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Se sabe que en los motores de motocicletas se montan 
generalmente carburadores con válvula de regulación del gas 
de forma cilindrica o plana y con movimiento ortogonal al 
conducto de aspiración, en los cuales la sección del con- 
ducto parcializada de la válvula del combustible tiene tam­
bién la función de difusor. En estos carburadores, esto es, 
en correspondencia con la sección restringida y general­
mente sobre el eje de la válvula del combustible, está dis­
puesto el pulverizador del carburante, en el cual penetra 

10.- una aguja cónica, para adecuar el caudal de carburante al 
caudal del aire aspirado por el motor en la relación más 
conveniente.

En contraste con el carburador automático de mariposa, 
comunmente adoptado en los motores para automóviles, el 

15*- carburador para motocicletas antes mencionado presenta la 
ventaja de generar depresiones de aspiración del carburan­
te mucho más enérgicas para aperturas parciales de la vál­
vula del gas de modo que se favorece especialmente la ace­
leración o reprise desde el mínimo.

20.- Generalmente, por tanto, los carburadores para moto­
res de motocicletas con válvula de gas ortogonal al con­
ducto de aspiración, no requieren ningán medio especial 
de enriquecimiento de la mezcla en el acto de la acelera­
ción, especialmente si se tiene la precaución, en particu- 

25*- lar en los motores de cuatro tiempos, de no abrir mucho
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En estos últimos años, sin embargo, los problemas arri­
ba enunciados se han venido agravando, en especial para los 
grandes motores de motocicletas de tipo deportivo en los cua- 

30.- les la búsqueda de una potencia máxima, cada vez más elevada 
a los máximos regímenes, ha determinado el continuo incre­
mento de las dimensiones de los difusores de los carburado­
res. En estas condiciones, ha resultado necesario, por tan­
to, limitar dodavia más la apertura de la válvula de gas en 

35.- la aceleración, con la consecuencia de hacer más delicada la 
conducción de la moto y de limitar al mismo tiempo la rapi­
dez de aceleración de los motores,- Para evitar estos incon­
venientes, por tanto, ha sido considerada la oportunidad de 
introducir, también en los carburadores para motocicletas, 

40.- bombas de aceleración aptas para alimántar instantáneamente 
carburante suplementario en el momento de la aceleración 
para remediar los retardos en la llegada del carburante nor­
mal al conducto de aspiración.

Sin embargo, existían ciertas dificultades prácticas 
43.- que obstaculizaban el montaje de una bomba de aceleración 

sobre los carburadores con válvula ortogonal para motoci­
cletas y entre ellas, las principales consistían: a) en la 
dificultad de practicar una toma de movimiento desde la vál­
vula de gas ortogonal, privada de puntos externos móviles;

50.- b) en la limitada disponibilidad de espacio (especialmente 
en el montaje de carburadores múltiples, que obligan a re­
ducir al máximo el necesario saledizo del propio carbura­
dor); c) en las fortisimas vibraciones existentes en los 
grandes motores de motos deportivas (que hacen precarias 

33.- las condiciones de conservación y de resistencia de las
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válvulas automáticas de aspiración y de impulsión de las 
bombas de aceleración).

Para superar estas dificultades se han realizado hasta 
ahora solamente bombas de aceleración del tipo de pistón; 
dispuestas directamente debajo de las agujas cónicas de ca­
librado y mandadas por ellas. Con este sistema, las bombas 
de aceleración envían carburante directamente a través del 
pulverizador, sin válvulas de impulsión y sin surtidor ca­
librado de salida.

Ea la práctica, este sistema se presentaba como bastan­
te sencillo y poco voluminoso, pero la eficaciá correspon­
diente era muy reducida por dos razonas: que el carburante 
era enviado a través del agujero del pulverizador sin pre­
sión y, por tanto, sin una velocidad sensible, con el con­
siguiente retardo en su llegada y mala pulverización; y que, 
no estando el surtidos calibrado en su salida, con este tipo 
de bomba era imposible variar el tiempo de duración del bom­
beo mismo.

En conclusión, este sistema no conseguía resolver per­
fectamente el problema de la aceleración y sobre diversos 
motores no aportaba sensibles ventajas respecto al carbura­
dor sin bomba.

El presente invento tiene por objeto evitar los incon­
venientes mencionados de las soluciones propuestas hasta 
ahora al problema de la aceleración en los carburadores pa­
ra motores de motocicleta y proporciona a este fin un car­
burador perfeccionado del tipo con válvula de gas ortogonal 
al conducto de aspiración en el cual una bomba de acelera­
ción con membrana está montada adosada a dicha válvula y/o 
a su asiento de desplazamiento y es mandada por medio de una
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palanca articulada en el carburador, con un perfil de leva 
practicado sobre la válvula de gas. Con preferencia, en di­
cho carburador, las válvulas automáticas de aspiración y de 
impulsión de la bomba de membrana se han realizado montan­
do bolas ligeras de estanqueidad solicitadas por muelles, 
mientras que el surtidos de la propia bomba ha sido montado 
en la parte inferior del difusor del carburador, con el pro­
pio agujero calibrado dispuesto de modo que alimente el car­
burante en la dirección de aspiración de la mezcla.

