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EL presento invento se refiere a un carburador para mo­
tores de combustión interna, provisto de surtidor ó chorro 
de potencia con control del suministró de escurante.

El propósito del presente invento es realizar un caxbu- 
redor del tipo de chorro de potencia con el que la curva de 
consumo en utilización, se aproxime a la considerada teóri­
camente como óptima, en mayor medfda de lo que se obtiene en 
los carburadores de la técnica conocida y en el que tal re­
sultado se obtiene con medios originales de gran simpliei- 

10.- dad y seguridad.
Es conocido que en el diseño y puesta a punto de los 

carburadores para motores de combustión interna, se destina 
el máximo esfuerzo de los constructores a obtener para cada 
régimen del motor a las distintas potencias empleadas, el 

1$.- mínimo consumo de carburante considerado óptimo para garan­
tizar una buena combustión de lá mezcla y una temperatura 
no peligrosa en la cámara de combustión* Es tambián conoci­
do por otra parte, que los consumos de un motor deben ser 
más elevados a lo largo de la curva de potencia (para las 

20.- condiciones más severas a las que es sometido el motor),que 
a lo largo de la curva de utilización, y ello requiere una 
continua adaptación de la composición de la mezcla para ali­
mentar el motor al régimen del propio motor* Para satisfaz- 
car esta exigencia se ha recurrido ya, en parte de los cons- 

2$.- tructores, a diversos ajustes, con resultados apreeiables



pero sin embargo, siempre susceptibles da mejora y al pre­
sente invento aa propona ahora proporcionar precia amanta, 
una solución parfeooionada y original del problema expuesto*

El carburador según el invento ea dal tipo provisto da 
un chorro da potencia, con corrección da aire, y está os¡- 
racterisgdo por al hecho da que al suministro de carburan­
te- da dicho surtidor o chorro as controlado, da manera dis­
tinta a la depresión que actúa sobra el chorro en corras- 
pendencia a su desembocadura en el conducho principal dal 
carburador, aunque actuando, en función da la abertura da 
la válvula da mariposa, sobra la alimentación del aire da 
corrección. Preferiblemente, la alimentación del aire da 
corrección del chorro da potencia ea controlada mediante 
una válvula mandada por al aje de la válvula de mariposa o 
por la depresión reinante aguas abajo de la misma, en fuá* 
eión de la abertura de la propia válvula de mariposa*

Alternativamente, la alimentación del aire de correc­
ción del chorro de potencia es efectuada a traváa da uno o 
más conductos, que la tosan del conducto principal dal car­
burador y que tienen disposiciones tales que hacen variar 
dicha alimentación con dependencia de la depresión en el 
conducto principal, en función da la apertura da la válvu­
la da mariposa* "

El invento se describe a continuación en mayor deta­
lla, con referencia a algunas posibles formas da ejecución 
del carburador según el invente, dadas a título da ejemplo 
simplemente s ilustradas en los dibujos adjuntos, en los 
que!

La figura 1 es un diagrama que contiene algunas cur­
vas de consumo.



** 4̂ **

La figura 2 ea un esquema general que ilustra el prin­
cipio fundamental sobre el que se basa el presente invento.

La figura 3 es el esquema de una primera forma de ac­
tuación práctica del invento, del que 

60.- Las figuras 4 a 8 ilustran formas ulteriores de recli­
nación y/o variantes constructivas.

Con referencia a loa dibujos, se consideran sobre todo 
las curvas de consumo de la figura 1. En ella está represen­
tada un diagrama en el que las ordenadas indican loa conau- 

63.- mos (litros/hora: 1/h) y las abscisas el régimen de rotación 
del motor (vueltas por minuto! RPM). Con la referencia a se 
ha indicado en el diagrama de la figura 1 la envolvente de 
los consumos, en función del número de vueltas de un motor 
genérico, a lo largo de una curva de utilización con un car- 

