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M E M O R I A  B E S C R I P T I V A

que se acompaña a la  s o l ic i tu d  de 

UNA PATENTE DE IN'/ENCIÓN

a fav o r de Don Enrique ARES A res, de n ac io n a lid ad  españo la , 
r e s id e n te  en LUGO, c /  Tuy núm. 14,

por

"UN SISTEMA DE CARBURACIÓN DE APLICACIÓN A MOTORES LE EXPLO 
SIÓN".

La p re sen te  M enoría, se r e f i e r e ,  como in d ic a  su 
enunciado, a un nuevo sistem a de carbu ración  in tro d u c id o  en 
lo s  m otores de exp lo sión , y especialm ente  a lo s  empleados 
en veh ícu los au tom óviles, a l  ob jeto  de e lim in a r todos lo s  
in con ven ien tes que é s to s  p resen tan  en la  a c tu a lid a d , y lo ­
g ra r  n o ta b le s  v e n ta ja s  en cuanto a aumento de p o ten c ia  en 
e l  m otor, aumento en e l  p a r con menos rev o lu c io n es , consumo 
mínimo de carb u ran tes y costo s ínfim os de fa b r ic a c ió n .

E l sistem a a lud ido  se basa esencia lm en te , en e l  
aprovecham iento de l a  p ro p ia  dep resión  d e l m otor, p a ra  r c -10
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g u ia r  autom áticam ente l a  p ropo rc ión  de a ire -c o m b u stib le  en 
l a  m ésela que e n tra  a l  mismo, efectuándose t a l  operación 
por medio do una membrana que re c ib e  l a  acc ió n  de d icha de­
p re s ió n  y que se encuen tra  un ida  a un vastago  de p e r f i l  e s ­
pecialm ente  diseñado para  que en sus desp lazam ientos a x ia ­
l e s  en e l  i n t e r i o r  de una cam isa seca , ob tu ra  de forma va­
r ia b le  un o r i f i c io  c a lib rad o  por e l  que pasa  e l  com bustib le .

Por ta n to ,  e s te  s is te m a , lo g ra  e l  funcionam iento 
con un so lo  o r i f i c io  c a lib rad o  de paso de com bustib le , e l i ­
mina e l  c i r c u i to  de b a ja  que normalmente poseen lo s  carb u ra ­
dores y con e l lo  lo s  in co n v en ien tes d e l mismo a l  p ro p o rc io n ar 
p u lsa c io n e s  de t r a n s ic ió n  e n tre  s u r t id o re s  de b a ja  y a l t a ;  
e lim ina asimismo, e l  mecanismo de arranque en f r í o ,  preve l a  
co locación  d e l p u lv e riza d o r como ú n ica  s a l id a  de m ezcla c a r­
burada, p o r debajo de l a  m ariposa de a c e le ra c ió n , con lo  que 
l a  m ezcla, en p r in c ip io  es a sp ira d a  por l a  p rop ia  dep resión  
de lo s  c i l in d r o s  y p o ste rio rm en te  po r l a  dep resión  originada, 
ñor e l  paso de l a  c o r r ie n te  de a i r e  po r e l  cono d ifu s o r , f i l o  
le  perm ite  unas dimensiones en dicho cono su p e rio re s  a  la s  
de lo s  carbu rado res norm ales s in  d ism inución en l a  e l a s t i ­
cidad d e l m otor.

Todas l a s  operaciones de a c e le ra c ió n , son lo g ra ­
das por e l  vastago d e s liz a b le  en sen tid o  a x ia l ,  s in  n e c e s i­
dad de bomba de a c e le ra c ió n , a s í  como m ediante una in yecc ión  
su p lem en taria  dé com bustible para  compensar l a s  d ife re n c ia s  
de in e r c ia  debidas a  l a s  d i fe ré n te s  densidades de l a  m ezcla; 
por e l .c o n t r a r i o ,  l a s  d e ce le rac io n es , se producen p o r movi­
m ientos c o n tra r io s .

E s ta s  e sp e c ia le s  c a r a c te r í s t i c a s  someramente des­
c r i t a s  suponen p a ra  e l  motor a l  que se acople e s te  sistem a 
de ca rb u rad o r, una n o tab le  m ejora en l a  p o ten c ia  del misino, 
rendim iento  más e levado , economía en l a  fa b r ic a c ió n  dada su



simpl if i c a c i ón, economía en el pasto le combustible corree
non d ien te .

A con tinuación  se liara  una ¿ d a l l a d a  d e sc rip c ió n
de lo s  perfecc ionam ien tos que se c i ta n ,  con r e fe re n c ia  a lo s  
p lanos que se acompañan, en lo s  que se rep re se n ta  a simple 
t í t u l o  ¿c ejem plo, no l im i ta t iv o ,  una forma p re fe re n te  de 
r e a l iz a c ió n , su sc e p tib le  de to d as a q u e lla s  v a riac io n e s  de 
d e ta l le  que no supongan una a l te r a c ió n  fundam ental ¿e la s  
c a r a c te r í s t ic a s  e se n c ia le s  de lo s  mismos.

En dichos p lanos se i l u s t r a :
La f ig u ra  1^, v i s ta  en alzado ¿ e l  carbu rado r.
La fi,gura  28, v i s t a  en secc ió n  lo n g itu d in a l de l 

mismo, según un plano que contiene a lo s  e je s  de l cuerpo
p r in c ip a l  y cuerpo secundario .

La f ig u ra  3^, v i s ta  del mismo en sección  lo n g itu ­
d in a l según un plano p e rp en d ic u la r  a l  a n te r io r .

La f ig u ra  4 ^ , d e ta l le  en sección  tr a n s v e r s a l .
La f ig u ra  ¿3 , diagrama de la s  curvas de p o ten c ia  

de un motor en función  de la  ¿ o s if ic a c ió n  ae a ir e  y combus­
t i b l e  .L

La f ig u ra  63, curva de grado Re vacío  para  un mo­
to r  de 750. c .c .

La f ig u ra  7 - , diagrama de curvas de p o ten c ia  en 
función  de diám etros de d ifu s o r .

La f ig u ra  83, diagrama do zona de u t i l i z a c ió n  en 
función  de diám etros de d ifu s o r .

