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Este invento se refiere a motores de com~
bustidén interna con encendido por chispa con uno o més-
cilindros, de la clase en que el o cada cilindro tisne
una cdmara de combustién principal, que recibe una mez-
cla relativamente pobre de un primer carburador, una cé-
mara de precombustidn menor, que recibe una mezcla rela— 
tivamente rica de un segunde carbwrador, y medios de en-
cendido por chispa para encender la mezcla en la cémara
de precombustién para proyectar una llama a través de un
paso de llama, para encender la mezcle en la cdmara de
combustidén principal. EL invento estd dirigido a la pre-
visidn de un sistemg de carburador perfeccionado para
tal motor, para proporcionar una buens capacidad de arran
que para temperaturas ambientes del motor que sor nmodera-
damente frias o extremadamente frias. . ,

La capacidad de arranqgue a bajaiﬁpmpera—
tura de los motores de combustidn interna del tipo ante-
rior ha sido conseguida, en cierta medida, emplééndo una
valvula de estrangulacidn o mariposa en el carurador
principal que produce la mezclz pobre. La mezcla pobre'

enriquecida alimentada entonces por el carburador princi

‘pal & 1a o a cada cdmara de combustidn principal, tiene

el efecto de enriquecer también la mezcla de la cdmara
de combustidn previa en el instante del encendido, debi—A‘ 

do al movimiento de la mezcla pobre enriquecida desde la
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camara de combustidn principal a traveés del paso de lla~-
ma y & la cdmara de precombustién durante la carrera de
compresidn. Sin embargo, si la temperatura ambiente del
motor es menor de aproximadamente -20¢C, la atomizacidn
o pulverizacidn del combustible resulta extremadamente
diffcil y tienen lugar pérdidas-de combustible en la mez
cla de aire-combustible, debido a la adherencia de las g
titas de combustible liquido a las paredes interiores de
los pasos de admisidn y a las paredes de las cémarqs de
combustidn. Asi, la verdadera relacidn aire-comﬁﬁ%%ible
de la mezcla en las cémaras de combustidn es taﬂ~ﬁdbre
que hace dificil arrancar el motor en condicionss-extre-
madamente frias, ‘

De acuerdo con el invento, se hg brevisto,
en o para un moror de combustidn interna de encendido por
chispa, de la clase en que una cdmara de precombustidn o
de combustidn previa estd conectada a la o a cada cdmara
de combustidn principal mediante un paso de llams, y es-
tdn previstbs medios de encendido de chispa para encender
una mezcla de combustible en la o cada cdmara de combus-
tién previa; un sistema de carburador que comprende un

carburador principal para alimentar una mezcla relativa-

~mente pobre a la o a cada cdmara de combustion principal,

. 3 . .
un carburador auxiliar para alimentar una mezcla relati-

vamente rica a la o a cada cdmara de combustidn previa,
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wia vélvula de estrangulacidn principal en el paso de ad
misidn del carburador principal, una vdlvula de estrangu
lacidn auxiliar en el paso de admisidn del carburador au
xiliar, un elemento de control conectado para accionar

dicha vdlvula de estrangulacidn principal mediente un re-
sorte, de modo que el sobredesplazamiento de dicho elemen
to de control despuds de que se ha cerrado la vdlvula de

estrangulacidén principal, almacena energia en el rescrte,

¥ medios conectados a dicho elemento de control para mcver la -

vdlyula de_estrangulacién guxiliar hacia la posicidn ce-
rrada s6lo durante tal sobredesplazamiento del eleﬁentd
de control, despuds de que se haya cerrado la vdlvuls de
estrangulacidén principal.

A continuzcidn se describirdn dos realiza-
ciones del invento a modo de ejemplo ¥y con.feferencia'a
los dibujos adjuntos, en los que:

La figura 1 es un alzado lateral, psrcial-

mente en seccidn, que muestra una primera realizacidn de

un sistema de carburador de acuerdo con el inventos; .

La figura 2 es un alzado lateral de umna

parte del sistema mostrado en la figura 1, estando ilus-

tradas algunas de las partes en una posicidn diferente;
La figura 3 es un alzado lateral parcial-
mente en seccidén que muestra wn2 segunda realizacidn; y

La figura 4 es un alzado lateral parcial-
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mente en seccidn que ilustra una parte del sistema de la
figura 3, estando ilustradas algunas de las partes en
una posicidén diferente.

