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M E I! O E I A D E S C R I P T I V A  
de xana

P A T E N T E  D E  I N V E N C I O N  
por:

MNUEVO SISTEMA DE CARBURADOR DE INYECCION DE BAJA 
PRESION Y ACCION COMBINADA CON El VACIO DE ADMISION".

Cuyo registro se solicita por VEINTE ANOS, para Es­
paña y sus Posesiones a nombre y favor de Don Carlos 
Oirán Portillo, domiciliado en Madrid, calle ae Valle- 
herraos o na 7 .
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la presente patente de invención se contrae a un 
nuevo sistema de carburador de inyección a baja presión, 
para motores de explosión, especialmente aplicable a 

vehículos, siendo su funcionamiento a escasa presión con 
surtidor único para todas las marchas y ajustándose el 
gasto de combustible por variación continua al número 
de revoluciones del motor, al rendimiento volumétrico 
y a la proporción más económica de la mésela, según la 
curva práctica aire-combustible-revoluciones, por medio 
del procedimiento paso calibrado variable por movimiento 
de aguja cónica según la curva-función de los factores 
determinantes del gasto anteriormente expuestos.

la apertura del paso de combustible y del aire es 
simultánea por acoplamiento mecánico, siendo en el pri­
mer elemento de acuerdo con la curva anteriormente ex­
presada y en el segundo según una recta de pendiente 
dada.

El valor de la depresión de la tubería de admisión
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se utiliza con efectos limitados como, regulador para 
diferencias de rotación del motor a las del punto con­
siderado, quedando determinada como resultante con la 
presión del combustible en la curva antedicha segán se 
demostrará con el cálculo consiguiente.

una condición fundamental en este sistema es que el 
gasto es también regulable a mano por medio de tornillos' 
de graduación (en cantidad igual para todos los despla- F 
zumientos de la aguja o en cualquiera de sus recorri­
dos), con marcadas ventajas para los usuarios que po- , 
irán afinar la carburación según las circunstancias í
particulares de cada caso.

jssencialmeni©, consta este carburador de las si-
, I.guíentes partes, según se representan en la figura que j

se acompaña. !
Se distingue por un lado üna tubería (25), acopladle (

a la ue admisión del motor con válvula.ele mariposa (2ñ)
ps.r$ regular la entrada de aire, palanca de mando (23)
con brazo de accionamiento del ualancxn (18), que si- ,
multáneamante mueve la corx'-edera (1 2 ). |

Por otra parte, el conjunto del inyector está cons- |
tituíao por los siguientes elementos: !

Un recipiente cilínarico o cuba (b) que llena la
gasolina que manda a presión la bomba, en la míe se
monran válvula ae entruua y salina cel combustible,
aparato para la marcha en vacío (20), soporte del giro
del balancín, porta-vástago (3) y porta-corredera.

usté recipiente resulta estanco por cierre ae las
válvulas de entrada y salina del combustible y por ros- {

posterior el saliente cilínarico se ajusta a la pared 
de la cuba y se cierra herméticamente con tuerca (7) 
roscada en este elemento y junta; en el interior del
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mismo recipiente cilindrico se aloja el vástago des­
plazadle (5), haciendo ae 3unta el fuelle extensible 
ae caucho (8) dispuesto entre estos dos elementos se­
gún se observa en la figura, consiguiéndose así el 
cierre total de la cuba.

11 porta-aguja (5) consta de vástago al que se une I 
por rosca la aguja (4) y rueda (13), esta última pre- | 
vista para facilitar el desplazamiento de la corredera i 
(Id) y arañuela—asiento del muelle de presión*

la aguja calibrada (4) es de forma cónica, constií;u- f 
yendo su parte posterior ensanchada la válvula de eierr%! 
na posición reía ¿iva de esta aguja con el orificio 
tambicia calibrado en el que se desplaza, dará el paso 
variadle requerido, siendo sus dimensiones específicas 
para cada motor y siguiendo en su movimiento el perfil | 
de la curve, do la corredera según se ha expuesto. 1

la tobera (1 ) sirve ae pulverizador, 
la pieza (9) es cilindrica y se denomina campana 

soporte ae la corredera, estando unida a la cuba por su |
Isaliente circuxar y por una serie de tornillos. Á esta Ii

pieza, y por intermedio de los tornillos (10), se une {
la vía ae la corredera que tiene la particularidad de i
servir para modificar manualmente el gasto de gasolina. .