70.- burador desprovisto de chorro de potencia, mientras con b 
se ha indicado la envolvente (teórica) de loa consumos mí­
nimos admitidos por el motor para un buen funcionamiento en 
utilización. Recordamos quem por curva de utilización, se 
entiende la curva obtenida al hacer variar el régimen de 

73.- giro del motor en el banco,se sea actuando sobre la abertu­
ra de la válvula de mariposa del carburador, ya sea modifi­
cando el frenado que actúa sobre el motor, mientras por el 
contrario se define curva de potencia, aquélla que es obte­
nida al hacer variar el régimen de giro del motor en el ban¿ 

80.- co, actuando sólo sobre medios de frenado y manteniendo a 
su vez constantemente abierta al máximo la válvula de mari­
posa del carburador. Es fácil comprender que a lo largo del 
arco completo de velocidad obtenible de un motor, el consumo 
Observado (curva a) permanece siempre superior, incluso en 

83.- el régimen máximo, al óptimo calculado (curva b). Una envol-



venta da conaumo más favorable para loa bajoa ragímenaa,pue­
da obtenerse actuando a obre el calibrado del carburador! aa 
tiana antonoea la envolventa c que para un primar tramo aa 
mantiana muy próxima a la b óptima, pero que en loa regima- 

90.- naa máa alevadoa aa separa netamente hacia la parta inferior 
con al resultado da una mala carburación (mezcla excesiva­
mente pobre), que hace al calibrado efectuado evidentemente 
inaceptable.

Envolventes da consumo más próximas al óptimo represan* 
95.- tado por b, puedan a veces obtenerse con los carburadoras 

provistos da chorro de potencia. Con talas carburadoras, de 
hecho se pueda pensar que la carburación tiene lugar sin una 
intervención determinante de los chorro de potencia en loa 
regímenes bajos y medios, da manera que al consumo pueda ser 

100.- mantenido an una envolventa no demasiado diferente da la b 
o <s e incluso en al punto A del diagrama da la figura 1, en 
al que se diferencian astas envolventes. Da ahora an adelan­
ta la mezcla damaaiado pobre que se obtenía con un carbura* 
dor normal sin chorro da potencia oportunamente calibrado 

105#- Para reducir loa conaumoa, aa en-riquecida por al chorro de 
potencia da manara que aa posible aproximarse de modo satis- 
faotorlo a la eurva b hasta al punto B da máximo rógiman.
Las mayores dificultadas para obtener este resultado oon los 
carburadores provistos da chorro da potencia están en la na-.;* 

110.- oaaidad da hacer intervenir asta ahorro an al momento opor­
tuno y an la medida adecuada; si alio no sa verifica da ha­
cho, aa obvio que sa tiene una envolvente da consumos que, 
al manos en alguna zona aa diferencia de manera indeseable 
da la envolvente b aunque en general an menor medida que pa¡- 

113.- ra la envolvente a considerada antes.
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El carburador según el invente, per les motivos que han 
sido ilustrados antes, permite regular la intervención del 
chorre de potencia de modo particularmente eficaz y aproxi­
marse por ello a la consecución de la envolvente de consumos 

120.- óptimos deseada.
El esquema general del carburador según el invento, se 

obtiene en su mós simple y amplia ilustración, de la figura 
2. En ella se ha ilustrado un conducto principal C del car­
burador, con la válvula de mariposa F y el chorro de poten- 

12$*- cia P, del tipo alimentado por carburante directamente de la 
cubeta de nivel constante o de un pequeño pozo B con chorro 
calibrado B' a travúa de un tubo B" y con aire (aire de co­
rrección) de un conducto A, también con chorro calibrado A*. 
Según el invento sobre el tubo A esta prevista una válvula V 

130*- montada aguas arriba del chorro A*, mediante la onal el flny 
jo del aire hacia el chorro P puede ser interrumpido comple­
tamente o reducido fuertemente. Si bien.no se ha mostrado en 
el esquema de la figura 2, el invento prevé que la válvula V 
sea accionada mecánicamente por el pequeño eje de la válvula 

135*- de mariposa F o neumáticamente por la depresión aguas abajo 
de la propia válvula F, sustancialmente en función de la 
apertura de esta última.

