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P A T E N T E  
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I N V E N C I O N

a favor de VICTA LIMITED, entidad australiana, domiciliada 
en Milperra (New Soút Wales, 2214, Australia), 3i8,3orsley 
Road, por "CARBURADOR PARA MOTORES DE GASOLINA".

MEMORIA DESCRIPTIVA

Esta,invención se refiere a carburadores y compo 
nentes asociados, y más particularmente a un mecanismo de 
válvula de gas y control de regulador con diafragma accio­
nado por vacío simplificados, para carburadores.

5. Los carburadores conocidos actualmente, del tipo
general a que se refiere esta invención, usualmente compren 
den una pluralidad de piezas movibles y expuestas, que bas 
tan para accionar la válvula de gas. Estas partes movibles 
y al descubierto están particularmente expuestas a daños por 

10. parte de agentes extemos, a corrosión y similares. Además,
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estos tipos de carburadores tienen, por razones constructi 
vas, diversos orificios expuestos, por los que pueden en­
trar materias extrañas que dañarán los componentes inter­
nos de los mismos.

En algunos tipos de instalaciones es necesario un 
control gobernado de la velocidad del motor, dentro de una 
gama determinada de revoluciones por minuto, con respecto 
a la carga del mismo. Esto es realizado generalmente por me 
dio de un mecanismo de control de regulador independiente, 
montado en el motor y conectado mediante varillajes con el 
mecanismo de control de gas. Este tipo de aparato presenta 
el defecto de que es caro y muy complicado. En el pasado ya 
se ha hecho algunos intentos para producir carburadores con 
control de regulador integrado. Un tipo de carburador de es 
ta clase comprende una cápsula sensible a la presión, co­
nectado entre el mecanismo de control de gas y la válvula de 
gas. La cápsula se encuentra situada en una cámara en comu 
nicación con el colector de admisión. La función de la cág 
sula es rebasar el ajuste manual del gas y controlar la ve 
looidad del motor con respecto a la depresión que reina en 
el colector. Este tipo de mecanismo es particularmente de­
fectuoso por el hecho de que tambión es sensible a las va­
riaciones de temperatura del colector y, por consiguiente, 
no puede funcionar sin un alto grado de control manual para 
compensar estos cambios de temperatura.

Uno de los objetos de esta invención es el propor 
cionar un carburador que se halla substancialmente exento 
de estos defectos.



- 3 - s

5.

10.

15.

20.

25.

419073 °̂
Otro objeto de esta invención es el proporcionar, 

en un carburador, un control manual del gas de diseHo per­
feccionado.

En una fonna general la invención es un carbura­
dor para motores de gasolina y que comprende un alojamien­
to, una cámara mezcladora de combustible/aire en este alo­
jamiento y conectada con una salida, una válvula en el pro 
pió alojamiento para controlar el flujo de mezcla combusti 
ble/aire hacia dicha salida, un elemento de control de gas 
llevado en forma rotativa por el alojamiento, varillajes 
controlables manualmente y conectables para controlar la 370 

tación de dicho elemento, un carro acoplable con el miembro 
de leva y desplazable bajo rotación del referido elemento, 
y una conexión entre el carro y la válvula para efectuar la 
apertura y oierre de esta óltima bajo control manual.

La invención será descrita ahora con referencia a 
una realización preferida, ilustrada por los dibujos adjun 
tos, en los cuales:

La figura 1 muestra un carburador que incorpora 
la invención, con su mando de gas en la posición de arran­
que del motor, y que comprende un juego de tres ilustracio 
nes, o sea (A) una vista en sección vertical a travós del 
carburador, (B) una vista en planta con el control del dia­
fragma retirado, y (C) una representación esquemática del 
funcionamiento de la disposición de gas manual en el car­
burador; la figura 2 es una representación similar del car­
burador de la figura 1 pero con el gas totalmente abierto, 
y la figura 3 es una representación similar del carburador
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de la figura 1, pero en el estado de marcha en vacío.

