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Se sabe que la alimentacidn de carburante de un motor de cémb@g
tién interna se efectia generalmente ya sea por mediacién de wna bomba d4
inyeceidn 6 bién por mediacion de tn carburador en el que Se forma unma -
mezcla de aire y de carburante finamente dividida, siendo & continuacidén
enviada esta mezcla a las cdmaras de combustién del motor, La presente inw-
vencidn 8e refiere a un dispositivo de alimentacidén del segundo tipo ante-
riormente mencionado, es decir a wn dispesitivo que comprende al menos un
carburador. En la patente francesa 2.196.436, se ha propuesto un nuevo ti-|
po de carburador en el que la centidad de carburante liquido, que atraviesn
la canalizacion de alimentacidén, es muy superior a la cantidad de carburan
te; que se consume para la alimentacién del motor, siendo reciclada la di-
ferencia de caudal al depdsito de carburante. La presente invencidn se re-
fiere mas especificamente al dispositivo de alimentacién que comprende al :

|
enos un carburador del tipo descrito en esta patente francesa 2.196.436,

Los carburadores del tipo descrito en la patente francesa -
2.,196.436 comprenden una canalizacidn de admisidn que conduce al flujo de i

aire comburente y una canalizacién de evacuscidn que recoge parcislmente ei
candal de la canalizacidn de admisidn, siendo arrastrada la diferencia del
caudal por el afre comburente, constituyendo as{ la mezcla carburante/com—:
burente que se introduce en las cdmaras de combustidn. En una disposicion

particular descrita en esta patente, la extremidad de la canalizacién de -
hdmisidn se encuentra enfrente de la extremidad de la canalizacién de eva-
cuacidn de modo & formar “una zona en la que la vena fluida de carburante -

ke encuentra directamente en contacto con ol aire comburente y puede por -

tanto ser arrastrada parcialmente por este aire. Se ha comprobado que el -

|
funcionamiento de dicho carburader podfa no ser satisfactorio cuando el flu

jo de aire comburente que atraviesa el carburador fuera débil, por ejemploi

cuando la mariposa de los gases deja una pequefia abertura de paso para el |
. [}
£lujo de aire y/o cuando la velacidad de rotacién del motor es suficientemen

te reducida para que la aspiracidn de afire sea igualmente muy débil; en esﬁ

tos casos particulares de funcionamiento, la mezcla carburante/comburente -
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tiene entonces wma riqueza demasiade débil lo que trae consigo un mal funk
cionamiento del motor.

La presente invencidn tiene como finalidad evitar el inconve=
niente mencionado proponiendo un dispositive complementario que permite =
asegurar ma riqueza de la mezcla carburante/comburente que tiene wm valor
que corresponde a un buén funcionamiento del motor para todos los regine-
nes. En todo lo que sigue de esta solicitud de patente, el tipo de carbue
rador descrito en la patente francesa 2.196.436 y mejorado por la presen=
te invencidn serd designado por el términe gendrico "carburader de vena -
fluida”.

La presente invencidn se refiere por tanto a un dispositivo -

de alimentacidn de mezcla carburante/comburente, utilizable Pars la alimen
!

tacion de un motor de combustiom interna, comprendiendo eate dispositive ai
menos un carburador de vena fluida en el que un flujo de carburante Fesa i
de una canalizacién de admisidn a otra de evacuacién atravesando el flujoi
de aire comburente, estando prevista uma zona de contacto directo entre el
carburante y el comburente, en la trayectoria del carburante a través deli
afre comburente, interponiéndose un postigo de regulacidn entre la admizi%n
del motor y la zona de contacto directo mencionada, caracterizdndose porque
comprende en la trayectoria del afire comburcnte, aguas arriba de la zona i
de contacto directo ontre el carburante y el aire comburente, al menos un’
medio que permite concentrar mis ¢ mencs el flujo de afre comburente en la
zona de contacto directo en funcidn de las indicaciones de al menos un cqé
tador para mantener la riqueza de la mezcla que sale del carburador de ver
na fluida a un valor deseados
En una forma preferida de realizacion, la riqueza de la mezcla
carburante/comburente es mantenida, cualesquiera que sean el régimen y la

carga del motor, a un valor que permite un funcionemiento satisfactorio dél

motor; la trayectoria del carburante se efectla sensiblemente de forma pe

pendicular al eje del flujo de aire comburente en la zona de contacto di~|
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recto; la superficie de la zona de contacto directo puede ser variable en%
funcién de las indicaciones de gl menos un captador, puliendo estar é mo i
ligeda asta subordinacidn § asistencia a un medio gue permita concentrar i
el aire comburente en la zona de contacto directo.

