ensemble 31 et par conséguent le
dégré d'ouverture de la valﬁe_péndant le foncticnnement du
moteur.

B L'ensemble 31 comprend une cage extérieure rigide

32 en forme de coupe cylindrigue, qui comporte une paroi
intérieure fermée 41 et une pluralité de fentes circonféren-
tielles et longitudinales 34, distantes &galement les unes
des autres, qui sont sépardes par des barres longitudinales
paralléles 35 qui ont pour but d'éviter gue les &léments de
tamis & 1l'intérieur de la cage 32 ne soient entrafnés par as-
piration dans le collecteur d'admission. A l'intérieur de la
cage rigide 32 se trouve une paire'de tamis ¢y1indriques con~
centriques, de méme longueur 36, 37, le tamis le plus & 1'ex-
térieur 36 reposant'fermemeht sur l'intérieur des barres 35.
Les deux tamis s'&tendent axialement depuls la paroi inférieure
41 Jusqu'é un p01nt situé au dessus de 1l'extrdmité des fentes
34, de sorte que les deux tamis recouvrent totalement les
fentes 34, Comme on le voit le mieux dans la figure 7, les par-
ties extr@mes supérieures des deux tamis sont convenablement

ancrées & un manchon-support supérieur 39 de la cage 32, qui

‘sera décrit ultérieurement. La surface totale de tamis exposée

par les différentes fentes 34 est au moins &gale 3 la surface
de l'ouverture d'admission principale 38 de la partie supé-
rieure du collecteur d'admission 21 & l'intérieur de laquelle
est située la valve‘derpulvérisation. De préférence, la surfa-
ce totale de tamis exposée par les fentes 34 est supérieure
d la surface de'l'ouverture 38,

Le tamls extérieur 36 est constitué d'un tamis en
acier 1noxydab1e d mailles -fines, d'un diamé&tre compris entre
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149 et 63 microns, et de préférence d'un diamétre de 125 mi-
crons, Le tamis 36 a sa paroi cylindrique qui est en contact
étroit avec les barres 35 de la cage rigide 32. Le tamis in-
térieur 37 a une maille plus large, d'une ouverture comprise
entre 595 et 297 microns et est de préférencé constitué
d'acier inoxydable ayant une ouverture de maille de 354 mi-
crons. La paroi cylindrique du tamis inté&rieur est &troitement
tassée contre le tamis extérieur 36, aucun espace ne séparant
les deux tamis. On a trouvé expérimentalement que tout autre
agencement de tamis ne permettait pas d'obtenir la fonction
souhaitée consistant 3§ obtenir une pulvérisation compléte du

-~

mélange de carburant., Si un tamis 3 mailles plus larges est
disposé & la partie extérieure de l'ensemble, on n'obtient
pas l2 résultat souhaité ; cela est également le cas lors-
qu'un espace sépare les deux tamis, ou lorsqu'un seul tamis
est utilisé dans la cage 32- ou lorsque l'on utilise trois ou
plus tamis concentriques. L'agencement décrit pour les deux
tamis 36 et 37 est tout 3 fait critique pour obtenir la pul-~
vérisation compléte souhaitée de la charge en carburant, et
1'élimination totale des gouttellettes de carburant liquides
& l'intérieur du collecteur d'admission 21, On notera que les
résultats souhaités ne peuven£ étre cbtenus en plagant un ta-
mis ou une pluralité de tamis sur 1l'ouverture du collecteur
38, et il est essentiel que l'ensemble 3 tamis s'é@tende i
l'intérieur du collecteur 21 et puisse, & cause de sa forme
chindrique, diriger la charge pulvérisée dans toutes les
directions, de fagon que tous les cylindres du moteur puis-
sent &tre &galement aliment8&s en charge pulvérisé par les
branches 22, et 23 du collecteur.