Con referencia a los dibujos, y particu-—
larmente a las figuras 1 y. 2, un motor 1 estd provisto de
una culata 2 y un cilindro 3, que forman una cdmara de
combustidn principal 4. Una cdmara de combustidn previa
6 estd formada en la culata 2 y conectada, mediante un ra
so de llama 5, a la cdmara de combustidn principal 4. Una
bujia 7 tiene electrodos posicionados para encender. una
mezecla aire-combustible en la cdmara de combustiéﬁ previa
6. Un paso de admisién'principal 8 comunica conuié'cémara
de combustidn principal‘4, controlada por una vélvula de
admisidén principal 11. Un paso de admisién euxiliar 10,
comunica con la cdmara de combustidn previa 6, cortrolado
por una védlvula de admisidn auxiliar 13. ILas vdlvulas 1l
v 12, asi como una vdlvula de escape (no mostrada} péra
la ‘cdmera de combustidn principal 4, son todas opéradas
por un mecanismo de control de vdlvula usual (no mostra~
do). |

Un sistema de carburador 14 estd conectado
al extremo de aguas arriba del paso de admisidn 8 y 10.
Este sistema de carburador 14 comprende un carburador 15
productor de una mezela pobre que tiene un orificio de ad

misidn principal 9, conectado al paso de admisidn princi~

i A e e e T .
SR v A S e
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pal 8. Un<carburador 16 productor de mezcla rica tiene
un orificio auxiliar 12 conectado al paso de admisidn au
xiliar 10. Una védlvula de estrangulacion principal 19
estd soportada pivotablemente en el orificio de admisidn
principal 9 en una posicidn descénﬁrada, por medio de un
édrbol de vdlvule de estrangulacidn 17, al que estd fija-
do. Similarmente, una vdlvula de estrangulacidn auxiliar
20 estd soportada pivotablemente en el orificio de admi-
sidén auxiliar 12, en una posicidn descentrada, por medio
de un drbol de vidlvula de estrangulacidn 18, al que estd
fijado. Debido al montaje descentrado de las vélvulas
de estrangulacidén 19 y 20, el vacio de admisidn del'motor
aplica un par de apertura en sentido contrario ailas'agu-
jas del reloj a la vdlvula de estrangulacidn principal 19
¥y aplica un par de apertura en el sentido de las sgujas
del reloj a la vdlvula de estrangulacidn auxiliar 20, Una
vdlvula de acelerador principal 21 estd posicionéaa.eﬁ el
paso de admisidén principal 8, aguas abajo de-la4v§lvula
de estranguiacién prineipal 19, y una vélvula de-acelera~
dor auxiliar 22 estd posicionada en el vaso de admisidn
auxiliar 10, aguas abajo de la vdlvula de estrangulacidn
auxiliar 20. ,

Una primera palanca de estrangulacidn prin
cipal 23 estd fijada al drbol 17 de la vdlvula de estran~

gulacidén principal 19 en su extremo sobresaliente. Una
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segunda palanca de estrangulacidn principal 24, que cons
tituye un elemento de control, estd montada para girar
en dicho extremo sobresaliente del drbol 17 de valvule,
de modo gue le permita girar libremente. Las dos palan—
cas 23 y 24 estdn acopladas una a otra por medio de un re
gsorte de acoplamiento 25 del tipo helicoidal de torsidn.
La primera palance de estrangulacidn principal 23 estd
provista de un tope 26 que es mantenido en contacto con
un -costado de la segunda palanca de estrangulaéién brinqg
pal 24 por la fuerza de torsidn del resorte de,aéoﬁiéﬁigg '
to 25. Una ranura arqueada 27 en la primera palancé:de
estrangulseidn prinecipal 23, es concéntrica con elL.eje geo
métrico del drbol 17 de la vdlvula de estrangulacidn:

Un dispogitivo de accionamiento de lé v 1
vla de estrangulacion, designedo generalmente con 28,
emplea un elemento 30 bimetdlico de respuesta al calor
para el accionamiento de 1a segunda palanca de eétrahgu-
lacién principal 24, EL dispositivo 26 incluye unz caja
de control 29 montada delante del conjunto del carburador
14 y que contiene el elemento bimetdlico 30 de forma es-
piral. Ia caja de control 29 contiene tambien un calenta
dor eléctrico (no mostrado) para calentar el elemento bi-
metdlico 30 cuando el motor estd en movimiento. Il extre
mo exterior del elemento bimetdlico 30 estd enganchado so
bre un retenedor 31 fijado a la caja de control 29, y su
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extreno interior estd unido a un drbol giratorio 32 montado
en el centro de la caja de control 29, Una palanca de ac-
cionamiento 33 estd fijada al extremo exterior del drbol gi-
ratorio 32 y esta palanca de accionamiento 33 estd conecta-—
da a la segunde palanca de estrangulacion principal 24 me-
diante la varilla de conexidn 34. Ia temperatura interior
de la caja de control 29 es controlada por la tempcratura am
biente del motor cuando el motor no estd en movimiento y por
el calentador eléctrico cuando el motor estd en movimiento.

Cuando la- temperatura interior de 1a_caja de control 29 au-
menta, el elemento bimetdlico 30 mueve la palanca detécbiong,
miento 33 cn el sentido de las 2gujas del reloj paré:éﬁrir
la vdlvula de estrangulacidn principal 19. ' f}

_ Un accionador de vacio principal 35 estd
previsto cn un lado del conjunto de carburador 14. Iste ac-
cionador principal de vacio 35 incluye una varilla oncrativa
38 fijada al centro de un diafragme operativo 37 iné%alado
en un lado de una cdumzra de vacio 36. ILa'varilla qpé%étiva
38 tiene un extremo sobresaliente que se aplice a la’ Panura
arqueada 27 de la primera palenca de estrangulacion princi- -
pal 23, de manera-que pueda deslizar libremente. Ia cdmara
de vacio 36 aloja un resorte de recuperacién comprimido, 39,
que actia para proyectar la varilla operativa 38. Un tubo
de sefial de vacio 40 estéd conectado en un extremo 2 la cdmara

de vacio 36 y en el otro extremo a2 un tubo de salide de vacio
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41 aguas gbajo de la vdlvula del acelerador prineipal 21
¥y comunicando con el orificio de admisidén principal 9.
Bl tubo de salide de vacio 4l.esté conectado al orificio

de admisidén principal 9 mediante un orificio 42.

Una primera palanca de estrangulacidn au~
xiliar 43 estd fijada al drbol 18 de vdlvula de la vdlvu-
la de estrangulacidn auxiliar 20. 31 drbol 18 de vdlvula
soporta también una segunda palanca de estrangulaciéh au-
xiliar 44. ZIsta palanca 44 es del tipo de palanca-azoda-
da y estd montada para girar libremente con respecﬁg}-al
drbol 18 de vdlvula. ILas dos palancas 43 y 44 esténﬁaco—
pladas una 8 la otra por un resorie de acoplamién#6145 del
tipo helicoidal de torsidn. Ia segunda palanca déJQStrqg
gulacién auxiliar 44 eotd conectada en un extremo & ls se
gunda palanca de estrangulacidén principal 24 a través de
una varilla de conexién o biela 56. ILa primera pelenca
de estrangulecidén auxilizr 44 estd provista, en u@'éxtre—
mo, de una ranura arqueada 46 que es coneéntrica con el
eje del drbol 18 de vdlvula. TLa segunda palanca“ﬁg:es-
trangulacién auxiliar 44 estd. equipada con un tope 47 y
hace contacto, por la fuerza de torsidn del resorte de aco
plamiento 45, con el otro extremo de la primera palanca
de estrangulacidn auxilisr 43. o