Según e l  ejemplo de e jecuc ió n  rep re sen tad o , lo s  
perfeccionam ien tos que se p recon izan , e s tá n  c o n s titu id o s  por 
e l  acoplam iento de un pulmón de vacío (30) a l  cuerpo p r in c i ­
p a l (31) d e l carburador estando dicho pulmón, formado por 
una cámara de depresión  lim ita d a  por una tap a  ( i )  que c ie r r a  
sobre l a  su p e r f ic ie  Ae una corona c i r c u la r  p ro te c to ra  de una
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75 membrana ( 2) ,  habiéndose p re v is to  en e s ta  ta p a , una tona de 
vacío  c o n s is te n te  en un tubo (1 0 ), rebordeado en su extremo 
ex te rn o , y a lo jad o  a  p re s ió n  en d icha  ta p a . En e l  formo ac 
l a  misma,, se ha p re v is to  un a lo jam ien to , p a ra  un elemento 
roscado (8) mandrinado in te rio rm e n te  y en e l  que queda un 

80 m uelle (6) que a c tú a  sobre un tope c i l in d r ic o  (5) do movi­
m iento lim ita d o  por un a n i l lo  (9) que queda encerrado en una 
tu e rc a  de c ie r r e  ( 9 ' ) .  Rodeando e s ta  tu e rc a  de c ie r r e ,  e x is ­
t e  un m uelle a n ta g o n is ta  (4) que ac tú a  sobre l a  a ran d e la  (3) 
de f i j a c ió n  de la  membrana a f i n  de compensar e l  e fe c to  de l a  

85 p re s ió n  a tm o sfé ric a  sobre l a  misma, debido a l a s  dep resiones 
que se o r ig in a n  en e s ta  cámara.

En l a  ca ra  c o n tr a r ia  de l a  membrana, se ha p re v is to  
o tra  a ran d e la  (11) en l a  que en su c e n tro , se a lo ja  a p re s ió n  
e l  extremo de un vastago (12) d e s liz a n te  axialm ente en e l  in -  

90 t e r i o r  de una camisa (17) y dotado en su extremo c o n tra r io ,
de un p e r f i l  en forma de tronco  de cono in v e r t id o  y secc io na­
do por un plano c a s i d ia m e tra l, term inando de nuevo en un pe­
queño tramo nuevamente c i l in d r ic o .

En e s ta  zona d e l pulmón se ha p re v is to  un ra c o r  
95 (13) con paso de a i r e  (32) a x ia l ,  p a ra  p e rm it ir  que en e l  in ­

t e r i o r  e x is ta  l a  p re s ió n  a tm o sfé r ic a , y sobre e s te  ra c o r , un 
engrasador (14-) p a ra  engrase d e l vastago  d e s liz a n te  en e l  in ­
t e r i o r  de l a  camisa (1 7 ) . En e s ta  cam isa, se ha p re v is to  e l  
o r i f i c io  ca lib rad o  ( 16 ) por e l  que pasa  e l com bustible que 

100 l l e g a  a e s te  lu g a r  conducido por e l  tubo (1 5 ) .
E ste  conjunto  de pulmón queda acoplado a l  cuerpo 

p r in c ip a l  (31) por medio de una b r id a  ovalada con pernos do 
su je c ió n .

E l cuerpo p r in c ip a l  (3 1 ), p re se n ta  en su p a r to  su - 
105 p e r io r ,  una embocadura c i l i n d r ic a  (33) que c o n s titu y e  l a  to ­

na de f i l t r o  de a i r e ,  e in te rio rm e n te  a e s ta  embocadura, se



n

110

115

120

125

130

135

han p re v is to  dos muñones ta la d ra d o s  y diam etralm entc opues­
to s ,  en lo s  que se acopla e l  e je  (34) de l a  m ariposa, e l 
cu a l, en su extremo iz q u ie rd o , e s tá  p ro v is to  de una cazo le ­
t a  ( lo )  p ro tec to ra , con tra  e l polvo y que on su i n t e r i o r  11c 
va un m uelle (19) que a c tú a  presionando sobre una lám ina 
c i r c u la r  (20) dotada de un o r i f i c io  e x c é n tric o , para  paso 
d e l a i r e  en régimen de r a l e n t í ,  a  tra v é s  de lo s  o r i f i c io s  
de paso y d e l s u r t id o r  ta rad o  (21 ).

In te rio rm en te  a e s te  s u r t id o r  (2 1 ), se ha p ro v is ­
to  e l  acoplam iento de f i j a c ió n  d e l pulmón a n te s  d e s c r i to ,  
llegando  su paso a x ia l  de com bustib le , a un canal tra n s v e r ­
s a l  (22) s itu ad o  en l a  zona su p e rio r  media del cuerpo c e n tra l  
y en comunicación con e l  s u r t id o r  (21) a n te s  c ita d o .

E l e je  (34) de la  m ariposa, l le v a  en su extremo 
derecho, l a  palanca  d e l a c e le ra d o r  y e l  tope de mínima y 
máxima a c e le ra c ió n  e inmediatamente in f e r io r  a d icha m ari­
posa se encuen tra  l a  pre-an tecám ara de g a s if ic a c ió n  (23) f i ­
ja  m ediante e l  a p r ie te  e je rc id o  sobre e l  tu b i to  c i l in d r ic o  
(24) por e l  t o r n i l l o  de f i j a c ió n  (25) que en su extremo i z ­
quierdo e s tá  dotado de un pequeño o r i f i c io  de paso de a ire  
p ara  p ro d u c ir  l a  m ezcla.

La preantecám ara (23) queda ce rrad a  por l a  boqui­
l l a  (27) que se in tro d u ce  a p re s ió n  y que e s tá  dotada de una 
s e r ie  de pequeños o r i f i c io s  por lo  que sa le  l a  mezcla carbu­
ra d a , debido a la  dep resión  en e l  motor y a la  ve locidad  del 
a i r e  o rig in ad a  por l a  to b e ra  o cono d ifu s o r  (28) sobre l a  
c i ta d a  b o q u il la .  E l cuerpo c e n t r a l ,  term ina en una base üc 
acoplam iento ovalado (29) para  f i j a c ió n  sobre e l  c o le c to r  ¿e 
adm isión.