A son extrémité supérieure, et siétendant au-dessus
des deux tamis 36, et 37, la cage rigide'32 comporte le
manchon~support 39 relativement court, qui est fixé dans
son alésage de fagon & guider réguliérement 1'ensemble 3
tamis sur le manchon fixe 29 et i maintenir i tout moment
un espace radial nécessaire entre les tamis et le manchon
fixe 29, Pendant le fonctionnement du dispositif de la pré-

sente invention, cet espace radial de "saut” pour la charge
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en carburant entre le manchon 29 et les tamis est nécessaire
et critique, et s'il n'est pas maintenu, une pulverlsatlon
compléte de la charge en carburant ne sera pas obtenue. Lors-
que la charge en carburant sort de l'extrémité inférieure du
manchon 29 ét tourne de 90° par rappbrt a8 l'axe du manchon 29
de fagon & passer radialement dans toutes les directions des
zones exposées des tamis 37 et 36, 1la charge acquiert une
certaine vitesse et un certain moment dans l'espace de "saut"
avant de heurter les tamis pour y étre pulvéfisée.

Pour obtenir un guidage ultérieur de 1'ensemble 3
tamls 31 pendant son déplacement et pour &viter gue la char-
ge en carburant ne change de sens et passe vers le haut entre
l'extérieur du tamis fixe 29 et les tamis, un second manchon
40 est fix& sur l'extérieur du manchon 29 i son extrémité in-
férieure ou légérement au-dessus de celle~ci, en relation
axiale opposée par rapport au manchon supérieur 39. Le man-
chon 40 est en contact coulissant avec le tamis intérieur en

- acier inoxydable 37.

A la partie inférieure des fentes 34 d'exposition des
tamis, des encoches relativement minuscules 34" sont formées
dans la cage rigide 32 pour permettre une marche correcte au -
ralenti, lorsque l'ensemble 3 tamis se trouve dans la p051-
tion rétractée relatlve qui est indiquée par la ligne en
trait mixte A de la figure 7. Cette ligne A represente la po-
sition de l'extrémité inférieure du manchon fixe 29 par rap-
port & l'ensemble d tamis lorsque ce dernier se trouve i la
position correspondant & la marche au ralenti du moteur. La
ligne A montre également que les encoches 34 seront encore
exposées ou ouveftes; et non bloguées par le manchon fixe 29
dans la marche au ralenti. Dans une seconde position relati-
ve de l'extrémité 1nfer1eure du manchon 29 par rapport &
l'ensemble ‘mobile a tamis, représentée par la ligne en trait
mixte B de la figure 7, le manchon 29 recouvre les fentes
pPrincipales 34 et les encoches 34°' emp&chant presque compléte-
ment l'entrée dans le collecteur d'adm1551on de la charge en
carburant par l'intermédiaire du manchon 29, Cette position de

la valve de pulverlsatlon est &galement représentée séparemment
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dans la figure 9, laquelle indique la situation représentée
par la ligne B de la figure 7, Cette situation qui sera décrite
ultérieurement, ne se produit que pendant la décélération du
moteur, laquelle induit un vide maximum dans 1é collecteur 21.
La coupure de la charge en carburant péndant la décélération
évite de gaspiller le carburant qui n'est pas nécessaire 3 la
combustion ou & la production de puiséance d ce moment 13, et
permet d'éliminer aussi le dégagement de gaz d'échappement
gui sont'présents en grande quantité pendant la décélération
dans le fonctionnement des moteurs actuels.

La figure 7 montre aussi, au-dessus de la ligne A,
que 1'ensemble 31 s'étend automatiguement depuis le manchon
fixe 29 en réponse 3 la demande du moteur jusgu'd n'importe
guelle position relative qui satisfait la demande en carburant
totalement pulvérisé du moteur. Le réglage ou mouvement auto-
matique de l'ensewble & tamis est infiniment variable dans la
présente invention et constitue une de ses caractéristiques
principales. Lorsgue l'accé&lération du moteur a pour effet
de demander une plusrgiande gquantité de carburant, 1'augmen-
tation résultante de la vitesse de la charge en carburant
d'admission a pour effet d'ouvrir progressivement et d'é&ten-
dre 1'ensemble 31 de'fagon'a satisfaire la demande par une ex-
position progressivemént plus grande des surfaces en tamis des
fentes 34 gui sont progressivement découvertes par le manchon
fixe 29. Dans toutes les situations, les deux tamis procédent
d une pulvérisation compléte de la charge en carburant.