Sucede asi que durante el funcionamiento del motor en 
utilización en tanto que la válvula de mariposa F está solo 

140.- parcialmente abierta, por el chorro de potencia P sale una 
mezcla aire-gasolina, cuyo contenido es estabilizado por el 
chorro carburante B* y por el chorro de aire A*.

Abriándoae ulteriormente la válvula de mariposa F un 
determinado ángulo además (generalmente de cerca de 13B de 

145.- la posición de apertura total) preferiblemente regulable a

-  6 -



7 -

voluntad, un mando neumático o mecánico hace cerrar la vál­
vula V, situada a lo largo del canal de llegada de aire al 
chorro de potencia P, de tal modo que P suministre una mayor 
cantidad de carburante. Ello permite realizar una curva de 

130*- utilización que ai en proximidad al trazado óptimo para loe 
oonaunoa representados por la envolvente -b- (figura 1). Se 
obtiene asi una variación de la relación aire/earburante se­
gún sea necesaria, interviniendo sobre un suministro ya ob­
tenido y con funcionamiento autónomo en una zona de empleo 

133$- que no perturbe el equilibrio de los'chorros de mínimo y de 
máximo. En la figura 1 la curva d es la curva de potencia 
que corresponde al empleo de un carburador que tiene las ca?* 
racteristioae del de la figura 2.

Se comprende que la válvula V podrá interrumpir oomple- 
160.- temante o reducir sólamente el flujo del aire de corrección 

a travÓa del chorro A*. En el primer caso se utilizará una 
válvula capas solo de las posioionss extrema abierta, ce­
rrada y con la válvula Y cerrada, la aspiración en el con­
ducto O hará suministrar al chorro P adiamante carburante. 

163.- En el segundo caso se podrán utilizar válvulas que no cie­
rren conpletanente, o válvulas normales de cierre total, do- 
jando sin embargo siempre abierto otro agujero oportunamen­
te calibrado como A" a lo largo del tubo A. En el oaso fi­
nalmente en que se verifique la necesidad de tener que *0- 

170,- dular el aire de corrección, la válvula V deberá tener una 
cierta progresión (en la apertura y en el cierre del eire 
de corrección del chorro de potencia) unida mecánica o neu­
máticamente a la apertura de la mariposa F.

La modulación del aire podrá cor obtenida con una vól- 
175#- vula Y de postón, de corredera, de disco, de orificio cóni-
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co y similares, según la necesidad y la conveniencia cons­
tructivas.

Se debe también añadir, que se puede prever a lo largo 
del canal B" de alimentación del carburante al chorro de po- 

180.- tencia P otra entrada calibrada de aire, representada en la 
figura por la flecha A'" , que tiene el propósito de for­
mar una primera mezcla de la gasolina a fin de obtener una 
mejor pulverización a la salida del chorro de potencia P en 
el conducto C del carburador.

18$,- El dispositivo esquematizado en la figura 2, puede tam­
bién ser centralizado para dos o mós carburadores o para 
más conductos de un carburador de múltiples cuerpos.

Pasando ahora a examinar las soluciones prácticas cons­
tructivas ilustradas con el propósito de ejemplo en las fl- 

190.- guras sucesivas, en las que se mantienen las referencias ge­
nerales de la figura 2, se considera sobre todo el carbura;- 
dor de la figura 3* En él la válvula V es mandada mecánica­
mente por la válvula de mariposa F del carburador y es apta 
para modular el aire de empobrecimiento del chorro de poten- 

195.- cia P. Con este propósito, la válvula V tiene un cilindro 1 
con lumbreras laterales 2 de entrada del aire del conducto 
3, alimentado por la atmósfera (o por una oportuna zona ba¡- 
jo el filtro del carburador), un pistón 4 y un muelle 5- El 
vástago 6 del pistón 4 es controlado por la leva 7 solidaria 