Los dibujos muestran una forma básica de carbu­
rador que incorpora la invención y comprende una cámra de 
flotador -4-, una cámara de mezcla -5-, un Venturi -6- en 
esta ditima, una entrada de aire -7- y una salida de mez­
cla -8-, Como en los carburadores convencionales, el flujo 
de combustible hacia la cámara de mezcla es realizado a 
través de al menos un surtidor de combustible -9- que co­
necta la cámara de flotad&r -4- con el Venturi -6-. En la 
presente invención el flujo de la mezcla combustible/aire 
desde la cámara mezcladora -5- hasta la salida -8- es con­
trolada mediante una válvula de bulbo -10-, Esta válvula 
comprende una cabeza de válvula cónica -11- que tiene una 
cara de válvula -12- en su base para acoplarse, cuando se 
encuentra en la posición cerrada, con un asiento de válvu­
la complementario -13- del Venturi -6- en la cámara mezcla 
dora -5-.

La válvula -10- está montada respecto al asiento 
-13- a través de una porción de vástago -14-, que se ex­
tiende coaxialmente desde su base y es recibida deslizante 
en una guia de válvula -15-, en uno de los extremos de la 
cámara mezcladora -5-. El control del flujo de mezcla com­
bustible/aire hacia la salida -8- es realizado desplazando 
axialmente la válvula -10- a una distancia determinada en­
tre una posición totalmente abierta y una posición comple­
tamente cerrada, con el resultante control de la potencia 
del motor. La guía de válvula -15- está sostenida en el ex­
tremo de la cámara mezcladora -5- mediante una pluralidad
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de tabiques radiales -16-, espaciados circunferencialmente.

El volumen de mezcla combustible/aire necesario 
para la marcha en vacío del motor puede ser obtenido, tal 
como se ilustra en la figura 3(A), escotando el asiento de 
válvula -13- en un punto -13A- adyacente al orificio de e- 
mulsión -9A-, o, alternativamente, por medio de un orificio 
de sangrado (no representado), que se extiende a travós de 
la cabeza de válvula -11-. Este áltimo mótodo es el más con 
veniente, ya que al girar la válvula -10-, el orificio de 
sangrado puede ser movido circunferencialmente para alejar­
se del orificio de emulsión -9A- y proporcionar una mezcla 
pobre, o acercarse a ál y suministrar una mezcla rica. No 
obstantá, en otra forma, la válvula -10- puede ser ajustada 
de manera que en la posición cerrada presente una separación 
mínima entre la cara -12- y el asiento -13-, a fin de per­
mitir el flujo correcto de mezcla combustible/aire para la 
velocidad de vacío del motor.

La circulación de aire hacia la cámara mezcladora 
-5- se realiza por medio de un paso radial -7A- a una cáma­
ra anular -7B- que rodea dicha cámara mezcladora y comunica 
con ella a travás de orificios -70- de una platina elevada 
-30- que forma una pared interior para la cámara anular -7B-.

El surtidor de combustible -9- se encuentra pre­
feriblemente en el eje de la cámara de flotador cilindrica 
-4-, que tiene una pared extrema -17- y una pared lateral 
-18- formadas de una pieza con el alojamiento del carbura­
dor. La cámara de flotador -4- y el mecanismo de flotador 
-19-, así como el tubo de suministro de combustible, se en-
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cuentran montados en una cubierta giratoria -21- que cons­
tituye la otra pared extrema. A partir de la cara interna 
de esta cubierta, que también es desmontable, se extiende 
coaxialmente un tornillo hueco -22- que comunica con el o 
rificio de emulsión -9A- del Venturi -6-. La cubierta -21- 
es retenida en contacto de cierre con la cámara de flotador 
-4- mediante el tornillo -22-, que sirve de surtidor de com 
bustible -9-. El suministro de combustible al orificio de 
emulsión -9A- es obtenido mediante un paso o pequeSo conduc 
to -21A- de la cubierta -21- y que se extiende a partir de 
debajo del nivel de combustible normal.

Se ha previsto un control de regulador para el 
carburador. Este incluye la provisión de un control de dia­
fragma accionado por fluido a presión, que comprende un diá 
fragma flexible, elástico y anular -23- con su borde peri­
férico exterior retenido entre una cubierta -24- y una pla­
tina -25- del extremo superior del alojamiento. Su borde 
periférico interior está fijado a un miembro en forma de co 
pa, anular y coaxial -26-, que se encuentra montado sobre 
el vástago -14- de la válvula de bulbo. Eq diafragma -23- 
y el miembro -26- forman una pared de un compartimiento -27-, 
herméticamente cerrado.