On notera également que, lorsque la charge en carbu-
rant se déplagant vers le bas & partir du manchon fixe 29
frappe la paroi inférieure en forme d'arc 41 de la cage,
cette paroi a tendance a déviex radialement la charge dans
toutes les directions & travers les tamis de pulvérisation, et
la charge change sa direction de 90° par rapport & l'axe du
manchon 29 de fagon & 8tre dirigée & 1'8tat pulvérisé dans les
chambres de combustion, Lorsque cela est souhaitable, la forme
en arc de la paroi inférieure 41 n'est pas essentielle pour
obtenir un fonctionnement satisfaisant du dispositif de la

présente invention, Comme on 1'a précédemment noté, la valve
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de pulVérisation 29 est sollicitée par ressort vers la position
A ol seules les encoches 34 sont ouvertes 3 la charge d'admis-
sion. Ce moyén de sollicitation a'réssort} re?résénté_en 42
dans lés déSsins,.constitue.uné parﬁié treés importanfe de lé

-

- présente invention. Elle permet non seulement 3 la valve de.

pulvérisation 28'd'ouvrir prpgressivemeht et aufomatiquement
l'intériéur-du collecteur 21 péndant l'augméntation de la de-
mande du moteur, mais encore le moyeﬁ:de sollicitation est
construit de facon & offrir davantage de ré&sistance & 1l'ouver-
ture de la valve pendant le fonctionnement au ralentiou'aux
faibles vitesses du moteur gu'ultérieurement au moment des
vitesses &levées correspbndant a4 une demande plus grande du
moteur. Dans ces.conditioné, le moyen de sollicitation par

-~

ressort offre une résistance plus faible 3 1'ouverture de la
valve de pulvérisation gridce & sa géométrie ﬁniqﬁe guli sera-
décrite ult@rieurement. Les résultats souhaités et un rende-
ment'plus_grand du moteur ne pourraient jamais &tre obtenus -
avéc un moyen de sollicitation par ressort a téhsion constante
agissant sur 1'élément mobile de la valve de pulvérisation.

Ie moyen de sollicitation 42 & tension variable-
de la valve 28 comprend un ressort rétractable 43 prés d'un
coté de 1'6lément 26, dont un cOté est relié 4 un bras de ma-
nivelle 44_par l'intermédiaire d'une biellette 45 qui- pivote

en 46 ‘sur ce bras. Le bras 44 pivote, entre ses extrémités,

sur 1'élément 26 par un arbre basculeur 47. Le bras 44 est

-

sollicité pour venir en contact avec une butée & vis réglable
48 de 1'élément 26, comme on le voit le mieux éur la figure 2.
L'autre extrémité du ressort 43 est fixde & un moyen de régla-
gé dé tension de ressort fileté, 49,

L'arbre 47, auquel est fixé le bras 44, s'étend i tra-

vers le module ou &l&ment de montage 26, figures 4, 6 et 8,

et y est mont& gradce au moyen de palier 50. L'arbre 47 coupe

35

l'alésage 30, figure 8, et son axe est décalé sensiblement

-~

pér'rapport & l'axe central de 1l'alésage 30, alésage qui est

‘coaxial 3 1'axe de la valye de pﬁlVérisation 28, L'axe de

l'arb:e 47 s'étend dans le sens d'une corde de 1'alésage 30,
figure 8. Une fourchette d'entrainement 51 est fixée 3 1l'ar-
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bre 47 de fagon & tourner avec celui-ci, et est placée dans
l'alésage 30 au-dessus du manchon fike 29, La fourchette 51
chevauche une tige de liaison 52 ét y pivote én 53 sénsible—
ment au-dessus de la valve 28. ILa tige 52 s'&tend jusqu'a un
endroit situé 3 proximité et au-déssus.de la paroi inférieure
41 de la cage 32 et pivote sur un €lément d'ancrage vertical
central 54 au moyen d'un axe de pied de bielle 55, 1l'é€lément
54 &tant disposé au centre de la paroi inférieure 41. La
fourchette d'entrainement 51 (figure 4) oscille suivant un
certain arc,‘et est centrée sur l'arbre 47 et pendant un tel
mouvement, la tige 52 peut pivotef autour de 1l'axe 55, comme
cela est représenté en trait mixte dans la figﬁre 4, de fagon
que le mécanisme ne se cambre pés. Une caractéristique de la
présente invention est que la tige 52 constitue 1le support
ultime de la cage 32 et des tamis. Cela constitue un agence-
ment simple et commode. Lorsque le moteur est coupé, les pié-
ces sont réglées de fagon que la cage ou 1'ensemble & tamis
31 soit approximativement dans 1la position'A de la figure 7.
En liaison avec la figure 4, la relation décentrée