200.- del pequeño eje de la válvula de mariposa F.
Es fácil vor que para pequeñas aberturas de la válvu­

la de mariposa F, la válvula V permito el libre paso del 
aire del conducto 3 al conducto A con la única limitación 
producida per el chorro calibrado A*, mientras para un cier- 

205,- to ángulo de abertura de la válvula de mariposa, adicional-



9

manta, la cantidad da aire que afluya a A* aa reducida pan 
al cierre progresivo da la lumbrera 2 por parta del pistón 
4, La iihrvenoión an apertura o en oierro de la válvula V, 
pueda aar hacha variar con registros oportunos (no repre- 

210.- sentados an la figura) sobra lavas de mando da la misma.
Con A" sa ha representado otra entrada eventual ca­

librada de aire an al conducto A aguas abajo da la válvula 
V*

En la figura 4 se ha representado otra realización del 
213.- invento an la que al aire da corrección dal chorro da po­

tencia as interceptado por la válvula V cuando la mariposa 
y está en posición da apertura casi completa, Según asta 
forma da ejecución, la válvula V tiene el propio órgano mó­
vil anohavatado directamente sobra al aja pequeño da la 

220.- válvula da mariposa y está representada coso una válvula 
da disco, en la que una lumbrera giratoria 11 pueda poner 
an comunicación parcial o totalmente las lumbreras 12 y 13 

con las que lga dos partes del conducto A están unidas por 
al interior da la propia válvula V. Se podrá tenar por ello 

223.- en asta o aso modulaciones y/o interrupciones da la alimen­
tación da aire da corrección al chorro de potencia P. Tam- 
bión en asta figura sa ha ilustrado en lineas da trazos, 
una segunda entrada eventual da aire calibrada A" an el con­
ducto A aguas abajo de la válvula V.

230.- En la foxma da ejecución del carburador según al in­
vento ilustrado en la figura 5, el aire de corrección para 
el chorro de potencia P, afluye libremente al conducto A 
aguas absjo de la válvula V por medio del chorro de aire 
A'. La válvula V, que se une a la extremidad del conducto 

233.- A opuesta al ohorro P, es una válvula da disco giratorio



en la que dicho disco es solidario del pequeSo eje de la 
válvula de mariposa P como para la válvula montada sobre 
el carburador de la f igura 4. Su lumbrera 21 ea apta para 
poner en comunicación la lumbrera 22 (y por ello el condue- 

240.- to A) con la lumbrera 23 que desemboca en el intetior del 
conducto O, cuando la apertura de la válvula de mariposa P 
supera un cierto valor. Sueede entonces que hasta que la 
válvula V está cerrada, el chorro de potencia es alimentan­
do con carburante provinente de B y con aire provinente de 

243.-. A* y A. Cuando la válvula V so abre a su vez, el aire que 
fluye de A' es requerido por la depresión en C directamen­
te a través de A y de V, de manera que el chorro de poten­
cia P suministra solo gasolina, o gasolina con una cantidad 
muy reducida de aire.

230.- Las formas de ejecución de las figuras 6 y 7 resuelven
el del enriquecimiento del chorro de potencia para condi­
ciones de fuertes aperturas de la válvula de mariposa, sin 
tener que recurrir a una verdadera válvula escogida para 
ello. Como se ha ilustrado en la realización de la figura 6, 

235*- el aire de corrección para el chorro de potencia afluye el 
mismo por dos zonas diferentes del conducto principal del 
carburador, aguas arriba del chorro de potencia y aguas aba­
jo del mismo por medio de los conductos Al c&n chorro cali­
brado 31 y A2 con chorro calibrado 32 unidos por A3 al oon- 

260.- ducto B" que proviene de B y que desemboca en P. Hasta que 
la mariposa está poco abiertâ  el aire de corrección del 
chorro de potencia P llega a A3 ya sea por Al o por A2 y 
se tiene el empobrecimiento del chorro P. Pero cuando au­
menta la apertura de la mariposa, aumenta la depresión en 

265.- 32 respecto a 31 y el aire que proviene de 31. en lugar de

—  10 —



aer requerido entra el canal A3 hacia el chorre de potencia 
P, a canaa de la deprecian existente, ea requerido a través 
del canal A2 por la depresión existente en 32 y P suminis­
tra por ello adiamante oarburante.