El invento será descrito ahora con mayor detalle ha­
ciendo referencia a los dibujos adjuntos que ilustran a sim­
ple titulo de ejemplo una forma de ejecución preferida del 
carburador seg&n el invento y en los cuales:

La figura 1 es una sección longitudinal vertical del 
carburador.

La figura 2 muestra una sección transversal del mismo 
carburador.

La figura 3 representa en detalle y a escala ampliada 
la válvula de impulsión de la bomba de membrana aplicada al 
carburador.

Con referencia a los dibujos, el carburador para moto­
res de motocicleta seg&n el invento es del tipo con válvula 
de gas 1 cilindrica dispuesta ortogonal al conducto 2 de 
aspiración de la mezcla, conducto cuya abertura regula di­
cha válvula 1.

De modo conocido, la válvula de gas 1 es cerrada por 
un muelle 3 y es abierta por el cable 4 y lleva una aguja 
cónica 5 que calibra el paso del carburante a través del 
pulverizado:^.

El carburador dispone de un surtidor de máxima 7 y ¿Le115.-



un surtidor de mínima 8, independiente del de máxima (pero 
que, evidentemente, podría también disponerse en serie con 
el surtidor de máxima en el caso de exigencias particulares) 
y de un flotador 9 articulado sobre un eje 10 y que actúa 

120.- sobre una pequeña válvula de aguja (no mostrada) que regula 
la afluencia de la gasolina y el nivel 11, en la cuba.

Según el invento, al costado de la válvula cilindrica 
del gas 1 y/o de su asiento de desplazamiento, está monta­
da, en la parte alta del carburador, una. bomba de acelera- 

125.- ción de membrana P. Tal bomba comprende una membrana 18 des­
tinada a aspirar e impulsar gasolina desde una cámara 19, 
de modo conocido. El mando de la membrana 18 está confiado 
a un pequeño puntal elástico 16 situado en el cubo 17, mien­
tras que la posición de la membrana (y por ello, la canti­

llo.- dad de gasolina que puede ser aspirada y contenida en la 
cámara 19 y entregada por ella) es regulable mediante el 
tomillo de tope 20 que puede ser bloqueado con la tuerca 21. 
Siempre según el invento, sobre el pequeño puntal elástico 
de la bomba de aceleración P se gplica la ampliación 15 de 

13$.- una palanca 13 articulada en 14 al cuerpo o a la tapa del 
carburador en una de sus extremidades y cuya extremidad 
opuesta 13* se aplica con un perfil de leva 12 practicado 
sobre la pared externa del cuerpo cilindrico de la válvula 
1. Como se ve en la figura 2, el carburante para la bomba de 

140.- aceleración es aspirado a través de la válvula de bola 23, 
que funciona por simple gravedad, pero que eventualmente 
podría también tener un muelle de presión, si las exigen­
cias del motor o una posición diferente lo hicieran necesa­
rio. El combustible aspirado, a través del canal 24, llega 

145.- a la cámara 19 de la bomba de aceleración P cuando la mem-
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brana 18 de la bomba (figur-a 1) está en fase de aspiración. 
El combustible expulsado en fase de compresión de la mem­
brana 18 sale en cambio a través de la pequeña válvula 25 
formada (véase también la figura 3) por una bola ligera,por 
ejemplo de nylón, y por un muelle 26 de material inoxidable 
y llega, a través del canal 27, al surtidor 28. Este surti­
dor está dispuesto en la parte inferior del difusor del car­
burador y tiene su propio agujero calibrado dispuesto trans­
versalmente, en dirección del eje del difusor.

En el funcionamiento del carburador, cuando el cable 4 
es puesto en tensión para levantar el cuerpo cilindrico de 
la válvula de gas 1 y abrir el conducto de la mezcla, la 
palanca 13 es hecha oscilar por el perfil de leva 12 y,cho­
cando con su ampliación 15 con el puntal elástico 16, pone 
en acción la membrana 18. Esta comprime al carburante en la 
cámara 19 provocando por consiguiente el cierre de la pe­
queña válvula 23 y la apertura de la pequeña válvula 25 
(venciendo al muelle 26), de modo que el carburante puede 
afluir a través del conducto 27 al surtidor 28. El carbu­
rante que sale del agujero calibrado transversal del surti­
dor 28 es dirigido seg&n el flujo de aspiración y por deba­
jo de la válvula del gas 1 incluso cuando la misma está en 
apertura baja, gracias a la posición de las partes, y se 
mezcla eficazmente y con rapidez con el aire para enrique­
cer la mezcla como se desee. Se entenderá que en el acto 
del cierre de la válvula del gas 1, la bomba P funcionará 
en aspiración y se cerrará por ello la pequeña válvula 25, 
mientras que a través de la 23, abierta, un flujo del car­
burante procedente de la cuba irá a llenar la cámara 19 
después de haber atravesado el canal 24.
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La disposición adoptada se presenta como muy ventajosa. 
Estará claro y evidente, de hecho, para los expertos, que 
con la misma la bomba de aceleración se encuentra en una 
posición bien recogida, con espacio ocupado bastante limi­
tado y contenido en el general del carburador, y que es pre­
feriblemente libre y accesible. Será también evidente que 
se pueden controlar y/o regular igualmente bien todos los 
parámetros característicos del bombeo: de hecho, áscogien­
do un diseño adecuado del perfil de leva 12 se pueden esta­
blecer del modo más conveniente las leyes según las cuales 
tiene lugar la inyección suplementaria de carburante por 
parte de la bomba de membrana P respecto a la posición de 
la válvula del gas 1, mientras que, ajustando conveniente­
mente el tomillo 20, se puede determinar la cantidad del 
carburante inyectado para cualquier golpe de bomba y, fi­
nalmente, calibrando de modo idóneo el agujerito transver­
sal del surtidor de impulsión 28, se puede variar la dura­
ción de la inyección del carburante.