de l'axe 53 par rapport 4 l'axe de 1'arbre 47 peut &tre notée.
Grace & cette géométrie, le ressort de sollicitation 43, par
l'intermédiaire de sa biellette, présente la résistance la
Plus grande & l'extension vers le bas de 1'ensemble 3 tamis
31 lors d'une marche au ralenti et 3 une vitesse relativement
faible au-dessus de cette marche au ralenti. La résistance
du moyen de sollicitation 42 diminue progressivement en ré-
ponse d@ une demande plus grande du moteur en carburant alors
que la vitesse du moteur augmente, et cette diminution de la
résistance du ressort se produit alors que la fourchette 51
se rapproche de cette position décentrée par rapport d l'axe
de l'arbre 44 ou au-~delid de cette position. Par conséquent,
aux vitesses les plus élevées du moteur correspondant i 1la
demande la plus grande en carburant, et au moment oii le vide
du collecteur 21 a diminué, la résistance offerte par le moyen
de sollicitation 42 sera inférieure 3 la résistance offerte
d des vitesses relativement' faibles correspondant 3 la marche
au ralenti ou au-dessus de cétte marche. L'agencement décrit
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est critique pour obtenir un fonctionnement convenable de l1a
valve de pulvérisation. ’

Un autre &lément de la présente invention représenté
dans la figure 3 entre seulement en jeu pendant les décé~
lérationsrapides du moteur de fagbn 4 économiser le carburant
ét 8 éviter la pollution dé 1'atmosphére avéc les gaz du sys-
téme d'échappement. Pendant lés décélérations, le vide dans
la tubﬁlure d'admission est maximum, et 3 moins que la four-
niture de carburant ne soit totalement coupée ou presque cou-
pée, de grandes quantitésde carburant sont aspirées dans le
collecteur d'admission et les cylindres et sont gaspillées
dans le systeme d'échappement et dans 1'atmosphé&re & 1'état
largement 1mbrule, parce que le moteur ne fonctionne pas en
décélération et quiil.nese produit aucune combustion appré-
ciable du carburant. _

De fagon & assurer une fermeture presque compléte de
l'ensemble d tamis 31 Jusqu'a la position B des figures 7 et
9 pendant la décélération, un régulateur de vide 56 relié
directement par un raccord 57 et un tuyau au collecteur 21
répond & un tel vide de valeur &levée par déplacement d'une
biellette 58 suivant une direction linéaire jusqu'd ce gqu'une
patte en saillie 59 d'une biéllette d'extension 60 vienne
en contact avec un bras de manivelle 61 situé sur l'extrémité
adjaéenté de 1'arbre 47 ou extrémité €loignée du bras de
manivelle 44 du moyen de sollicitation 42. La force de cet en-

Vgagementcilbras.61 due au régulateur de vide 56 est suffisan-

te pour rétracter 1'ensenble 31 et 1l'amener 3 la position sen-
siblement fermée B, ce qui emp&che la valve de pulvérisation
de s'ouvrir pendant la décélération du moteur et permet
d'obtenir les avantages cités pré&cédemment. Dans la pratique,
le régulateur 56 et la biellette peuvent &tre &liminés et

_ un moyen &quivalent, ayant la forme d'un servo-piston peut

~ -~

8tre placé & 1l'intérieur du module 26 de fagon & assurer la
méme fonction. De méme, le moyen de sollicitation 42 peut
avoir une forme différente sans qu'il y ait modification du
mode de fonctionnémént.

Si 1l'on suppose que le moteur 20 fonctionne au ralenti,
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les conditions suivantes se trouyeront &tablies. Le carbura-
teur 25 fournira une charge contenant un rapport convénable
d'air et de carburant i l'alésage 30 et par conséguent au
manchon fixe 29 de la valve de pulvérisation. Le carburant
lui-mémeposséde des pnqxﬁétés.luﬁrifiantéset détérgéntes et
cela facilite le fonctionnement de la valve ainsi que son
maintien & l'&tat de propreté. .