Un accionador de vacio auxiliar-:48 estd

montado en un lado del conjunto de curburador 14 e incluye
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una varilla operativa 49 que estd aplicada con la ranu-
ra arqueada 56 de la primera palanca de estrangulacidn
auxiliar 43, de mancra que puede deslizar libremente. Ia
varilla operativa 49 estd fijada en el centro del diafrag
ma operativo 50, formsndo un costado de la cémara de va-
cfo 51 dentro del accionador de vacio suxiliar 48. Ia cd
mara de vacio 51 aloja un resorte de recuperacidén compri-
mido 52, que actia para hacer sobresalir la varilla ope~
rativa 49. Un tubo de sefial de vacio 53 estd conectado en
un extremo a la cdmara de vacio 51 y en el otro extremo a
un tubo de salida de vacio 54 instalado aguas abajg‘de la

vdlvula de acelerador auxiliar 22 y que comunica con el

corificio de admisidn auxilier 12. El tubo de salida de

vacio 54 estd conectado al orificio de admisidn auxiliar
12 mediante un orificio 55.

s

In el funcionamiepto de esta realizacidn

- .

dél invento, la carrera de admisidn del motor aspira una
mezcla pobre del carburador principal 15 a travég'ael pa-—
s0 de admisién principal 8, a la cdmara de combﬁs%f&n prin
cipal 4. Al mismo tiempo, une mezcla rica producida por
el carburador auxiliar 16 es aspirada a la cdmara de com-
bustién previa 6 a través de un peso de admisién auxiliar
10. Durante la siguiente carrera de compresion del motor, -
la mezcla rica es diluida moderadamente por una mezcla po-

bre que entra en la cdmara de combustidn previa a través

P 10 -,




del paso de llama 5 y, al final de la carrera de compre-
sion, la mezcla de la cdmara de combustidén previa puede
encenderve ficilmente por una chispa. Cuando la bujia
enciende la mezcla aire-combustible en la cdmara de com—
5 bustidn previa 6, una llama es inyectada vigorosamente a
través del paso de llama 5, a la cdmara de combustidn prin
: cipal 4, para quenmar la mezcla pobre en ella existente.
La relacidén total aire-combustible es muy pobre. ’
Cuando el motor no estd en movimibnﬁh, las
10 respectivas cdmaras de vacfo 36 y 51 de los aceisrndores
de vacio 35 y 48 vuelven a la presidn atmosférica’, y sus
varillas operativas 38 y 49 son sujetas enkposiqién sa-
liente por la fuerza de los resortes. de recupéraéign 39
y 52, respectivamente, pardndose sus extreﬁos soﬁfésaliqg
15 tes a nitad de camino en las ranuras argueadas 27'y 46,
Consiéuientemente, no se limita el movimiento dz ziro de
las palancas de estrangulacidn principal y auxiliar 23 y
43. | ool
Cuando el elemento bimetdlico 30 de la ca-
20 ja de control 29 percibe la temperatura ambiente del mo-
tor y se deforma de acuerdo con el descenso de la tempera
tura, la palanca de accionaniento 33 es hecha girar en el
sentido contrario a las agujas del reloj segin se ve en
la figura 1, Esta accidn hace que la varilla de conexidn

25 34 haga girar las palancas de estrangulucidn 23 y 24 en

-1l -
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el sentido de las agujas del reloj para cerrar la vélvu-
la de estrangulacién principal 19.. A medida que la tem—
peratura ambiente del motor desciende mds, continda la ’
deformacion del elemento bimetdlico 3, pero la primera
palanca de estrangulacidn principal 23 fijada a la vdlvu
la de estrangulacidn principal 19 no puede moverse mas
alld de la posicidn cerrada mostrada en la figura 1. la
segunda palanca de estrangulacidn principal 24 permanece
entonces girando, mientras lo permita el resorte de.aco-
plemiento 25. Ia fuerza de torsidén aumentada del, resorte
de acoplamiento 25 actia a través de la primera ﬁgiénca
de estrangulacidn principal 23 como par de cierre:aplica—
da a la vdlvula de estrangulacidn principal 19. - -
Durante el desplazamiento de la vél&ula
principal de estrangulacidn 19 y desde su posic%én.total~
mente abierta a su posicidn cerrada, el trayectn f&tati-
vo de la segunda vdlvula de estrangulacidn prin?ipgl‘24
no produce una variacidn significativa en la posicidn de
la vdlwula de estrangulacidn auxiliar 20, que estd suje-
ta aproximadamente en su posicidn completamente abierta.
Sin embargo, debido al exceso de movimiento de giro de la
segunda palanca de estrangulacidn principal 24 después del
cierre de la vdlvula de estrangulaciSn principal 19, la
segunda palanca de estrangulaciénréuxiliar 44 tira de la

varilla de conexidén 56 para hacer que las palancas de es-
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trangulacién auxiliares 43 y 44 cierren la vdlvula de es
trangulacidn auxiliar 20 que, finalmente, se cierra de
modo completo como se ha mostrado en ia figura 2.