E l tubo (10) de torna de depresión  de lo s  c il in d ro s  
e s tá  conectado con e l  tubo (41) calado en e l  cuerpo p r in c i ­
p a l  a l a  a l tu r a  del máximo estrecham ien to  d e l cono d ifu s o r ,



140

145

150

155

160

165

170

donde se ha efectuado un pequeño o r i f i c io  (42) en comuni­
cación  a su ves con un conducto que v e rtic a lm c n te  l le g a  a 
te n e r  su s a l id a  por encima de l a  m ariposa (4 3 ')  y dotado 
de un s u r t id o r  ta rado  (43) de paso de a i r e  que perm ite  g ra -  
guar l a  d ep res ió n  máxima a  ob tener en e l  pulmón (3 0 ). En e l  
lado c o n tra r io  de l cuerpo c e n t r a l ,  queda una cubeta, en l a  
que en su ta p a  e x is te  un tu b i to  (44) comunicando con l a  toma 
de a i r e  d e l s is tem a. E s ta  cubeta e s tá  dotada de l a  toma (45) 
de com bustible procedente  de l a  bomba de a lim en ta c ió n , e l  
cualpasa  a tr a v é s  d e l s u r t id o r  ta rad o  (46) p a ra  v e r te r lo  por 
lo s  o r i f i c io s  (47) que rodean l a  aguja  cónica (48) f i j a  a l a  
p a r te  su p e r io r  d e l f lo ta d o r  (4 9 ). La cubeta  (50) t ie n e  su 
s a l id a  en (51) que se pone en comunicación con l a  en trad a  
ún ica  (16) de l pulmón.

Organizado de e s ta  forma e l con ju n to , e l  com busti­
b le  que procede de la  bomba de a lim en tac ió n  l le g a  por (45) a 
l a  cubeta (50) y sa le  de é s ta  por (51) que como se ha dicho 
queda en lazada  con e l  tubo (15) según e l  c i r c u i to  a -b -c , in ­
dicado en l a  f ig u ra  2 - , lleg and o  a l  o r i f i c i o  ún ico  de e n tr a ­
da (16) in te rc e p ta d o  más o menos por e l  vástago  (12) según 
l a  p o s ic ió n  que é s te  p re se n te  en e l  momento que se t r a t e .  E l 
com bustible pasa  por e l  i n t e r i o r  de l a  camisa (17) h a s ta  e l  
punto (22) donde se d ir ig e  a l a  cámara de antecom presión 
(23) em ulsionándose con e l  a i r e  que e n tra  por e l  o r i f i c i o  
(26) y por e l  c a l ib re  (2 1 ) , p a ra  s a l i r  a tr a v é s  de lo s  o r i ­
f i c io s  de l a  b o q u illa  (27) e fec tu ad a  l a  mezcla y pasando a l  
m otor.

V isto  en l ín e a s  g e n e ra le s , e l  funcionam iento  de 
lo s  d iv e rso s  elem entos que componen e l  sistem a de carb u ra ­
c ión  d e s c r i to s ,  pasemos a ver en cada caso , cu a l es e l  fun­
cionam iento de lo s  mismos y l a s  c o n sig u ien tes  v e n ta ja s  obte­
n id as  por su e s t r u c tu r a  y funcionam iento .
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Estando e l  motor parado , por no e x i s t i r  vacío en 
l a  cámara de depresión  e l  m uelle (4) se encuentra, to ta lm en­
te  d is ten d id o  y la  p o s ic ió n  de l vastago (12) regu lador de l 
paso d e l com bustible a tra v é s  d e l único s u r t id o r  (16) es de 
máxima a lim en tac ión .

La p u esta  en marcha se e fec tú a  cuando e l  motor e s­
t á  f r í o ,  p a ra  una p o s ic ió n  de la  m ariposa ( 3 ')  ce rrad a  o l i ­
geramente a b ie r t a ,  se p u lsa  e l  motor de arranque que hace 
g i r a r  e l  motor a  determ inadas rev o lu c io n es , s u f ic ie n te s  p ara  
h acer b ro ta r  l a  mezcla carburada por lo s  o r i f ic io s  de l a  bo­
q u i l l a  (27) con exceso de com bustible para  e l  arranque en 
f r í o ,  dado que l a  p o s ic ió n  ¿ e l vastago  (12) regu lador de l 
paso de com bustible, nos perm ite  l a  maxima a lim en tac ió n ; a l  
mismo tiempo que e l motor aumenta de rev o lu c io n es , e l  grupo 
de vacio  aumenta en l a  cámara de depresión  y l a  membrana ( 2) 
se desp laza  h ac ia  a t r á s  con e l  vastago reg u lado r de combus­
t i b l e  (12) extrangulando e l  paso de com bustib le , s itu án d o lo  
en l a  p o s ic ió n  exac ta  p ara  conservar l a  p ropo rc ión  debida de 
m ezcla a ire -c o m b u stib le , m ediante e l tope de p re s ió n  re g u la ­
b le  (5) que p re sio n a  sobre e l  muelle a n ta g o n is ta  (o ) .

A regimen de r a l e n t í  de N i'pm. e l  grado de vacio 
en la  cámara de dep resión  es de H cm. de m ercurio que desa­
r r o l l a  una fu e rz a  F sobre l a  membrana, que gay que e q u i l i ­
b ra r  mediante l a  fu e rz a  de compresión mandada por lo s  mue­
l l e s  (4 y 6) en l a  p o s ic ió n  ju s ta  que nos perm ita  un paso 
de com bustible p a ra  una p e r fe c ta  ca rb u rac ió n . Una vez a l ­
canzado e l  régimen de r a l e n t í  de N rpm. s i  e l  motor e s tá  
f r í o ,  n e c e s i ta  que l a  mezcla carburada e s té  en riq u ec id a  para  
m antener dicho régim en; consiguiéndolo de forma autom ática 
e l  sistem a por la s  s ig u ie n te s  razones:

P ara  un régimen de rev o lu c io n es determ inado,
11 rpm. y l a  p o s ic ió n  x de l a  m ariposa que determ ina dichas
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rev o lu c io n es ; y con e l  motor marchando a l a  tem pera tu ra  le  
funcionanm ento, le  corresponde uiTS, can tid a d  de com bustible 
idónea previam ente determ inada que v iene  en func ión  de II y 
x ;  pues b ien  en régim en dé r a l c u t í  a II rpm. y con una ap c r 
tu ra  x^ de l a  m ariposa con e l  motor a su tem p era tu ra , le  
corresponde una can tid ad  de com bustible g^ que ha de permi 
t i r l a  l a  p o s ic ió n  d e l vastago  (12) que e s tá  en fu nc ión  d e l 
grado de vacío  II cuyo grado de vacío  depende de If y x , o 
sea de l a s  mismas v a r ia b le s  que e l  g a s to  de com bustib le . 
Ahora b ie n , como a l  e s ta r  e l  motor f r í o ,  n e c e s i ta  un in c re ­
mento de com bustible Ag-¡ p a ra  m antener e l  régim en de r a l e n -  
t í  y l a  p o s ic ió n  de l a  m ariposa es f i j a ,  e l  motor te n d e rá  a 
b a ja r  de rev o lu c io n es  h a s ta  p a ra r s e , pero  a l  p a sa r  de
II------II -  AN e l  vacío  p a sa rá  tam bién de II--------- * II -  AH y l a
fu e rs a  mandada por l a  membrana que depende d irectam ente  d e l
grado de v a c ío , p a sa ra  de F------*- F - A F , desplazándose lo s
m uelles a n ta g o n is ta s  (4 y 6) con e l  vastago (12) reg u lad o r 
de com bustible h ac ia  a d e lan te  una lo n g itu d  increm enta de A l 
h a s ta  e q u i l ib r a r  d ichas fu e rz a s , increm entando e l  paso de 
com bustible en Ag.¡) que o r ig in a rá  un aumento de re v o lu c io ­
nes su p e r io r  a l  régim en, dando lu g a r  a l a  acc ión  c o n tr a r ia
N------* II 4- AII y II------ ^ H 4- AH, de donde l a  fu e rs a  F------ ^
F 4- A F ; e s te  increm ento de fu e rz a  opera sobre l a  membrana 
h ac ién do la  re tro c e d e r  en 1 4- A l ' e strangu land o  e l paso de 
com bustible en Ag-¡ 4- Ag' re a liz a n d o  una acc ió n  in te rm ite n ­
te  h a s ta  que e l  motor a lc an z a  l a  tem pera tu ra  adecuada de 
funcionam iento , que f i j a  l a  p o s ic ió n  de r e g la je  ex ac to .

Una vez e l  motor en marcha a régimen de r a l e n t í  
y a l a  tem pera tu ra  de funcionam iento , veamos como p ro g resa  
e l m otor; pero a n te s  se pondrán de m an ifie s to  lo s  s ig u ie n ­
te s  puntos que s e rv irá n  p a ra  comprender mejor todo e l  fun ­
cionam iento.
a) La m isión  de todo sistem a de ca rb u rac ió n  c o n s is te  en p u l-
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v e r iz a r ,  v ap o riza r y m ejor g a s i f i c a r  l a  mezcla a ire-com ­
b u s t ib le ;  manteniendo e l  dosado de mezcla óptimo a cu a l­
q u ie r  régim en de funcionam iento, ten d en te  a conseguir e l  
máximo aprovecham iento de l a  energ ía  de l motor con e l  mí 
nimo g a s to .

Se en tiende por dosado l a  re la c ió n : 
peso de l a i r ey = ------------------------------

peso de com bustible
que t ie n e  un v a lo r  óptimo aproximado y = 15.

b) Se sabe tam bién que l a  p o ten c ia  d e l motor aumenta cuando 
la  m ezcla es r i c a  y disminuye cuando es pobre, véanse la s  
curvas de p o ten c ia  que se ob tienen  con d i s t in to s  t í t u l o s  
do dosado, en l a  f ig u ra  5 - , tomando en e l  e je  de la s  "Y"

v a lo re s  de p o te n c ia , y en e l de l a s  "X" numero de re v o lu c io ­
nes por m inuto, corresponden l a s  curvas 60, 61 y 62 a nez 
c ía s  de v a lo r  y-14 ( r i c a s ) ,  y-15 ( j u s t a ) ,  y-17 (p o b re ),

re sp ec tiv am en te .
c) E l gasto  de com bustible G en lo s  m otores de carburador, 

depende de l número de rpm. y de l a  p o s ic ió n  x de l a  m ari­
posa.

Pues b ien :
A régimen de r a l c n t í  de I" de rev o luc io nes por mi­

nuto y p a ra  una p o s ic ió n  x^ de la .m a rip o sa , e l  com bustible 
s o l ic i ta d o  por l a  dep resión  del motor que es empujado por 
l a  p re s ió n  a tm o sférica  de l conducto (4) d e ta l le  A' donde se 
encuen tra  un n iv e l previam ente determ inado entrando por e l  
s u r t id o r  único  de paso de com bustible (16) para  a f l u i r  a l  
conducto (22) donde se emulsiona en p r in c ip io  con e l  a i r e  
procedente  del s u r t id o r  ta rad o  (21) que p e n e tra  por o r i f i ­
c io  (1) ¿ e l diafragm a (20) in troduc iéndo se  l a  mezcla en l a  
proantecám ara (23) donde se emulsiona con más a i r e  a tra v é s  
d e l conducto (24) procedente  d e l paso (c) d e ta l le  de l a  í ' i -



gura 43, regulado por l a  p o s ic ió n  de l a  ag u ja  cónioa(B) d e l 
mismo d e ta l l e .  Dichas e n trad as  de a i r e  e s tá n  previam ente 
experim entadas de t a l  forma que produzca e l  dosado Y ju s to  
en dicho régim en.