Pendant la marche au ralenti, la cage 32 de la valve
se trouve a& la position A de la figure 7, de petites surfaces
seulement des tamis é&tant exposées au droit dés encoches 34',
les fentes principales 34 &tant recouvertes complétement paf
le manchon 29. Un volume suffisant deé la charge en carburant
pour maintenir le fonctionnement au ralenti sera totalement

-~

pulvérisé a travers les deux tamis 37 et 36, aux encoches 34'
et, en s'é@coulant vers l'extérieur & travers ces petites en-
coches, la charge atteindra une vitesse élevée dans toutes
les directions radiales autour de la circonférence de la
valve cylindrique & l'intérieur du collecteur 21. La pulvé-
risation sera aussi cbmpléte gu'avec des vitesses élevées du
moteur, ot il y a une ouverture'plus grande de la valve 28 et
par conséquent des surfaces plus grandes de tamis non recou-
vertes. B

La charge en carburant fournie _ au collecteur 21 a
1'état totalement pulvérisé par l'intermédiaire de la valve
28 est une charge d la températuré ambiante, utilisant 1l'air
ambiant au lieu d'&tre une charge chauffée comme cela est le

cas des automobiles actuelles, ot le collecteur d'admission

est chauffé. Dans la présente invention, la charge en car-

-

burant se trouve 3 une température de 90 3 200°C plus faible
que la température des moteurs actuels, ce gui permet d4'aug-
menter grandement le rendement volumétrique et correspond &
1'un des objets principaux de la présente invention. A cet
égard, la présente invention s'écarte radicalement des prati-
ques les plus récentes de 1'art antérieur et une grande par-
tie du succés obtenu avec la présente invention réside dans
l'utilisation d'une charge en carburant ayant la température
de 1'air ambiant en combinaison avec les autres caractéristi-
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ques principales qui ont &té& &numérées.

- L'espace radial décrit précédemment, permis par les
manchons 39 et 40,permet & la charge en carburant d'admis-
sion aprés avoir tourné de 90°C par rapport & l'axe duman-
chon 29, de passer radialement dans toutes les directions de
1l'espace se trouvant entre l'alésage du manchon 29 et le

tamis 37 avant de frapper les tamis. En négociant son passage

. dans cet espace radial, la charge acquiert la vitesse et le

moment nécessaires pour permettre une pulvérisation compléte
par les deux tamis & toutes les vitesses du moteur. Ainsi,
une charge fraiche, dense, totalement pulvérisée, qui est
uniforme et a une vitesse &levée, est'fournie a toutes les
chambres. de combustion du moteur.

Le temps de combustion réduit résultant dans les
chambres de combustion permet en outre de réduire la tempé-
rature et de diminuer grandement la formation d'acide nitri-
gque hautement toxique, gqui a lieu seulement dans le cas de
trés hautes températures. L'absence de NOX est mise en évi-
dence dans des moteurs équipés de la présente invention par
1l'absence de cendres blanches dans le pot d'échappement.

Cela constitue un avantage important de la présente invention,
gui vient s'ajouter aux écondmies.de cafburant et & la meil-
leure qualité des performances obtenﬁes. La combﬁstion plus
compléte de la charge en carburant permise par la pré-

sente invention réduit &galement sensiblement 1l'oxyde de car-
bone et les.hydrocarbures imbr{ilés dans les'gaz'd‘échappement.

‘La combustion plus complé&te du carburant a pour effet de

donner des gaz d'é@chappement contenant des quantités plus

~grandes de gaz cérbonique et d'eau, ce qui est souhaitable.