. | En pocas palzbras, cuando la temperatura am
biente del motor es moderadamente fria, la vélvula de es-
trangulacidn principal 19 estd cerrada, de modo que la mez
cla pobre producida por el carburador principal 15 se hace

mds rica cuando el motor es puesto en marcha. Cuando la

temperatura ambiente del motor es extremadamente friﬁg el

per de cierre de la vdlvula de estrangulacidn principal
19 aumenta y la apertura de la vdlvula de estrangﬁlééién
auxiliar 20 disminuye, de modo que cuando el motor es
puesto en maicha, la mezclé pobre procedehte delvéﬁfbura—
dor principai 15 se hace uds rica y también se hace mds
rica al mismo tiempo la mezcla rica producida>por‘elAcar—
burador auxiliar 16. Consiguientemente, el motor arran-
ca imnmedistamente, con independencia de que la tghbératu~
ra ambiente sea moderadamente fria o extremadamente fria.
Después del arranque del motor y al. cabo
del tiempo en gue las revoluciones del motor se estabili-~
zan en clerta medida, de modo que el motor esté en el es-
tado denominado de encendido completo, el vacio de admi-
sidn del motor es reflejado a través de los orificios 42 y
55 y los tubos de seiial de vacio 40 y 53, respectivamente,

reduciendo la presidn en el accionador de vacio princi-

v
’

- 13 -
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pal 35 y en el acdionadof de vacio auxiliar 48. ZILos dia-
fragmas operativos 37 y 50 se mueven hacia atrds para coim
primir los resortes 39 y 52, respectivamente, haciendo
que laé varillas operativas 38 y 49 se retraigan, Como

resultado, el extremo sobresaliente de la varilla opera-

tiva 38 se aplica al extremo derccho de la ranura arquea-

da 27,fpara hacer girar la primcra palanca de estrangula-
cidn principal 23 en sentido contrario a las agujaafdel
reloj ¥y, cuande la fuerza del diafragma operativo 37 es
equilibrada con la fuerza de jorsidn del resorte ge aco~
plamiento 25, el diafragma 37 cesa de moverse ha01a atras
¥, por el ello, la vdlvula de estrangulacidn principal 19
es abierta en un dngulo de inclinacidn de estranvulaulon,
correspondiente a la tempcratura ambiente del motor,
Cuando la varilla operativa 43 se mueve ha-
cia atrds, su extremo gobresaliente se aplica al extremo
izquierdo de la ranura arqueada 46 para hacer gl;dr la pri
mera palanca auxiliar 43 en el sentido de las agujas del
reloj en contra de la fucfza del resorte de acoPiaﬁiento
45. La segunda palanca de estrangulacién auxiliar 44 per—
manece en su posicidn. X1 resorte de acoplamiento 45 es~
td hecho de modo que ceda a la fuerza del diafragma ope-
rativo 50. Asi, la mezcla rica producida por el carbura—
dor guxiliar 16 wuclve a su concentracidn normal, ¥y aun-

que puede que el motor no esté calivnte por completo, la

- 14 -




cdmara de cormbusticn previa 6 de peguefio volumen es calen

tada de modo relativamente rdpido, de wancra gue puede agg
gurarse la vapprizaéién de la mezcla aspirada fara produ~

cir un buen encendido eléctrico..

5 Debido al hecho de que la vdlvula de estran
gulacidn prinecipal 19 estd abierta en un dngulo de ineli-
nacidn de estrangulacidn, la mezcla producida por el car—
burador principal 15 tiene una relacidn aire-combustible
adecuada para el calentamiento del motor y, ademds, con el

10 transcurso del tiempo, la caja de control 29 es caieniada
interiormente por un calentador eldetrico (no mostrado),
de modo que el elemento bimetdlico 30 se deforma térmica-
mente para ngcer girar la segunda palanca de estrahguiacién
principal 24 enh sentido cduntrario a las agujas del ireloj.