270#- El chorro de potencia tiene asi una función enriquece- 
dora al aumentar la apertura de la mariposa*

Variando la posición de las entradas del aire 31 y 32 
a lo largo del conducto y, orientándolas, de modo que las 
sensibilicen a la presión dinámica o estática, se llega a 

275*- hacer seguir al suministro de chorro de potencia, el camino 
deseado*

Una solución basada sobre un principio análogo es la 
de la figura 6, pero simplificada ulteriormente desde el 
punto de vista constructivo, y representada en la figura 7* 

280.- El oarburador ilustrado prevé la alimentación de aire de 
corrección al conducto B" que lleva oarburante al chorro P 
mediante un conducto 41 que le toma en una zona oportuna 
del conducto central C del carburador, con un chorro cali­
brado A*. Con aperturas medias de la válvula de mariposa P, 

28$.- la Aeprssión exiatente sobre el chorro de potencia P, re­
quiere O aspira airs de A' a través del canal 41 y carbu­
rante del conducto B2, y el chorro de potencia es empobre­
cido. Al erees? la depresión en el conducto principal O del 
carburador como consecuencia de las mayores aperturas ds la 

290.- naripoaa T, el flujo de aire entrante en A*, disminuye gra­
dualmente hasta anularse. La mezcla que sale de P va por 
tanto enriqueciéndose gradualmente. Bebe observaras que sn 
las realizaciones repressntadas en las figuras 3,8 y 7 es 
también posible, posicionandoy orientando oportunamente las 

293.- tomas de aire A'(22, 31. 32) hacer que, ademáa de un paao
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estabilizado de aire en el conducto principal C del cauburâ  
dor, se tenga una inversión en loa canales del aire; es de­
cir los conductos que en los regímenes medios transportan 
un flujo de aire a P pueden convertíse en los regímenes ele- 

3 0 0 vados, en conductos que transportan carburante al oónduoto 
de aspiración 0 del carburador.

En la figura 8 se ha representado una de las posibles 
aplicaciones del intento sobre un carburador de doble cuerpo.

Como pueda observarse, el aire de corrección que aflu- 
303*-* ye por el conducto 30 llega a los dos chorros de potencia

P1 y P2 a través de les conductos $1 y $2, regulados por una 
única válvula V similar a la del carburador de la figura 3* 
La válvula V regula el alcance de aire en los Chorros de po­
tencia mediante el pequeño pistón $3 que, impulsado por la 

310*-. leva $4 enchavetada sCbre el paqueo eje de la válvula de 
mariposa F1 y F2, cierra parcialmente la luabrera 33 de la 
entrada del aire.

Como en los casos precedentes A* es un choree calibra­
do eventual de aire fijo suplementario para ICC chorros de 

315*- potencia P1 y P2.
Se comprende que podrían existir otras formas prácticas 

de ejecución del invento y que podrían preverse numerosísi­
mas variantes por los especialistas para las realizaciones 
ilustradas. Tedas estas formas ds ejecución y eatas variaa- 

320*-. tes están contenidas obviamente plenamente en el ámbito del 
presente invento.

N 0 T A.-************
Los puntos de invención propia y nueva que se presen­

tan para que sean objeto de esta Patente de Invención en 
325.- España, por veinte años, son los siguientes!



330,*

335,*

340,*

34$.*

350,*

355. *

14*- Oazburador paya motoras do combustión interna pro­
visto do surtidos o ohorro do potencia con corrección do 
siró, caracterizado por ol hecho do que el suministro do car­
burante por dicho chorro os controlado, adem&s do por la de­
presión que actúa sobre el chorro en correspondencia con su 
desembocadura en el conducto principal del carburador, ac­
tuando tambián, en función de la apertura de la válvula do 
mariposa, sobro la alimentación dol aíro do corrección*

2R.- Carburador según el punto IR, en el que la alimen­
tación del aire de corrección al chorre do potencia,os con­
trolada mediante una válvula mandada por el pequeño ojo do 
la válvula do mariposa o por la depresión reinante agües 
abajo do la misma en función de la apertura de la propia 
válvula mariposa.