On précisera que l'espéce radial décrit précédemment,
entre le tamis 37 et l'alééage du manchon 29 a un diamétre qui
est compris entre,1,6lét 6,4 mm, et est de préférence de
3,2 mm. Cet espace, en combinaison avec le moyen de sollici-
tation & tension variable 42 et 1l'agencement des deux tamis
36 et 37 en contact étroit, constitue le coeur de la pré-
sente invention et est critique pour 1'obtention des &cono-

mies et des meilleures performances que permet la présente
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invention,

Une caractéristique finale importanteque permet ia
présente invention est la mise 3 profit et l'utilisation d'une
source d'énergie disponible qui avait jusqu’ici été sous-
estimée dans les dispositifs de l'art antérieur. La source en
question est 1'énergie cinétique>qui est présente dans le
courant air-carburant entrant dans le collecteur d'admission
a partir du cerburateur. La présente invention utilise la vi-
tesse de ce courant dans le but d'actionner 1'ensemble mobile
a tamis 31 de la valve de pulvérisation malgré le moyen de
sollicitation & ressort, et aucune source extérieure d'éner-
gie n'est nécessaire.

La présente invention n'est pas limitée aux exemples
de réalisation qui viennent d'éére,décrits, elle est au con-
traire susceptible de variantes et de modifications qui appa-

~raltront 3 l'homme de 1l'art,
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REVENDICATIONS

-

1 ~ Dispositif pour moteur 3 combustion interne com~

-~

portant un collecteur d'admission (21) déstiné 3 recevoir
une charge en carburant 4' un carburateur (25) de fagon 3 la
distribuer aux cyllndres d'un moteur (20), le collecteur
comprenant une ouverture pr1n01pale (38) d'admission de la
charge en- carburant, caractérisé en ce qu'il comprend un
é&lément de montage (26) prévu pour &tre 1nterpose entre le
collecteur (21) et le carburateur (25) et comporte un alé-

sage (30) qui communique avec 1l'ouverture principale (38)

‘d'admission, un manchon (29) fixé a 1'élément de montage

(26) et s'&tendant dans le collecteur d'admission (21) par
1'intermédiaire de 1'ouverture (38), un ensemble (31) & tamis
de pulvérisation engﬁgé télescopiquement dans le manchon fixe
(29) et pouvant s'étendre et se rétracter dans le collecteur
(21) , 1'ensemble 3 tamis (31) comprenant une cage (32) rela-
tivement rigide, des premler et second tamis concentriques
(37-36) fix&s & 1l'intérieur de la cage (32) et en contact
circonférentiel, un moyen de support (39-40) entre le manchon
fixe (29) et l'ensemble (31) i tamis et maintenant un espace
radial autour du manchon fixe (29) et entre le manchon et
le plus & 1l'intérieur (37) des tamis concentrigues, le
plus érl'inférieur des tamis (37) &tant constitué d'untamis
3 ouverture de maille relativement grande et le plus i 1l'ex-
térieur des tamis (36) d'un tamis 3 ouverture de maille plus
fine, et un moyen de sollicitation (42, 43, 44) i résistance
variant automatigquement qui est relis i 1'ensemble 3 tamis
(31) et sollicite &lastiquement celui~ci vers une position
rétractée sur le manchon fixe (29) et s'étendant en réponse
& une demande accrue du moteur en carburant et aux vitesses
plus grandes du moteur, pour permettre une extenéion automa-
tique graduelle de 1l'ensemble irtamis (31) sur le manchon
fixe (29) de fagon i découvrir progressivement des surfaces
plus grandes de tamis par l'intermédiaire d'espaces ouverts
(34) de la cage (32) par raéport au manchon fixe (29) .

2 - valve (28) de pulvérisation de charge en carbu-

" rant variable automatiquement pour moteur (20) comportant un
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collecteur d'admission (21) muni d'un orifice d'admission
(38) de charée en carburant, caractérisée en ce qu'elle com-
prend un moyen de montage (26) comportant un canal (30)

pour charge en carburant qui communique avec l'orifice d'ad-
mission (38) du collecteur, un manchon fixe (29) sur le moyen
de montage (36) s'étendant 3 travers l'orifice d'admission
(38) de 1la charge-en carburant & l'intérieur du collecteur
(21) , un ensemble (31) & tamis de'pulvérisation pouvant é&tre
animé @'un mouvement de va—et-vient sur le manchon fixe (29)
et prévu pour &tre en saillie suivant des distances variables

d partir du manchon fixe dans le collecteur (21) en réponse

-

a des demandes variables du moteur en carburant; un moyen
d'espacement radial (39 - 40) entre le manchon fixe (29) et