msta operación se eiectúa moviendo los tornillos (10) j 
en e_L senuido que se desee, aumentando el gasto subiendo f 
la vía y disminuyéndolo si se baja, puniendo actuar tam-j
bien so ore uno solo ae los tornillos, con lo que se I

¡
conseguirá aumentar o disminuir respectivamente el paso \ 

al principio o al imrl del recorrido de la corredera i 
o en cualquier recorrido de ésta, por esta vía se cíes- 
Irz-^ la corredera cuya curvo, recorre la rueda del vásta­
lo.

los puntos de la curva de ,1 o, corredera (14) están 
caleul¡caos según se estudia posteriormente con arreglo 
al número de revoluciones, rendimiento volumétrico y
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la correctora se une por el -melle de tensión a la 
vía y por el -tirante graauaule al balancín de acopla­
miento con le, mariposa ae aire.

nncinia de la pieza (9; se lije, la pieza (1 4) o guía 
de ia corredera, que es también cilindrica y tiene ra­
nuras a ámeos Irnos para el paso ae ésta, con ensancha­
miento en la parte inferior para permitir el juego de 
regulación ae la vía.

Posteriormente se observa en el dibujo la pieza (15) ¡¡ 
uniua a la pieza (I4) y roscada con la tuerca (Ib) que 1 

sirve ae retención al muelle del vástago, graduando la 
presión del nisno.

. 1̂ aparato (20) para la. marcha en vacío, esté'unido 
por rosca a, la cuba y consta ae a os pie zas análogas >
unidas circularmente por tornillos, entre las que se | 
sujeta.:: une, membrana a la que se fija el vástago que 
acciona en balancín con tuerca de limitación de recorri­
do. La parte inferior do este recipiente (hermética), 
se comunica con la tubería de admisión al uorae de la ' Ií
mariposa de aire. ¡

iil carburador proyectado tiene por objeto: ?
a) Hacer una dosificación de la jaezóla aire-combus­

tible lo Jnás cerca posible ae la curva práctica más eco- i
nórtica según el número de revoluciones, corrigiendo las 1

tendencias al enriquecimiento de la mezcla en propor- íi
ción arte ie con ó nica e innecesaria al elevar el número de | 
revoluciones o su empobrecimiento al disminuir aquellas [ 
por faltas de aspiración, con la siguiente caída rápi- { 
aa ae la curva ae ponencia, !* íl

b) Hacer uso a voluntad, cíe rae acias pobre o rica den— *{
tro ae los límites de la relación aire-gasolina 8/1 a |
20/1 según las exigencias de la marcha, enriqueciendo t

le-, relcioion has el límete 8/1 para corre gir la decele­
ración por ej. aumento de una resistencia limitada sin 
recurrir a estrangular el irire, que reciunda siempre en
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una disminución del rendimiento volumétrico, o empo­
brecer esta proporción hasta la relación 20/1 "admitida" 
para marcha regular a medios gases, por el buen ren- j 
dimiento volumétrico conseguido en este caso. I

c) Hacer independiente la admisión de gasolina (que r
£se gradúa mecánicamente) de la depresión, que solo ac- fj«

tila .. con electo secundario de regulación, noucficonao ;
ligeramente el gasto dentro ae cada posición lija de [ 
los elementos ae aceleración válvula de gasolina y; ma- [

íriposa ae aire. |
d) Suprimir los múltiples calí ores de los carburado- • 

res corrientes de regulación discontinua, y sustituir­
los por un calibre único de medida variaole, que regula-' 
rá la cantidad de gasolina en correspondencia con la i 
entrada. ae aire, conlorme la apertura de la mariposa y | 
en tune ion continua.

e) Para conseguir estos fines se ha proyectado el 
carburador que se estudia, y cuyo plano a escola varia­
ble se acompaña.