Se t r a t a  ahora de i r  aumentando progresivam ente e l 
régim en de rev o lu c io n es , para  lo  cu a l de l a  p o s ic ió n  i n i c i a l  
x  de l a  m ariposa ( 3 ')  d e ta l le  A-A' se pasa  a l a  p o s ic ió n  
x 4-  Ax donde H rpm. te n d rá  te ó r ic a  y p rác ticam en te  que pa­
sa r  a N 4- AH y e l  gasto  p a sa rá  de g a g 4- AS! pero aqu í se 
p la n te a  un problema puesto  que e l  grado de vacío  e s ta  en 
func ión  H=f (x ,ll) que depende de x en sen tid o  in v e rso  y ue 
N en sen tid o  d ire c to ,  o sea  a mayor a p e r tu ra  de m ariposa me­
nor grado de vacío  y a mayor número de re v o lu c io n e s , mayor 
grado de v ac ío ; entonces q u ie re  d e c ir  que, p a ra  que e l s i s ­
tema funcione p e rfec tam en te , como e l  g asto  G es fu n c ió n  G-f 
(x,N) dependiendo d irec tam en te  de lo s  parám etros x y II y e l  
g asto  en e l  sistem a mecánico depende d e l grado de vacío  II, 
o sea G=fg (H) en forma in v e rs a , a más vacío  menos g a s to , 
nos in d ic a  que l a  d ism inución de vacío  p a ra  Ax y e l  aumen­
to  de vacío  debido a l  AII ha de s e r  e s te  u ltim o  menor p a ra  
que e l  mecanismo p rog rese  en e l  se n tid o  de d ar mayor paso 
de com bustib le , o sea que l a  curva de vacío  fu ese  descenden­
t e ;  s in  embargo l a  curva de grado do vacío  que se ha o b te n i­
do para  un motor de 750 cc . p re se n ta  la, s ig u ie n te  -  o rn a , r e — 
p re s s ia d a  en l a  f ig u ra  ó§, tomando sobre e l  e je  "Y" v a lo re s  
de dep resió n  en cm ., y sobre, e l  "X" v a lo re s  de rpm.

.'La zona rayada p re se n ta  un campo anómalo a l  buen 
funcionam iento de l s is tem a , pero  d icha d e f ic ie n c ia  se ha r e ­
su e lto  a l  in tro d u c ir  l a  lám ina c i r c u la r  t ip o  diafragm a (20) 
secc ió n  lo n g itu d in a l-D  que va c a lad a  en e l  e je  de l a  m ari­
posa, de t a l  forma que a l  g i r a r  dicho e je  x c e rra se  l a  en­
tra d a  de a i r e  que pasaba por e l  s u r t id o r  (21) compensando 
con e l  aumento de t i r o  (dep resión ) sobre e l  paso de combus-

4-



t i b i e  e l  e:-:trangulamiento d e l mismo conservando e l  p e rfe c to  
dosado Y.

Una vez pasada e s ta  zona, e l  funcionam iento ya os 
to ta lm en te  autom ático a niedida que l a  m ariposa se abre y e l 
motor se a c e le ra  e l  grado de vacío  disminuye progresivam en­
te  y e l  vastago  (12) es desplazado h a c ia  ad e lan te  ¿ando ma­
yor paso de com bustible conservando un p e rfe c to  ¿osado a lo  
la rg o  de toda  l a  p ro g re sió n  del motor.

Al ob jeto  de razo n ar l a s  v e n ta ja s  que e s te  sistem a 
p ropo rc ion a , se e fe c tú a  a con tinuación  un e s tu d io  d e ta lla d o  
de l a s  mismas.
a) líayor p o ten c ia  (4-5 a l  15%) y a más velocidad  ¿o g i ro .

En lo s  sistem as ¿e carburación  u su a le s , es sabido 
que p a ra  aumentar l a  p o ten c ia  d e l motor den tro  de lo s  l ím i­
te s  que perm ite  e l  mismo (secc ió n  de paso de l a s  v á lv u las  
de adm isión) b a s ta  con aumentar e l  diám etro del cono d ifu ­
so r; pero con l a  co n sig u ien te  d esv en ta ja  que es la  de a c h i­
c a r l a  zona de u t i l i z a c ió n  de la s  v e lo c id ad es .

En l a  f ig u ra  7 - ; se puede ver como aumenta l a  po­
te n c ia  a l  aumentar e l  diám etro de lo s  conos d ifu s o re s , co­
rrespondiendo l a s  curvas (63; 64 y 65) a diám etros do 25, 22 
y 18 resp ec tiv am en te .

En l a  f ig u ra  83, se observan como a medida que so 
aumentan lo s  conos d ifu so re s  l a  zona de u t i l i z a c ió n  (66, 67 
y 68), es cada ves menor. E l motor r e s u l t a  más p o ten te  a l  
aumentar e l  cono d ifu s o r , pero r e s u l t a  poco p rá c tic o  por 
deberse u t i l i z a r  siempre a elevado régimen de rev o luc io nes 
y en una zona muy e s tre c h a .

E l hecho por e l  cual l a  zona de u t i l i z a c ió n  se va 
estrechando a medida que se aumenta e l  diám etro del cono d i­
fu so r  so debe a que l a  mezcla carburada en e l  sistem a con­
vencional es s o l ic i t a d a  a base do l a  veloc idad  d e l a i r e  que
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pasa  a tra v é s  d e l mismo croando ana dep res ió n  H sobre e l
u u lv c riz a d o r , que e s tá  en función  de l a  s ig u ie n te  form ula

.2vv= "V* '2gH de donde H = ------2a:
II = dep resión   ̂V = v e lo c id ad  d e l a i r e  = gravedad

G=v.R A =sección paso cono d ifu s o r  C-—

365

entonces con e l  motor funcionando en regim en a l to ,  o sea ma­
r ip o s a  to ta lm en te  a b ie r t a  y número de rev o lu c io n es  máximo, 
l a  ve lo c id ad  v es s u f ic ie n te  p a ra  c re a r  una d ep res ió n  II que 
p roporciona un dosado p e rfe c to  Y; pero s i  se c ie r r a  poco a 
poco l a  m ariposa haciendo e l  caudal de a i r e  cada vez menor 
se comprueba que l a  ve lo c id ad  d e l a i r e  disminuye de acuerdo 
con l a  s ig u ie n te  fórm ula 

G-caudal de a i r e  
v=velocidad d e l a i r e  

llegando  un momento en que v no es s u f ic ie n te  p a ra  o r ig in a r  
una den resió n  H que mantenga e l  dosado jus*co, ten iend o  que 
aum entar d icha  ve loc id ad  aumentando e l  numero de re v o lu c io ­
nes d e l m otor; funcionando por ta n to  so lo  b ie n  en unos l í ­
m ite s  de rev o lu c io n es  e s tre c h o s . En e l  caso de lo s  coches 
d ep o rtiv o s  que t ie n e n  que i r  p ro v is to s  de un camoio con mu­
chas v e lo c id ad es .