-~

l'ensemble (31) & tamis, et un moyen de sollicitation (42~
43 ) comportant un ressort & tension variant automatigquement

-~ -

qui est relié a l'ensemble (31) & tamis et sollicite celui-
ci vers une position rétractée (figure 4) sur le manchon fixe
(29), d la suite de guoi, le manchon fixe (29) recouvre sen-

siblement l'int&rieur de l'ensemble & tamis (31) de fagon &

bloguer sensiblement le paésage radial d'une charge en car-

-

burant & l'intérieur du collecteur (21), le moyen de solli=-
citation comprenant une biellette décentrée (47,51, 53 ...)

qui peut fonctionner pour gque le moyen de sollicitation résis-

-~

te le plus fortement possible & l'extention de l'ensemble
i tamis (31) sur le manchon fixe (29) i de faibles vitesses
du moteur et diminue progressivement la résistance & 1l'ex-
tension de l'ensemble & tamis (31) sur le manchon fixe (29)
d des vitesses élevées du moteur.

3 - Valve de pulvérisation selon la revendication

-~

2, caractérisé@e ence que l'ensemble 3 tamis (31) comprend un

-

tamis intérieur annulaire (37) & ouverture de maille rela-
tivement grande, un tamis extérieur annulaire (36) & ouverture
de maille relativement fine, les deux tamis (37, 36) étant
concentrigues et &tant én contact intime sur toute leur cir-
conférence, et une cage sensiblement rigide (32) qui contient
et renferme les tamis (37, 36), la cage (32) comprenant une

pluralité de barres (35) sé&parant les fentes (34) 3 travers
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lesquelles les tamis (37, 36) sont Progressivement exposés
alors que l'ensemble 3 tamis (31);s'éteﬁd axialement sur le
manchon fixe (29). ' o '

4 ~ Valve de pulvérisation selon la revendication 3,
caractérisée en ce que la cage (32) comprend en outre des
encoches (34')irelativement petites pour la méfche au ralen-

ti du moteur qui sont formées sur sa paroi latérale aux

- extrémités inférieures des fentes (34), la cage (32)

comportant uné paroi inférieure (41) et les tamis (37, 36)
s'étendant depuis la paroi inférieure (41) jusqu'a un point
quelque peu au-deld des extrémités &loignées des fentes (34)
de fagon & recouvrir complétement les encoches (34') et les
fentes (34). . ' )

' 5 - Valve de pulvérisation selon la revendication 2,
caractérisée en ce que le moyen d'espacement radial (39, 40)
comprend un premier manchon—support (39) fixé sur l'intérieur
de la cage (32) aux parties supérieures .des tamis (37 36)

et comportant un alésage en contact par coulissement avec
l'extérieur du manchon fixe (29) et un second manchon~-support
(40) sur l'exterleur du manchon fixe (29) prés de 1° extremlte
inférieure du manchon fixe (29) en opposition axiale au pre-
mier manchon (39) et en contact par coulissement avec le tamis
intérieur (37)..

6 - Valve de pulvérisation selon la revendication 3,
caracterlsee en ce que le tamis intérieur (37) est un tamis
en acler inoxydable d'ouverture de maille de 595 =297 microns,
le tamis extérieur (34) étant constitué d'un tamis en acier
inoxydable d'ouverture de maille de 149-63 microns. 7

7 =~ Valve de pulvérisation selon la revendication
2, caractérisée en ce qu'un moyen supplémentaire (56, 59, 60,

-

61) est relié 3 l‘ensemble (31) & tamis et répond & un vide

‘€1évé du collecteur d'adm1Ss1on (21)da 3 1la décélération du

moteur (20) pour amener l'ensemble (31) & tamis vers une posi-
tion de rétraction sensiblement totale et fermée sur le man-
chon fixe (29) de fagon & bloguer sensiblement 1' admission de
la charge en’Carbufant par l'intermédiaire de la valve (28)

de pulvérisation dans le collecteur d'admission (21).
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8 - Valve de pulvérisation selon la revendication 7,
caractérisée en ce gue le moyen supplémentaire comprend un
dispositif régulateur de vide (26) comportant un raccord
(61, ...) dans le collecteur (21) d'admission, et une biellet-
te (60, ..) qui est actionnée par le dispositif (56) et com~
porte une liaison avec le moyen de sollicitation (42), & la
suite de quoi, l'ensemble (31) & tamis peut &tre entrainé
vers la position-de rétraction sensiblement totale et fermée.