Di 1undanento de este carburador es el siguiente: [
Ce hace llegar gasolina a la cuba a presión cons- f

tante, por ejemplo a 0*3 Kilos/cm*, sirviéndose de una j 
bomba de membrana (pueden servir las corrientes bombas ( 
de gasolina). Al entrar la gasolina en la cuba vence j 
una válvula cónica, que evita el retroceso a la tubería, [ 
manteniéndose la presión constante en la misma.

Para conseguir la dosificación de la mezcla más con- j 
veniente, se lia hecho que corresponde a cada posición 
de apertura de la mariposa (aire) otra correspondiente f
de la aguja (gasolina) que coincidirán con un número |

\
de revoluciones y potencias del n.oior en ese punto. ji

La cantidad de gasolina se fija con arreglo al núme- \ 

ro de emboladas por segundo, - al rendimiento volumétrico : 
y a la proporción más económica de la mezcla según la 
curva práctica aire-combustible-revoluciones (fg 3). !
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21 movimiento á© Ib mariposa y de la aguja no si­
llín la miama ley, siendo en aquella una recta depen­
diente ciada y en esta una curva homologa de la que re­
presenta la ecuación resultante de aplicar la mecánica 
cíe los fluidos a este caso. Por tanto, la aguja debe 
dejar paso a la gasolina segán una. ley que viene deter­
minada por el gueto más económico en ese punto segiín 
j_a curva práctica de la proporción aire-gasolina, la 
presión fija, ae la cuba y la variable cte la tubería de 
admisión.

21 proceuimiento para trazar la curva que ha de se­
guir la aguja en su desplazamiento es el siguiente:

Se hace funcionar el actor en el oanco de prueba 
con un carburador corriente y, al mismo tiempo que se 
determinan las curvas ele potencia para los diferentes 
llénanos, se mide con un vacuóoetro el vacío de la tu- 
oería ue camisión a cada minero de revoluciones, deter­
minando auemás el rendimiento volumétrico,

üon los valores medios conseguidos se obtiene el 
gasto mis económico en cae a minero de revoluciones de 
la siguiente forma. Sea:

185

Gf = Casto en cm^/seg. que interesa.
V = Cilindrada del motor en cc. 
e = Hendimiento volumétrico en ese punto, 
n = Revoluciones por minuto en el mismo pumo 

(media aritmética).
0*7= Densidad de la gas olina.

0'00197= Densidad del aire.
1 1 volumen del aire admitido per segundo eerái

190 V.n.e.
"2T60— cm-3

21 peso del tire admitido por segundo será:

7.n.e*
2.60

0'00129 grs.
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lil gasto de gasolina para una proporción R en ese 

punto será:

G = ^ — Q012" - grs. y en crn̂ .2.50 a

G= V'»n.e. 0*00129
2.60 tí. 0 1 7

y simplificando guacia

q -  154» V*n.e.
107. tí.

q.ue nos da el gasto más convincente en om^, en el pun­
to considerado.

Conociendo el gasto en ese punto, vamos a determinar 
la sección de apertura de la aguja. Para esto, teniendo 
en cuenta que sa trata de uno. corriente líquida, apli­
caremos el teorema luir arncntal de la hidrodinámica 
(Bernaulli)

a
a y 

2 s
.2 d v

d 2,9* ( I )

Siendo: p = Presión de gasolina en la cuba 
p ’ = Presión en la tuoería de admisión.(media 

aritmética).
a = Densidad c.e la gasolina.

Por otra parte se tiene que el gasto debe ser irual 
en xas dos secciones de entrada de la. cjiba y salida a 
la admisión.
Y siendo: G = jCS’íO»

K a Sección del calibre.
K ’= Sección ae salina fija.
X = Sección varié.ble de la aguja .
S as Sección variable de paso = K - X 
v = Velocidad ae salida en la sección S. 
v'= vexociaad ele salida en x& sección K 1.
S  = Aceleración de la gravedad = 9'8l.ms/seg2 
u = jjensiaatí ae lo, gasolina.

Por otro lado oe tiene :
G = v.s. = v. k* (II)
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Y resolviendo sistema de ecuaciones (I. II.), queaa 
i óvínula i'inal:

1tí =
----- +

d ¡P" K
1

y sustituyendo
d = 0'7 
e = 9810 
mm/‘ seg.