15 Consiguientemente, la fuerza de torsicn del resorts de aco
plamiento 25 se reduce y el diafragma operativo 37 =e mae
ve hacia atrds para conserver el eguilibrio con &1, hacien
do que la primera palanca de estrangulacidn principél 23
gire de modo que abra mds la vdlvulz de estr&ngulacién

20 principal 19. .ntonces, cuvando el diafragma operativo 37
haya alcenzado el limite posterior, la sesgunda palanca de
estranzulacidn principal 24 entra en contacto con el tope
26 para formar un conjunto wnitario con la primera palan-
ca de estrangulaeidn principal 23, y la vdlvula de estrin-

25 gulecidn prineipal 19 continta abriéndose mds de unm manc-
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ra gradual, dependiendo solamente de la deformacién térmi
ca del elemento bimetdlico 30. Asi, la concentracidn de

la mezcla aspirada a través del orificio de adnisidn prin
cipal 9.es empobrecida, asegurando con ellc el encendido .
dptimo por la llama en la cdmara de combustidn principal

4.

En la forma modificada del invento mostra-
da en las figuras 3 y 4, han sido omitidas, 1la cajat&b
control 29 y el elemento bimetdlico 30 y las partes -gso-
ciadas, y en su luger se ha previsto un alembre defgstrqg
gulacidn 61 operable manualmente, que tiene una fijacién
terminal 62, pivotablemente recibido sobre la segqhaé pa~
lanca de estranguwlacién principal 24a que constituye un
elementd de control. Un resorte de tension 63 esté:fija--
do en un extremo 64 y estd consctado pivotablemente:én el

otro extremo 65 de la segunda palanca de estrangu%&éién

“principal 24a. La primera palanca de estrangulacion prin

cipal 23a estd provista de un primer tope 66 y unfgééundo
tope 67 que entran en contacto, alternativamente,”céh an~-
bos lados de la segunda palanca de estrangulacidén princi-
pal 24a., De manera similar, la segunda palanca de esiran
gulacidn auxiliar 44a estd conectada pivotablemente en

68 a un éxtremo del resorte de temsidn 69, cuyo otro ex-
tremo, 70, estd fijado en posicidén estacionaria. Ia vari

1la de conexidn 56a estd conectada pivotablemente a la se-

’ - 16 ~
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gunda palanca de estrangulacidn auxilier 44a en 71, y el
otro extremo 72 de la varilla de conexidn es libre de des
lizar en la ranura arqueada 73.

En otros aspectos, el aparato mostrado en
la modificacidn de las fizuras 3 y 4 es sustancialumente
el mismo que el descrito previamente. '

¥l resorte de acoplamiento 25 actua para
sujetar el primer toPe 66 en contacto con el costado-de
la segunda palanca de estrangulacion principal 24a, de mo
do gue acoplen las dos palancas 23a y 24a una a otrat Por
ello, gi el conductor del vehiculo estira o suelta”éf V
alambre operativo 61, ambas palancas 23a y 242 se mueven
simulténeamente para abrir y cerrar la vélvula de ¢siran-
galacidén prineipal 19, mientras que la varilla de cone-
xidén 56a permanece inmdvil en virtud del ultimo mpvimien;
to permitido por la ranura arqueada T73; la vélvula“de es—
trangulacion auxiliar 20 permanece en su posicidn comple—
tamente abierta. ‘ .