34** Carburador según el punto ID, en el que la alimen­
tación del aire de corrección al chorro de potencia, es efec­
tuada a travÓa de uno o más conductos que le testan del con­
ducto principal del carburador y que tienen disposiciones 
tales que hacen variar dicha alimentación con dependencia 
de la depresión en el conducto principal, en función de la 
apertura de la válvula de mariposa*

4D,- Carburador según los puntos la a 3D, en si que la 
alimsntación del aire de corrección al chorro de potencia, 
es completamente interrumpida en correspondencia con la po­
sición completamente abierta de la válvula de mariposa y/o 
en proximidad de tal posición.

50.- Carburador según los puntos la a 3s, en el que la 
alimentación del aire de corrección al chorre de potencia, 
es reducida en correspondencia con la posición completamen­
te abierta de la válvula de mariposa*

- 13 -
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6a.- Carburador según el punto 43 o 53, en el que le 
alimentación del aire de corrección al chorro de potencie 
ea gradualmente reducida en el curso de la apertura de le 
válvula de mariposa a partir de una posición próxima a la 

560.- de total apertura y hacia esa última posición.
?o.- carburador según el punto 13 y 2R, en el que la 

alimentación del aire de corrección al chorro de potencia 
es controlada por una válvula de pistón mandada por Un sis­
tema de levas accionado por el pequeño eje de la válvula de 

365** mariposa.
83.- Carburador según los puntos 13 o 23, en el que la 

alimentación del aire de corrección al chorro de potencia,
Os controlada por una válvula de disco, en la que el disco 
está enchavetado directamente sobre el pequeño eje de la 

370.- válvula de mariposa.
93.- Carburador según el punto 83, en el que la válvu­

la es alimentada por la atmósfera o por una zona oportuna 
por debajo del filtro del carburador.

103.- Carburador según el punto 83, en el que el aire 
375** de corrección al chorro de potencia es alimentado con cho­

rro calibrado a un conducto unido por un extremo con el cho­
rro de potencia y por ello al conducto del carburante y por 
el extremo opuesto con una válvula de disco, cuyo disco es­
tá enchavetado sobre el eje de la válvula de mariposa, apto 

380.- para comunicar con el conducto principal dol carburador.
113.- Carburador según el punto la y 3a, en el que el 

aire de corrección al chorro de potencia es alimentado al 
conducto que transporta carburante a dicho chorro, a travós 
de un conducto del aire que comunica mediante dos chorros 

383.- Calibrados con dos zonas distintas del conducto principal
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del carburador da la que es tomado al aira o a la que aa ce_ 
dido.

120.- Carburador según al punto lio, an al qua dicho 
conducto da aira comunica con dicho conducto principal an 

390*-* una zona aguas arriba dal chorro de potencia y an una zona 
aguaa abajo dal miamo próxima o coincidenta con la zona da 
minino di&metro dal difusor.

130,- Carburador según al punto lo y 30, an al qua al 
aira da corrección dal chorro da potencia aa alimentado al 

395.** conducto qua transporta carburante a dicho chorro, a travia 
da Un brava conducto, que comunica con una zona oportuna dal 
conducto principal del carburador a travós da un chorro ca- 
Übrado.

14o.- carburador según loa puntos lo a 130, $n el qua 
400.- eatún previstas una o m&s entradas suplementarias de aira da 

corrección an los conductos para dicho aira.
130.- "CARBURADOR RARA MOTORES DE COMBUSTION INTERNA", 

todo tal y conforme se describe en la presente Memoria, la 
cual consta de 4o9 lineas y a titulo de ejemplo se represan-
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