1 = mm^* expresando

V28028__¡>_
' Gr¿ K* 2

P.(í. y K* en mm, siendo P la resultante de la presión 
en la cuba y en la tubería aa admisión.

Por ser K" constante para cada par ue valoras obte­
níaos para P y G, tendremos otro valor de 8 y con la 
sucesión de éstos después ae corregidps por el coefi­
ciente de rendiniento práctico = 51*6 (que nos dará las
secciones de paso real igual a ) aeauciremos lasU o
ae X (sección cíe la aguja en el plano ae apertura con­
siderado) y seré:

o ?ó - K-^ y
üonociendo X por proporcionalidad, hallaremos el des-* 

plazamiento ae la aguja segán se detalla en la fig. 1 . [\ i
tíiendo: ;

X = Sección variable de la agujo, en el plano j
considerado. (i.

a = Diámetro de la sección X. i
h = Altura del cono resultante.
K = Sección ael calé ore. ¡

|

j j = Diámetro del calibre.
h = Altura del cono de aguja. ¡

le las secciones K y x deducimos
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Y comparando los triángulos semejantes ae xa ligura 
será: h

’ c í"

H
~Zf

Y si se presenta la relación constante:
H i i = d . c . n-, ^-- por e ----------- y llamando r al retroceso ae la

r = H - ü
4

valor que llevado a un sistema de coordenadas nos 
dará un punto ae la curva según se representa en xa 
fg. 5 cuya homóloga trazaremos el perfil ae la cor re­
aera,

.tiste cálculo se refiere a la. íg. 1 , en la cual la 
gasolina atraviesa dos secciones antes cíe salir a la 
admisión. Para el caso de la. iig, 2, ae salida a travás 
CÍ0 111 IB. SO-Lcl sección, el cálculo será el siguiente:

K = Sección total ael caliere de salina,
X = Sección varia ale ae la aguja,
S = K - a  Sección variadle de salina ae gasolina, 
d » 0*7 (densidad cíe la gasolina), 
g = 9'81 ras,/ seg. (aceleración de la gravedad), 

la i'órnula ae la iiidraúlica da para la velocidad 
ue salida: .¿_§-La (III)

Siendo p la resultante ae las dos presiones p y p',
si gast ser - • Cr = V. E

Resolviendo el sistema
_ G_ 
2

(IV)
(III, IV) queda:

ci . P
Sustituyendo g y d por sus valores y efectuando ope­

raciones queda la expresión de S dajo la forma:

S i ---------------------- p-------  (A)
\ / 28028  -~2  :mra* (P y C- en ram.)

Si se compara esta fórmula con la obtenida en el la caso

o =
( 1 ) 28028  —  4.
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Se desprende que la A es consecuencia de la B cuando 
K ' ---> oo y ---)• 0 .

La sección real en este último caso será igualmente
3oue la, anterior: -T-0t6 y

K - X " X = K - ™O'b
Y por proporcionalidad hallaremos al de aplazamiento, ;

de la, agu ja comparendo los triángulos semejantes de la
fia* 3. -

H ,

S
óT5

h _ H „ H 
d “ ~  T T  _ h d. C

tY r ~ H - *i» con cuyos valores se construirá corno 
anteriormente la curva de la corredera.

Una vea contraída la corredera con:.:orae se explica, 
se hace funcionar al motor en el -banco de pruebas con 
el carburador proyectado y prácticamente se afinará 
actuando sobro los tornillos ae reculación, acetificán­
dose el perfil con arreglo a las exigencias prácticas - 
y pudiéndose utilizar como medio auxiliar un analizador 
de los gases de escape.

Los carburadores corrientes tienen: un estarter para ; 
el arranque, surtidor de relanti, calibres compensadores\ 

y pozo, economizadores, sistema antipercolador, difusor j 
y bomba de aceleración.