De ementa importancia es también la estructura de mue­
lle de la pequeña válvula 25 de impulsión del carburante 
que permite hacer que el funcionamiento de la misma resul­
te prácticamente independiente de las vibraciones propias 
de los motores de motocicletas deportivas de gran cilin­
drada.

De hecho, mientras que con las bolas simplemente apo­
yadas de las válvulas usuales era suficiente que una vi­
bración del motor hiciese que las bolas mismas adoptasen 
"na aceleración aproximadamente igual a la de la gravedad 
para provocar la separación respecto del asiento, ahora 
se necesita una aceleración muy superior y, prácticamente,



210.

21^.

220.

225.-

230.-

235.

no alcanzable con las vibraciones normales del motor.
Obsérvese además que la posición a cota mayor de la 

cuba de la bomba de aceleración P (posición cuyas ventajas 
se han examinado) es hecha posible sólo por el perfecto 
funcionamiento de la pequeña válvula de impulsión 25 del 
carburante; efectivamente, si, a causa de las vibraciones 
existentes, esta válvula dispuesta sobre el nivel de la 
cuba no se comportase perfectamente en el funcionamiento 
al mínimo, la bomba se vaciaría y en la aceleración suce­
siva faltaría la necesaria inyección del combustible, con 
inconvenientes que resulta superfluo ilustrar.

Se entenderá que el invento no queda limitado a la 
forma de ejecución ilustrada y descrita, sino que podrán 
realizarse carburadores del tipo indicado con variantes y 
modificaciones que resultarán evidentes para los técnicos 
especialistas en este campo, sin salirse por ello del ám­
bito del invento.

N O T A . -
s s s s s s s s s e s s s s

Los puntos de invención propia y nueva que se presen­
tan para que sean objeto de esta Patente de Invención en 
España, por veinte años, son los siguientes:

13.- Dispositivo carburador para motores de motoci­
cletas, del tipo con válvula del gas ortogonal al conduc­
to de aspiración, caracterizado porque una bomba de acele­
ración de membrana está montada adosada a dicha válvula de 
gas y/o a su asiento de desplazamiento y es mandada por me­
dio de una palanca articulada sobre el carburador por un 
perfil de leva practicado sobre la válvula del gas.

23.- Dispositivo seg&n el punto 13, en el cual dicha 
válvula del gas es una válvula cilindrica y dicho perfil
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de leva está practicado sobre la superficie externa del 
cuerpo cilindrico que la constituye.

33.- Un dispositivo según el punto 13 y 23, en el cual 
dicha palanca está articulada en la parte de cúspide del 

240.- cuerpo o sobre la tapa del carburador, se aplica con su ex­
tremidad opuesta al perfil de leva practicado en la válvula 
del gas y tiene en la parte central una ampliación que man­
da la bomba de aceleración.

43.- Dispositivo según los puntos 13 a 32, en el cual 
245.- la bomba de aceleración comprende medios para regular la

cantidad de carburante bombeado, una pequeña válvula de as­
piración y una válvula de impulsión del carburante.

52.- Dispositivo segón los puntos ls a 42, en el cual 
por lo menos la válvula de impulsión del carburante de la 

250.- bomba de aceleración está formada por una bola de material 
ligero -como el nilón- y un muelle de material inoxidable 
que actúa para empujar a dicha bola sobre su asiento.

62.- Dispositivo según los puntos 12 a 53, en el cual 
el surtidor para el carburante entregado por la bomba de 

225.- aceleración está dispuesto en la parte inferior del difusor 
del carburador con su propio agujero calibrado dispuesto de 
modo que alimente el carburador en la dirección de aspira­
ción de la mezcla.

72.- Dispositivo según los puntos 12 y 32 a 5^; en el 
260.- cual la válvula del gas es una válvula plana.

82.- "DISPOSITIVO CARBURADOR PARA MOTORES:DE MOTOCICLE­
TAS", todo tal y conforme se describe en la presente Memo­
ria, la cual consta de 264 lineas y a/iíl^ulo de ejemplo se 
representa en los adjuntos dibujos. ;
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