Cuando la vdlwvula de estraﬁgulaciéﬁiprinci-
pal 19 estd cerrada, como se ha mostrado en la figura 3,
un nuevo movimiento del alambre operativo 61 a la derecha,
deforma el resorte de acoplamiento 25, de modo que aumen—
ta el par de ciorre de la vdlvula de estrangulacion prin-
cipal 19, Bsta accidn es similar al caso descrito ante-

riormente en relacidn con la primera realizacidn del in~
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vento, en el que la temperatura ambiente del motor es ex
tremadamente fria. También, en la realizacidn de las fi
guras 3 y 4, el extremo derecho de la varilla dé.éonexién
56 entra en contacto con el extremo izquierdo de la ranu-
ra arqueéda 73, de modo que el exceso de movimiento de gl
ro de la segunda palanca de estrangulacién principal 24a,
hace que la varilla de conexion 56a se mueva hacia 12 de-
recha para hacer girar a la segunda palanca de estrangu~
lacidn auxiliar 44a en sentido contrario a las agujas del
reloj. Asi, como en el caso de la primera realiza%iﬁﬁ
mostrada en las figuras 1 y 2, la vdlvula de-estrangila-
ciéﬁ auxiliar 20 es movida hacia la posicion compleéamen—
te cerrada, como se ha mostrado en la figura 4, Por ello,
cuando el movimiento del alambre operativo 61 haciéiié de
recha auﬁenta de magnitud, la mezcla pfoducida por el car-
burador principal 15 se hace primero gradualmente'ﬁéé’rica
¥, @ continuacidn la mezcla producida por el carburador
auxiliar 16 también se hace gradualmente mds rica:“af
Cuando el motor es puesto eh marchajjfel
accionador principal de vacio 35 retrae su varillé.oﬁera-
tiva 38, la primera palanca de estrangulacidén principal
23a es hecha girar hasta que el segundo tdpe 67 entra en.
contacto ‘con un costado de la segunda palanca de estran-
gulacién?principal 24a. De este modo la vdlvula de es-

trangulacidén principal 19 es abierta a un éngulo de ineli
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nacidén de cstrangulacidn, correspondiente a la nagnitud
del movimiento del alambre operativo 61. También, cuan
do el segundo accionador de vacio 48 retrae su varilla
operativa 49, la vdlvula de estrangulacidn auxiliar 20
vuelve inmediatamente a la posicidn completamente abier-
ta., ' '

Posteriormente, cuando el conductor suel-
ta el alambre operativo 61, de acuerdo con la subida de
la temperatura del motor, el alambre operativo 61 se mue-
ve a la izquierda y la segunda palanca de estranguié&ién
principal 24a gira en el sentido de las agujas del celoj,
bajo la fuerza del resorte 63 de apertura de vdlwule y,
después de haber hecho contacto con el primer topé 64,
vuelve como una unidad con la primera palanca de_eéf;an-
gulacién principal 232, haciendo que se abra la vilvula
de estrangulacidn principal 19. A

De acuerdo con el sistema segin se ka des-
crito anteriormente, estén previstas una véivﬁla de bsn
trangulacién principal y una vdlvula de estrangulacidn

" auxiliar on un carburador prinecipal y en uno auxiliar,

respectivamente, y cuando ambas vdlvulas de estrangulacidn
son abiertas, el accionamiento del sistema de estrangula~-
cidn hace, en primer luger, que la vdlvula de estrangula-
cidn principal reduzca su magnitud de apertura y, despuds

de que se ha cerrado, la vdlvula de estrangulacidn auxi-
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liar reduce su apertura mientras que el par de cierre de
la vdlvula de estrangculacidén principal estd aumentando.
Por ello, la mezcla producida por los carburadores prin--
cipal y auxiliar es hecha mds amplia en el margen de en-—
riquecimiento y ajuste de la relacidn aire-combustible
total, de modo que, dentro de wn margen amplio de tempe-
ratura, que va desde frio a extremadamente frio, pueden
producirse mezclas‘de la rigueza deseada fdcilmente en to
do instante, mejorando con ello la capacidad de arréhque
del motor. ,“ -
Ademds, cuando el motor estd en un éstado
de encendido completo, la vdlvula de estrangulacidn’ prin-
cipal es abierta a un dngulo de inclinacidén de estrangu-
lacidn especificado, y le vdlvula de estrangulacidn auxi
liar permanece completamente abierta, de modo quehgg‘impé
de gque ocurra un fallo dé encendido debido a una meééia
excesivamente rica en la cdmara de combustidn pre%ia; v
se asegure el encendido de la mezcla en la cdmara de com-
bustidn principal por la llama. Por ello, el calénﬁémigg
to del motor es estable y .la relacidn aire-combustible
total de la mezcla puede ser relativamente pobre, incluso
en el periodo de calentamiento, de modo que pueden redu-
cirse los componentes sin quemar del combustible y otras

emisiones perjudiciales de los gases de escape.
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La presente solicitud que corresponde a
la presentada en Japdn, con fecha 15 de Agosto de 1.974,
bajo el mimero 74/92809, se acoge a los beneficios del
Articulo 51 del vigente Estatuto sobre Propiedad Indus—

trial.