Veamos ahora como e l  sistem a re su e lv e  dicho p ro­
blema:
En e s te  sistem a l a  mezcla carburada no es s o l ic i t a d a  en 
p r in c ip io  por l a  ve loc id ad  d e l a i r e  a l  p a sa r  por e l  cono- d i­
fu s o r ;  sino  que por en co n tra rse  e l  p u lv e riza d o r por debajo 
de l a  m ariposa en p len a  zona de d ep res ió n  es s o l ic i t a d a  por 
l a  misma y a medida que se ab re  l a  m ariposa, se van a con­
ju g ar lo s  dos e fe c to s  s ig u ie n te s : 12, dism inución de l a  de­
p re s ió n  de l a  cámara, pero  de t a l  forma que a e s ta  dism inu­
c ión  p ro g re s iv a  se l e  opone en c ie r t a  medida o tra  tam bién 
p ro g re s iv a  aumentando l a  dep resión  que se o r ig in a  debido a
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l a  ve loc id ad  d e l a i r e  que cada vez e n tra  en más can tidad ; 
no so lo  aumentando l a  p o ten c ia  sino  que tam bién se aumen­
t a  l a  zona de u t i l i z a c ió n .
b) Has p a r (4-3% de esfuerzo  de to rs ió n  o g iro ) y a menos re ­

vo luc iones:
Se consigue e s te  aumento de l p a r m otor, debido a 

l a  s i tu a c ió n  d e l p u lv e riz a d o r , que a l  en co n tra rse  debajo 
de l a  m ariposa en p lena zona de dep resión , se produce una 
más p e r fe c ta  g a s if ic a c ió n  y e l  dosado se m antiene ju s to  pro­
duciéndose un enriquecim ien to  de com bustible cuando se i n i ­
c ia  una caída  de rev o lu c io n es  por p e rd id a  de p o ten c ia ; pues­
to  que d icha  ca ída  nace d ism inu ir e l  grado de vacio d esp la ­
zándose e l vastago  reg u lad o r de com bustible hac ia  ad e lan te  
dando mayor paso .
o) Menor consumo ( -5 a l  10%) en c a r r e te r a  y ( -10 a l  20%) 
en p o b lac ión .

Son t r e s  l a s  razones fundam entales por la s  cu a les  
e l  consumo es in f e r io r :
1 ^ .-  Se e fe c tú a  una mas p e r fe c ta  g a s if ic a c ió n  de l a  mezcla 

carburada por e s ta r  s ituado  e l  p u lv e riza d o r (23) en 
p lena  zona de d ep res ió n , dándole mayor e la s t ic id a d  a l  
m otor, que e v i ta r á  en determ inados casos l a  redacción  
de v e loc id ad .

23 .— Corta in stan táneam ente e l  sum in istro  de comous Lióle en 
l a s  d e ce le rac io n es , puesto  que, cuando e l  motor esca 
to ta lm en te  ace le rad o  con la  m ariposa a b ie r ta ,  e l  grado 
de vacio en l a  cámara de dep resión  es nulo y l a  p o s i­

c ión  d e l vástago  (12) reg u lad o r de com bustible es to ta lm en te  
desplazado h ac ia  ad e lan te  dando máximo paso . Si so s u e l ta  e l 
a c e le ra d o r  bruscam ente, l a  m ariposa se c ie r r a  ¿e golpe y e l  
grado de vacío  II que es función  H=f (x ,h )  en un in s ta n te  
x=0 y M es máximo orig inando un grado de vacío  b a s ta n te  su­
p e r io r  a l  de r a l c n t í ,  haciendo re tro c e d e r  instan táneam ente
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e l  vastago (12)
columna de com bustible y cerrando to ta lm en te  e l  paso del 
mismo (16) cono se puede v er en l a  Sección lo n g itu d in a l  
de l a  f ig u ra  23, m isión e s ta  que no se r o a l i s a  con to n ­
t a  e f ic a c ia  en lo s  carburadores convencion ales, produ­
ciéndose en e s to s  ú ltim o s una l i g e r a  a f lu e n c ia  de com­
b u s tib le  debida a l a  in e rc ia  de s a l id a  de l mismo, t o t a l ­
mente desaprovechada por e l  motor y en p a r te  n o c iv a .

3 3 .-  Fhn tiene  herm éticam ente cerrado  e l  paso de com bustible
por p en d ien tes  donde e l  autom óvil b a je  s in  a c e le ra r .

Cuando un autom óvil ba ja  una p en d ien te  pronunciada 
sobre una veloc idad  determ inada, ¿e t a l  forma que no le  es 
n e ce sa rio  p i s a r  e l  a c e le ra d o r , l a  tr a c c ió n  m ecánica se in ­
v i e r t e ,  o sea e l  motor no a r r a s t r a  a l  v e h íc u lo , sino  que es 
e s te  qu ien  a r r a s t r a  e l  m otor, pasando a s e r  l a s  ruedas t r a c -  
o ionadas, ruedas m o trices  y e l  motor movido a tra v é s  de lo s  
mecanismos de tra n sm is ió n . En t a l e s  casos ocurre  que e l  motor 
g i r a  a evoluciones su p e rio re s  a l  régim en de r a l e n t í ; y v o l­
vemos a l  v ac ío , e l  grado de vacío II=f (x,H) en e s te  caso 
x—coste pero  N pasa  a, h— 11 produciéndonos un aumento de va­
c ío  que hace re tro c e d e r  e l  vastago  (12) reg u lad o r de combus-, 
t i b i e  obturando con su p a r te  su p e rio r  c i l i n d r i c a  e l  s u r t id o r  
único  de paso (16) de com bustible consiguiéndose o tro  e fe c to  
economizador. Contra e l  fenómeno to ta lm en te  c o n tra r io  de lo s  
carburadores convencionales.
d ) . -  Coste de fa b r ic a c ió n  ig u a l o menor d e l carburador su s­