Yn el carburador proyectado cumple su misión el ;I.
mismo inyector. Al abrir la válvula entrará la gasolina 1

que se necesite para enriquecer Ir-., mezcla. Sirve el \|
misao inyector con un sencillo artificio accionado por \

i
el vacio, de cumplen con la presión de la gasolina en í 
la cuba. Desempeña esta misión la aguja y el caliere í 
que cían un paso variable, su efecto queda contenido en j 
la r o m a  del perfil de la corredera cuya curva es íun- !b t
ción también ue la depresión, de conserva sólo a efec­
tos ae regulación, siendo ae menor estrangulación y su ‘ 
acción -imimada. jjl incremento del factor aceleración 
lo consigue el mismo inyector; basta pisar a fondo el \

acelerador para que la aguja deje el máximo paso y la ¡
gasolina a presión enriquecerá la mezcla momentáneamente.
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iíl funcionamiento es el siguiente:
Dispositivo de marcha al"relanti". Al poner el mo­

tor en marcha,, y estando la mariposa ue aire cerraua, 
el vacío es nuy fuerte en el tubo de admisión y se co­
munica a la cara inferior cíe la membrana del recipiente
(20)• Como en la otra cara actúa la presión atmosférica,
aquella desciende tirando del vastago que, a su vez, lo ¡ 

hace del balancín hasta que el tornillo de aquel llega 
a tope con el cuello del aparato regulando osí la en­
trada del aire. DI balancín, en su movimiento, ha arras­
trado a la corredera y ésta al vástago, abrianuo la |

I
vílvula ue gasolina que, en reposo, estaba cerrada y
graduando el gasto de combustible por intermedio del 
tirante y tuerca (1 7 ), que varían la apertura relativa
entro la mariposa y la aguja* :

Marcha normal. Para la marcha normal se variará el ¡ 

acelerador según las exigencias de la misma» A cada * 
desplazamiento de la corredera, corresponderá una aper­
tura aeterminada de los elementos de aceleración (aguja
y mariposa) v raí gasto oara ese punto que corresponde- \r
rí n un número de revoluciones determinada, la gasolinafí-
surtirá obedeciendo a la presión resultante entre la ¡
ae la cuca y fu depresión correspondente a eso punto 
de la .corredera* Si para una posición fija de los ele- ¡
montos ae aceleración las revoluciones del motor no f'

i
corresponáen & l£s calculuaas vcx-iuaáo en nu's o en ¿ 

nos, en esta misma proporción variará el valor ue la |
depresión y, por tanto, se modificará en correspon- |
aencia el gasto, consiguiéndose un erecto -ue regulación,' 

las diferentes velociuau.ee ael motor se conseguirán | 
por las correspondientes variaciones de -llenuao de |. 
mezcla en lis proporciones determinadas, siempre que jf
las resistencias a vencer sean inferiores a la poten- j. 
cia desarrollada por éste. Pero si se marcha a una 
determine.ua velocidad y aparece una resistencia, por • 
ejemplo, de bina a una penuiente, el vehículo tenderá a l
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disminuir la marcha y, por tanto, las Revoluciono» del 
motor bajarán y, como consecuencia, la depresión. Esta 
circunstancia haría que el vacío fuera insuficiente 
para vencer la inercia del combustible en un carbura­
dor corriente, empobreciendo la mezcla y ocasionando 
uns, deceleración rápida} en cambio, en el mismo vehículo 
equipado con el carburador propuesto , la falta de de­
presión será compensada con la presión combustible y 
se podrá enriquecer la mezcla hasta el límite admisi­
ble (aire-gasolina 8/1 ) venciendo el punto crítico de 
deceleración y evitando la caída rápida de la curva de ’ 
potencia, con lo que se consigue una mayor amplitud en 
los límites de las ourvas de utilización del vehículo 
y, por tanto, menores párdidas mecánicas por engranajes 
intermedios de reducción de velocidad, siendo una de 
las características del sistema. ¡

Lo dicho es fiel reflejo de la invención, debiendo 
considerarse en sentido amplio, nunca en el limitativo 
y conservándose el peticionario cuantos derechos le 
confiere el vigente Estatuto de Propiedad Industrial, 
muy especialmente el de obtener sucesivos Certificados 
de Adición por los perfeccionamientos o mejoras que 
la práctica pueda aconsejarle.