RIIVINDICACIONES

Tos puntos de invencidn propia y nueva,
gue se presentan para que sean objeto de esta solié%:
tud de Patente de Invencidn en Espaifia, por VEINTE arios,
son los que se recogen en las reivindicaciones siéﬁien—
tes: '

18, Perfeccionamientos introducidos en:
un gistema de carburador en o para un motor de ccgbustién
interna con encendido por chispa, de.la clase en que una
cdmara de combustidn previa estd conectada a la o a cada
cdmara de combustidén principal a través de un paso de lla
ma y estdn previstos medios Qe encendido por chispa para
encender una mezcla de combustible en la o en cada cdmera

de combustidn previa; cuyo sistema de carburador comprende
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un cérburador principal para alimentar una mezcla rela-
tivamente pobre a la o a cada cdmara de combustidn prin
cipal, un carburador auxiliar para alimentar una mez-
cla relativamente rica a la o a cada cdmara de combustidn
previa, una‘vélvula de estrangulacion principal en el pa
so de admisidn del carburador principal, una vdlvula de
estrangulacidén auxiliar en el paso de admisidn del car-
burador auxiliar, un elemento de control conectado para
accionar dicha vdlvula de estrangulacién principal a tra
vés de un resorte, de modo que el sobredesplazamiento de
dicho elemento de control después de que la vélvala. &6 es
trangulgcién principal sea cerrada, almacena energié.en
el resorte, y medios conectados a dicho elemento de con—
trol para mover la vdlvula de estrangulacidn auxiliar ha-
cia la posicidn cerrada solamente durante tal desplaza-
miento del elemento de control, después de que la Vélﬁu—
la de estrangulacidn principal se ha cerrado.

- 28,- Perfeccionamientos de acuerdo con la
reivindicacidén 12, segun los cuales dicho, elemento de
control es accionado automdticamente por medio de ﬁnﬂeleQ
mento bimetdlico de respuesta al calor.

38.,- Perfeccionamientos de acuerdo con la
reivindicacidn 12, segin los cuales diclio elemento de con
trol es accionado por un elemento operable manualmente,

y que incluye medios eldsticos que actuan para solicitar
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cada vdlvula de estrausulacidén haecia la posicidn abierta.

8,~ Perifeccionamientos de acuerdo con una
cualquiera de las reivindicaciones 18 a 38, segﬁn los cua
les medios de respuesta.al vacio y admisidn del motor es-
tdn conectados prra abrir ambas vdlvulas de estrangula-
cidn al estar completamente en marcha el motor.

&,- Perfeccionanmientos de acuerdo con una
cualquiera de las reivindicaciones precedentes, segii los
cuales ceda vdlvula de estrangulacidn tiene une primera
palanca asegurads para girar con ella alrededor de su4eje
geométrico y una palanca montada para girar con reépét~
to a 1la primera palanca alrededor de ese eje geoméirico,
comprendiendo dicho elemento de control dicha segundaipaé
lanca de la vdlvula de estrangulacion principal, acopian—
do dicho resorte la primera y segunda palancés de dicho
estrangulador principal para accion unitaria durante su
movimiento de cierre, un segundo resorte de acoplamiento
que conceta le primera y segunda palancas de dicha val-
vula de estrangulacidn auxiliar, y une varilla de cone-
xidn que conecta pivotablemente dichas sczundas palancas.,

6%.~ Perfeccionamientos introducidos en un
gistema de carburador en o para un motor de combustidn in
terna con encendido por chispa.

Tal y como se ha descrito en la NMemoria

que antecede, representado en los dibujos que se acompa-
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Aan y para los fines que se han especificado.
La presente liemoria consta de veinticua-

tro hojas escritas a mdquina por una sola de sug caras.
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