t i t u i d o .
Como v e n ta ja s  opuestas a lo s  carbu rado res conven­

c io n a le s  se t ie n e n :
1 2 ) .-  Mecanizado f á c i l  y s e n c i l lo .
2 2 ) .-  E scasa  im portancia  de lo s  poros que se puedan o r ig in a r
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de l a  fu n d ic ió n .
32) . -  E l nulmón de vacío  en su conjunto  t o t a l  s irv e  para  

todos lo s  m otores sea  cual fu e re  su c i l in d ra b a , con 
'* l a  ún ica  v a r ia c ió n  de reg u la c ió n  de com bustible (12) 

y de su co rrespond ien te  camisa (1 7 ).
42) .-  Como elementos que encarecen su fa b r ic a c ió n  e s tá n  e l  

vastago reg u lado r de com bustible (12) y su camisa (*!/) 
por l a  e s tre ch a  to le ra n c ia  de a ju s te  que debe e x i s t i r
e n tre  ambos.'

Rasones que harán  a l  sistem a de coste  ig u a l o l i
geramente su p erio r  para, m otores de 700 cc* pero in f e r io r  pa­
ra  m otores su p e rio re s  a 1.200.

E n tre  l a s  m isiones que r e a l i z a  e l  sistem a quedan
dos por comentar:
1 S ) .-  Regula l a  ve locidad  máxima d e l m otor.

S i se a c e le ra  un motor en vacío  p ro v is to  de un 
carburador convencional, e l  motor normalmente se embala, con 
r ie sg o  de ro tu ra  de alguno do sus elem entos, por uransaor- 
marse c a s i toda  l a  e n e rg ía  d e l com bustible en numero ne r c -
v o l-u c io n es .

E ste  cisterna a l  a c e le ra r  manteniendo en una p o s i­
ción  f i j a  l a  m ariposa no le  perm ite em balarse a l  motor por 
lo  s ig u ie n te :

Otra, vez a l  vacío  H=f (x,H) como x -c o n t . ,  s i  d 
tien d e  a aum entar, p a sa rá  de 11 a N4-4JT; entonces u p asa ra  a 
te n e r  un v a lo r  114 AH, aumentando e l  grado de vacío y ob ligan ­
do por consigu ien te  a desp lanarse  a l  vastago  reg u lador (12) 
h a c ia  a t r á s  dando menos paso de com bustib le , haciendo recu ­
p e ra r  a l  motor sus rev o lu c io n es . Este p r in c ip io  economiza.u.or 
lo  r e a l i s a  a c u a lq u ie r  régimen de funcionam iento manteniendo 
e l  p e rfe c to  losado Y.
2 2 ) .-  Sobrealim enta e l  motor de com bustible de forma an ten a -
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Imaginando e l  motor funcionando en régimen, de r a -  
l e n t í ,  m ariposa c a s i to ta lm en te  cerrado  y e l  vastago  (12) re  
gu iador de com bustible desplazado c a s i to ta lm en te  g a c ia  
a t r á s  haciendo tope l a  membrana (2) con e l  tope  ue re g u la ­
c ión  d e l r a l e n t í  (5 ) ,  S i en e s ta  p o s ic ió n  se p is a  b ru sca ­
mente e l  a c e le ra d o r  a fondo abriendo  de golpe l a  m ariposa 
( 3 ' ) ,  desapreciando e l  v ac ío  e x is te n te  en l a  cámara de de­
p re s ió n  se desp laza  in stan táneam ente  e l  vástago  (12) in yec­
tando una embolada de com bustible sobre alim entado a l  motor 
en e l  p re c iso  momento, p roporcionándole  a l  autom óvil una 
buena a c e le ra c ió n  de s a l id a .

Es e v id e n te , que por l a  s e n c i l le z  de lo s  p e r fe c c io ­
nam ientos c ita d o s , e l costo  de fa b r ic a c ió n  es mínimo, y e l  
acoplam iento de e s ta  c la se  de elem entos e s  p o s ib le  a to da  
c la se  de carburadores y m otores sea c u a l sea  su c i l in d ra d a .
La re g u la c ió n  de la. ve lo c id ad  maxima d e l m otor, se lo g ra  
perfectam en te  g ra c ia s  a l a  acc ió n  d e l vastago  que se mueve 
en fu n c ió n  de l grado de d ep res ió n  e x is te n te  en e l  pulmón, y 
siem pre en e l  Diomento p re c is o  puede ob ten erse  una a c e le re -  

. c ión  de s a l id a  in s ta n tá n e a  y adecuada, puesto  que a l  a b r i r  
bruscam ente l a  m ariposa, l a  dep resión  en c i l in d ro s  decrece 
bruscam ente, e l  vástago a d e la n ta  y abre  to ta lm en te  l a  en­
tr a d a  de com bustib le , proporcionando una mezcla r i c a  en un 
momento y to ta lm en te  au tom ático .

La form a, m a te r ia le s  y dim ensiones, podrán s e r  va­
r i a b le s  y en g e n e ra l, cuanto sea a c c e so rio  y secundario , 
siempre que no a l t e r e ,  cambie o m odifique l a  e se n c ia lid a d  de 
lo s  perfecc ionam ien tos que se  d e s c r ib e n . .

Los térm inos en que queda red ac tad a  e s ta  Hemoria, 
son c ie r to s  y f i e l  r e f l e jo  d e l ob je to  d e s c r i to ,  debiéndose 
tomar con c a rá c te r  am plio y nunca en forma l iD ii ta t iv a .
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D e sc rita  su fic ien tem en te  l a  n a tu ra le z a  y a lcance 
de l a  p re sen te  invención , a s í  como la  forma en que l a  m is- 
:ma puede s e r  l le v a  a l a  p r á c t ic a ,  se re iv in d ic a n  a t í t u l o
p r iv a tiv o  l a s  s ig u ie n te s  p a r t ic u la r id a d e s ,  sobre l a s  cuales 
ha de re c a e r  l a  concesión d e l p r iv i le g io  de PATENTE DE IN- 
YENCIÓN que se s o l i c i t a .