E E I V  I I  I I C A C I 0 O  S,

12.- Nuevo sistema de carburador de inyección de ba­
ja presión y acción combinada con el vacío de admisión, 
caracterizado porque, siguiendo la dosificación de la 
mezcla aire-combustible la curva práctica más económica 
segán el ntímero de revoluciones, y siendo el gasto fun­
ción de dicha mezcla y del rendimiento volumátrico re­
presentado por otra curva que-proporciona consumo ra­
cional en cada punto, se materializa en una pieza co-
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rredera cuyo movimiento longitudinal se corresponde con 
la apertura de aguja segdn la pendiente del perfil de 
la curva en cada punto» midiendo la acción combinada 
de estos elementos la cantidad de combustible y estando 
en correspondencia su movimiento por acoplamiento mecá- 

| nic° con la mariposa de aire que gradda la entrada del 
mismo.

22.- Nuevo sistema de carburador de inyección, segdn 
lo reivindicado en el punto primero, caracterizado 
porque, estando la acción de la depresión contenida en 
la curva de la corredera y actuando con función regu­

ladora las variaciones posibles para una posición fija 
de los elementos de aceleración, se establece una mar­
cha económica tíe motor a medios gases mediante la rela­
ción aire-combustible a 20/1 y una disminución de esta 
til tima hasta la proporción 8/1 segdn las exigencias de 
la marcha, aumentándose la potencia al enriquecer la 
mezcla merced a la acción compensadora de la presión 
del combustible y determinándose así taños límites más 
amplios en las curvas de utilización del vehículo.

3a Huevo sistema de carburador de inyección, que 
se caracteriza por comprender un artificio mecánico 
constituido esencialmente por una tubería de admisión 
y un cuerpo inyector, el primero de cuyos elementos es 
un cuerpo cilindrico de dimensiones ajustadas a las del 
motor y con acoplamiento inferior al $ismo y al conjun­
to del inyector, quedando instalado en la parte superior 
de dicho cuerpo cilindrico el eje de gito de la mari­
posa y en su interiof el infusor.

4S*- Huevo sistema de carburador de inyección, segdn 
lo reivindicado en el punto tercero, caracterizado por­
que el cuerpo inyector comprende un dispositivo de re­
serva de combustible a presión que se constituye pbr un 
recipiente cilindrico con válvula de entrada y retenida 
de combustible con cierre hermático mediante juntas en
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su acoplamiento escalonado con el porta-vástagos, vál­
vula de cierre en la aguja y fuelle de caucho para la 
unión y ciérre elástico de la pieza móvil del vástagó.

5®.- Nuevo sistema de carburador de inyección, segán 
lo reivindicado en los puntos tercero y cuarto, carac­
terizado porque el cuerpo inyector comprende asimismo 
un dispositivo dosificador de combustible que está eons- j¡ 
tituído por válvula de aire acoplada mediante el balan­
cín a la corredera, a cuyo movimiento combinado obede- ; 
cé la apertura del cierre de la aguja al subir o bajar f 
el vástago por el perfil de la última, con lo que se f 
consigue el paso variable del combustible por calibre 
fijo y aguja cónica, elementos determinantes de surti­
dor tínico.

62. -  Nuevo sistema de carburador de inyección, segán i 
lo reivindicado en los puntos tercero, cuarto y quinto, j 
caracterizado porque el propio cuerpo del inyector está 
provisto de un regulador manual de paso de combustible 
que puede aumentar o disminuir el gasto según el movi­
miento de los tomillos niveladores de la vía de la co- j 
rredera, cuyos desplazamientos están referidos a dos ; 
escalas dispuestas a sus lados. ¡

72.- Nuevo sistema de carburador de inyección, según ; 
reivindicaciones tercera a sexta, caracterizado porque 
el mismo cuerpo inyector está dotado de un mecanismo 
determinante de marcha lenta ("relanti") que se consti­
tuye por un recipiente de vacío, vástago tirante con 
tornillo de limitación de recorrido acoplado al balancín f 
y tomillo intermedio entre este último y la corredera t 
que gradúa la cantidad de combustible.

82. -  NUEVO SISTEMA. DE CARBURADOR DE INYECCION DE B A J A  j 
PRESION Y ACCION COMBINADA CON EL VACIO DE ADMISION.

Todo conforme queda descrito en la presente Memoria 
que consta de CATORCE HOJAS, mecanografiadas por una 
sola cara, foliadas y dibujos anexo*.
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