9 - Valve de pulvérisation selon la revendication 2,
caractérisée en ce que la biellette (51, 53) comprend un ar-
bre basculeur (57) sur le moyen de montage (26), un élément
d'entrainement excentrique (51) fix& 3§ 1l'arbre (47) & 1l'in-
térieur du canal (30) de la charge en carburant, une tige de
liaison (52) comportant une extrémité gui pivote (55) sur
l'ensemble & tamis (31), la tige de liaison (52) ayant une
liaison pivotante (53) avec l1l'élément d'entrainement excen-
trique (51) dans une relation'décentrée.par rapport a 1l'axe
de 1'arbre basculeur (47), la tige de liaison (52) s'étendant
a travers l'axe de l'arbre (47), et un ressort & tension ré-
glable (43)>et un bras (44) de manivelle & liaison par res-
sort qui est relié a l'arbre (47).

10 -~ Valve de.pulvérisation selon la revendication
9, caractérisée en ce gque l'ensemble (31) 3 tamis comprend
une cage extérieure en forme de coupe comportant une paroi
extréme (41), et en ce que la tige de liaison (52) est cou~
plépar pivotement par l'intermédiaire d4'un moyen 3 axe de
pied de bielle (55, 54) '3 la paroi extré@me (41).

11 - Dispositif (28) & valve de pulvérisation de
charge en carburant , automatique variable pour moteur, com-
prenant un élément de montage (26) comportant un canal (30),
un manchon fixe (29) fixé & 1'élément de montage (26) & 1l'in-
térieur du c¢anal (3Q) et s'étendant au-dela d'une face (27)
de 1'élément de montage (26) pour entrer dans un collecteur
(21) d'admission, un ensemble (31) & tamis de pulvérisation
sensiblement cylindrique monté pour s'étendre et se rétracter
sur le manchon fixe (29) et prévu pour s'étendre suivant

-~

des distances variables dans le collecteﬁr (21) & travers
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1'axe principal du collecteur (21) avec le manchon fixe (29)
recouvrant et dé&couvrant des surfaces de tamis variables

-~

de l‘ensemble'(31) a tamis, un moyen entretoise de support
(39, 40) entre le manchon fixe (29) et l'ensemble (31) 3§ tamis
et etabllssant un espace radial de grandeur prédéterminée
entre l'alésage du manchon fixe (29) et 1'intérieur de 1l'en-
semble (31) i tamis, et une biellette de sollicitation (42,
51 ..) & tension variable décentrée, relide 3 l'ensemble (31)
d tamis et résistant 3 1'extension de l'ensemble (31) § - N
tamis sur le manchon fixe (29) avec une force de sollicita-
tion diminuant progressivement alors que l’ensemble a tamis
est &tendu automatiquement en réponse 3 une augmentation de
la demande du moteur en carburant.,

‘ 12 - Unité (28) de valve de pulverlsatlon automati-
que varlable dans un moteur (20) a combustion interne, com-
portant un collecteur d'admission (21) et un carburateur (25)
pour fournir une charge.en carburant au collecteur (21) ,
caractérisée en ce gqu'elle comprend un &lément de montage (26)
placé entre le collecteur (21) et le carburateur {(25), un
manchon flxe (29) sur 1'élément de montage (26) s'étendant
& 1l'intérieur du collecteur (21), un ensemble (31) & tamis
de pulverlsatlon relativement mobile sur le manchon fixe (29)
et prévu pour que sa paroi latérale (37, 36) en tamis de pul-
vérisation soit progressivement découverte par le manchon fixe
(29) pendant le déplacement automatique progressif de 1'ensem-
ble & tamis (31) dans le collecteur (21) en réponse 3 1'aug-
mentation de la demande du moteur en carburaht et un moyen de
sollicitation (42, 43, ...) 4 résistance variant automathue—
ment et diminuant Progressivement qui est interconnecté entre

1'élément de montage (26) et 1'&8lément 3 tamis (31).
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