1 8 .-  un sistem a de carbu ración  de a p lic a c ió n  a mo­
to r e s ,  de exp lo sió n , c a r a c t e r i z a d o s  por haberse 
p re v is to  un pulmón de vacío  formado por dos medias cámaras 
a ju s ta d a s  e n tre  s í  manteniendo e n tre  e l l a s  una membrana que 
por su cara  in f e r io r  e s tá  dotada de una a ran d e la  para  apoyo 
de un m uelle compensador de la  p re s ió n  a tm o sférica  y por la
c o n tr a r ia ,  o t ra  a ran d e la  a l a  que se en ca ja  un vastago des­
l i z a n te  axialm ente en e l i n t e r i o r  de una camisa en l a  uc 
e x is te  un único paso de en trad a  de com bustib le, e l  cual es 
obturado de modo p rog resiv o  por e l  c itad o  vástago .

2 8 .-  Un sistem a de carburación  de a p lic a c ió n  a mo­
to re s  de exp lo sió n , según re iv in d ic a c ió n  1&, c a ra c te riz ad o  
por haberse p re v is to  en l a  tap a  p o s te r io r  ¿ e l  pulmón de va­
c ío , un m uelle a n ta g o n is ta  del p rim ero, que ac tú a  sobre un 
tope de re c o rr id o  lim ita d o  y v a r ia b le  a vo lun tad , que p e r­
m ite l a  v a r ia c ió n  en e l  re c o rr id o  de l a  membrana, para  l i -
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20 s i t a r  en é s ta  lo s  movimientos de acuerdo con l a s  c a r a c te r í s ­

t i c a s  de cada motor y en fu nc ión  de l a  d e p res ió n  que se o n ­
d ina  en e l  ñor l a  acc ió n  ce sus c i l in d io ^ .

i R U n  sistem a de carbu ración  de a p lic a c ió n  a mo­
to re s  de exp lo sió n , según a n te r io re s  re iv in d ic a c io n e s , ca - 

pgR ra c te r is a d o  porgue e l  vastago  d e s liz a n te  p re se n ta  en cu ex­
trem o, una. zona de forma, tro n co co n ica  in v e r t i a a  g un - in a — 
nuevamente c i l in d r ic o ,  seccionado por un p lano  c a s i ü ian e - 
t r a l ,  encajando é s te  sobre e l  punto donde ataca, l a  conduc­
c ión  de en trad a  d e l com bustib le , a  f i n  de ene en iu n c io n  u e l 

530 movimiento obtenido po r lo s  desplazam ientos de l a  membiana, 
se lo g re  l a  ob tu rac ió n  reg u lada  de dicno p aso , precicam enhe 
por l a  dep resión  e x is te n te  en l a  en trad a  ce mezcla a l  co lec­
to r  de adm isión.

4-3 . -  Un sistem a de ca rb u rac ió n  de a p lic a c ió n  a  mo- 
535 to re s  de exp lo sió n , según re iv in d ic a c io n e s  a n te r io r e s ,  ca rac ­

te r iz a d o  por haberse p re v is to  en la  zona p o s te r io r  de l a  mem­
brana, un tubo de e n tra d a , comunicado con l a  zona o.e mínimo 
diám etro d e l d ifu s o r , a f i n  de l l e v a r  a l a  cámara a n te r io r  
a d icha membrana e l  vacío  e x is te n te  en dicho pum o, y en ca - 

540 da momento, m ien tras  que en l a  zona a n te r io r  a l a  membrana, 
e x is te  una en trad a  de a i r e  a p re s ió n  a tm o sfé ric a  compensada 
por l a  acc ión  d e l m uelle c o rre sp o n d ie n te .

5a ,_ *jn sistem a de ca rb u rac ió n  de a p lic a c ió n  a  mo­
to re s  de exp lo sió n , según re iv in d ic a c io n e s  a n te r io r e s ,  c a -  

545 ra c te r iz a d o  porque l a  en trad a  de com oustib le .procedcnce a c l  
pulmón de v ac ío , l le g a  a una cámara de p r e -g a s i i ic a e io n  in ­
c lu id a  en e l  cuerpo p r in c ip a l  d e l carb u rad o r, ba jo  l a  m ari­
posa de ob tu rac ió n  de paso de a i r e ,  quedando c e rrad a  e s ta  
cámara po r un c o sq u illo  con un numero v a r ia b le  de o r i f i c io s  

550 por lo s  que s a le  l a  mezcla carburada que se e io c tu a  en l a
misma.
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6 ^ .-  Un sistem a áe carbu rac ión  de a p lic a c ió n  a Ro­
to re s  le  exp lo sión , según a n te r io re s  re iv in d ic a c io n e s , ca­
ra c te r iz a d o  por haberse p re v is to  una conducción c.c ^ n c  ín.̂ ** 
t a  l a  tu b e r ía  de l le g a d a  d e l com bustible procedente d e l p u l­
món de vac ío , cuya conducción e s ta  dotada en su p r in c ip io  
un s u r t id o r  ta ra d o , y un diafragm a v a ria b le  acoplado a l  e je  
de g iro  de l a  m ariposa de acc ión  a f i n  de compensar e l  paso 
de a i r e  con e l  grado de a b e r tu ra  de dicha m ariposa.

7&.- Un sistem a de carburación  de a p lic a c ió n  a mo­
to re s  de exp lo sió n , según re iv in d ic a c io n e s  a n te r io re s ,  ca­
ra c te r iz a d o  por l a  e x is te n c ia  de o tro  paso ue a i r e  a l a  con 
¿ucción h ac ia  l a  cámara p re -g a s if ic a d o ra , obturada g rad u a l­
mente por una agu ja  cón ica , que perm ite  re g u la r  la  enerada 
de a i r e  a d ic io n a l ,  en función  de l a s  d iv e rsa s  c a r a c t e r í s t i ­
cas d e l motor en que se emplee.

8&.- "UN SISTEiA DE CARBURACIÓN DE APLICACIÓN A
MOTORES DE EXPLOSIÓN".

Todo según queda expuesto en l a  p re sen te  Memoria, 
que consta  de d iecinueve h o jas  fo l ia d a s  y m ecanografiadas por 
una so la  c a ra , y d ibu jos que con l a  misma se acompañan.

mDRiD, 2 8 ENE. 1966
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