Dentro del compartimiento -27- se encuentra mon­
tado un resorte helicoidal -28- que actáa entre la cubierta 
-24- y el miembro de copa -26- para solicitar la válvula de 
bulbo -10- hacia su posición totalmente abierta. El compar­
timiento -27- está conectado mediante un conducto -29- con 
una fuente de presión de fluido variable con las variaciones
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de velocidad del motor. Esta fuente está constituida pre­
ferentemente por una sonda dispuesta en una aerolámina (no 
representada) que se encuentra emplazada adyacente al ven­
tilador u otro impulsor de aire para la refrigeración del 

5. motor. La sonda está montada de manera que cuanto mayor sea
el volumen de aire forzado a su travós por el ventilador, 
más aumento o caída de presión se tenga aplicado al compar 
timiento -27-. Tal como se ilustra en los dibujos, el regu 
lador depende de los cambios de vacío, pero invirtiendo la 

10. acción de la válvula -10-, o emplazando el compartimiento
-27- en el lado opuesto del diafragma -23-, el regulador 
responderá a las variaciones de presión sobreatmosfórica.
Se puede utilizar cualesquiera otros medios adecuados para 
derivar el vacío necesario. Este vacío mueve el diafragma 

15. -23- contra la presión del resorte -28- y desplaza la vál­
vula de bulbo -10- hacia su posición de cierre contra el a- 
siento -13-.

El carburador necesita un estrangulamiento para 
permitir el arranque en frío. Esto es realizado mediante un 

20. miembro de control de gas -31- de forma discoidal y montado
rotativo sobre la guia de válvula, el cual cierra el extre­
mo superior de la cámara anular -7B- de entrada de aire. El 
miembro -31- para el control de gas está construido con a- 
letas obturadores -32- que se extienden hacia abajo, para 

25. orificios -7C-, de forma que cuando es girado totalmente en
un sentido las aletas -32- cierran substancialmente la en­
trada de aire por los orificios -70- produciendo una mezcla 
rica en el Venturi -6-.
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El miembro de control de gas -31- tiene una pa­
red periférica -33- que se extiende hacia arriba (ver el 
detalle de las figuras 1(C), 2(0) y 3(0)) que fuhciona co­
mo leva rotativa y está,provista de tres perfiles en forma 
de rampas inclinadas -34-. Una copa anular -35- que tiene 
tres brazos elevadores -36- que se extienden radialmente y 
dispuestos dentro de los perfiles -34- del miembro de gas, 
soporta el extremo inferior de un resorte antagonista -37- 
que se halla comprimido contra el lado inferior del miembro 
copa -26-. Normalmente el resorte -28- del diafragma reba­
sa 3ha fuerza del resorte antagonista -37- y el diafragma 
-23- es forzado hacia un límite exterior extremo del compar 
timiento -27-, tal como se muestra en la figura 1(A).

Un cable de control manual -38- con ánima desli­
zante -39- está conectado con el alojamiento del carburador 
para hacer girar el miembro de control de gas -31-. El áni­
ma -39- está dispuesta para empujar uha pared extrema -40- 
de una porción ahorquillada -41- de dicho miembro -31- pa­
ra efectuar el cierre manual de la válvula -10-. Un resor­
te de retomo -42-, situado sobre la guia de válvula -15-, 
retrocede el miembro -31- cuando el ánima -39- es retirada.

Cuando el miembro de control de gas -31- se en­
cuentra en la posición de arranque representada en la figu­
ra 1, la válvula -10- es abierta al máximo y los orificios 
-7C- están casi cerrados, permitiendo sólamente el flujo de 
aire suficiente para el arranque, y los brazos elevadores 
-36- se encuentran por tanto, como se indica en la figura 
1(C), en una posición baja. Una vez ha arrancado el motor,
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su velocidad será elegida por el cierre selectivo de la vál 
vula -10- por manipulación del cable.

Cuando el motor gira regularmente, la presión de 
aire en la aerolámina adyacente al ventilador de refrigera 
ción producirá un vacío que es aplicado al diafragma -23-. 
Cuando la válvula de bulbo -10- es movida hacia su posición 
totalmente abierta mediante el cable de control -38-, es­
tando descargado el motor, como se indica en la figura 2, 
el caudal aumentado de aire que pasa por la aerolámina pro­
ducirá un aumento correspondiente en el vacio aplicado al 
diafragma -23-, venciendo la fuerza del resorte de diafrag­
ma -28- y estirando el diafragma citado hacia dentro del 
compartimiento -27-, haciendo así que la válvula de bulbo 
se mueva hacia la posición de cierre.

Si se aplica una carga al motor, la velocidad de 
óste se reducirá, produciendo una disminución correspondien­
te del vacío, lo que permite al resorte de diafragma -28- 
mover la válvula de bulbo -10- en el sentido de apertura 
hasta alcanzar el equilibrio entre las presiones aplicadas 
a lados opuestos del diafragma -23-. La posición desplazada 
del diafragma -23- bajo este control maestro está represen­
tada en perfiles de líneas de trazos en la figura 2(A). Así, 
cuanto mayor sea la carga, menor será el vacío y viceversa, 
de foima que se obtiene un gobierno automático de la velo­
cidad del motor con respecto a condiciones de carga varia­
bles. Un ajuste del gas entre las velocidades máxima y de 
vacío, colocará los brazos elevadores en una posición (no 
representada) a medio camino en las rampas -34-, de suerte
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que la influencia del resorte -28- es contrarrestada par­
cialmente.

Es de apreciar que el efecto de elevar la copa 
anular -35- por las levas giratorias del miembro de control 
de gas, será el de aumentar la presión del resorte antago­
nista -37- sobre el diafragma -23-, alterando así su equi­
librio. Como resultado es posible la selección manual de 
la velocidad del motor con variaciones automáticas de la a- 
pertura de la válvula -10- que se producen para compensar 
las variaciones de carga del motor.

N O T A

Se reivindica como objeto de la presente patente 
de invención:

1. Carburador para motores de gasolina, carac­
terizado por el hecho de comprender un alojamiento, una cá 
mara mezcladora de combustible y aire en el mismo y conec­
tada con una salida; una válvula en dicho alojamiento para 
controlar el flujo de mezcla combustible aire hacia la sa­
lida; un elemento de control de aceleración, soportado gi­
ratorio por el alojamiento; una transmisión conectable ma­
nualmente y conectable para gobernar la rotación de dicho 
elemento; al menos un miembro a modo de leva, giratorio con 
dicho elemento; un carro acoplable con el miembro de leva 
y desplazable bajo rotación del elemento de control de ace-
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leración, y una conexión entre el carro y la válvula, para 
efectuar la apertura y cierre de esta dltima bajo el con­
trol manual.

2. Carburador para motores de gasolina, de a- 
cuerdo con la reivindicación 1, caracterizado por el hecho 
de que el elemento de control de la aceleración y el carro 
se encuentran, ambos, encerrados dentro del alojamiento del 
carburador, y la transmisión controlable manualmente es un 
ánima de cable que entra en el alojamiento para su conexión 
a dicho elemento.

3. Carburador para motores de gasolina, de a- 
cuerdo con las reivindicaciones 1 ó 2, caracterizado por el 
hecho de que el carro tiene una pluralidad de brazos que se 
extienden radialmente y son acoplables con respectivas eavi 
dades de leva que tienen una superficie de rampa, provistas 
en una pared del elemento de control de aceleración.

4. Carburador para motores de gasolina, de a- 
cuerdo con cualquiera de las reivindicaciones precedentes, 
caracterizado por el hecho de que la cámara mezcladora es 
alimentada con aire a través de orificios, y el elemento de 
oontrol de aceleración comprende prolongaciones que giran 
para cubrir al menos parcialmente los orificios en una posi 
ción de giro de dicho elemento.

5. Carburador para motores de gasolina, de a- 
cuerdo con la reivindicación 4, caracterizado por el hecho 
de que el elemento de control de aceleración y el carro son 
concéntricos, y las prolongaciones son patas que sobresalen 
de dicho elemento.

11 -
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6. Carburador para motores de gasolina, de a- 

cuerdo con las reivindicaciones 4 ó 5, caracterizado por el 
hecho de que los orificios se halhan substancialmente descu 
biertos por las prolongaciones, en posiciones de giro del 
elemento de control de aceleración distintas de la posición 
primeramente mencionada.

7. Carburador para motores de gasolina, de a- 
cuerdo con cualquiera de las reivindicaciones precedentes, 
caracterizado por el hecho de que el desplazamiento del ca­
rro se realiza a lo largo del eje del carburador.

8. Carburador para motores de gasolina.
La presente memoria descriptiva consta de doce ho­

jas foliadas escritas a máquina por una sola cara.
Barcelona, 20 de septiembre de 1973
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