Fn una primera variante de realizacién, el medio que permite
concentrar el a{re comburente en la zona de contacte directe estd constis
tufdo por al menos un postigo de concentracién mivil y/o deformable; segim
otra variante, el medio para concentrar el afre comburente es un diafrag-
ma plano, cilfindrico 4 conico, estando el eje del diafragma priximo del —
eje del flujo de afre comburente cerca de la zona de contacto directo.

En el caso en que el medio para concentrar el aire comburente
esté constituf{de por al menos un postigo, este postigo puede ser plano &

contorneado y puede, en una de sus posiciones posibles, provecar una con-

centracidn sensiblemente nula del aire comburents en la zona de contacto <

directo, no provocando entonces este postigo més que una perturbacién m{qi

ma en el deslizemiento del flujo de afre comburente; el medio para concen+

‘ l
| trar el afre comburente en la zona de contacto directo puede estar constiw

tufdo ventajosamente por varios postigos méviles,pivotantes ¢ trasladables;
el medio de concentracion del afre de comburente en la zona de contacto Ai-
recto, esté'preferentementa constituf{do por dos postigos pivotantes simé—i
tricos con respecte al eje del flujo de aire comburente, siendo estos dosg
postigos manipulados simultineamente; la arista del diedro conatituide poé
los dos postigos de concentracidn puede ser sensiblemente paralela & perpen
dicular a la trayectoria del carburante en la zona de contacto directo.
Segln una primera realizacidn, el captador que gobierna el me=
dio mencionado, que permite comcentrsr el aire comburente en la zona de -i
contacto directo, es una capsula manométrica que comprende una membrana -
flexible, que separa dos camaras, de las cuales una de ellas estq conectmé

da a una toma de depresion dispuesta entre la zona de contacto directo y

|

l

1 d ’ I i

el postigo de regulacién; la cdmars de la capsula manométrica, que no estd
|
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conectada a la toma de depresidn, comunica con el aire ambiente 6 es ajs~
lada del afre ambiente y mantenida a una presién fija; la membrana de la
cdpsula manométrica controls mediante un vistago trasladable el pivota~
miento simultaneo de dos poatigos de concentracién. Ventajosamente se pue-
de prever que la camara comectada a la toma de depresiin se conecta igual-
mente a la atmésfera, siendo controlada esta comunicacidn con la atméafe-
ra a través de una electrovalvula gobernada en funcién de algunos pardme=
tros de funcionamiento del motor; ademis, la cimara de la capsula manomée
trica, que no esta conectada a la toma de depresién, puede comunicar con
la zona donde se desplaza el flujo de afre comburente aguas arriba de los
medios que permiten concentrar el flujo de aire.

Segin una segunda realizacién, el medio que permite concentrar
el afre comburente sobre la zona de contacto Airecto estéd subornidado a =
lae informaciones de al menos wn captador que referencia la velocidad de
rotacién del motor y/o la apertura del postigo de regulacidn.

Segln una tercera realizacidn, el medio que permite concentrax
el afre comburente en la zona de centacto directo es sccionado por un cap-

tador que referencia la cantidad de oxigeno presente en los gases de esca=

pe.

Egtd perfectamente claro gque el dispesitivo segim 1la invenciél
permite amentar la cantidad de carburante arrastrada por el flujo de ufrj
comburente en los casos de funcionamiento donde, en ausencia de medios de
concentracidn, la rigueza de la mezcla carburante/comburente era insuficien
te. Fn ofecto, si el captador de subordinacidn indica gue se estd en un caL
so de funcionamiento donde el carburador de vena flufda de tipo cldsico no
dd ma riqueza de mezcla satisfactoria, Se concentra el afre comburente en
la zona de contacto directo, por ejemplo por pivotamiento de dos postigos

de concentracidon, y asi se aumenta el arrastre del carburante por el afre

comburente hacia la zona de contacto directo. Sin que esta explicacion sea,

. - I
limitativa, se intuye que la variscién del arrastre de carburanie es amplip

mente funcidn de 1a variacidn de la velocidad relativa del afre comburente
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con respecto al carburante en la zona de contacto directoe.

[ ™1 NS

Para comprender mejor el ébjeto de la invencién, se describira
ahora, a titulo de ejemplo meramente ilustrativo y no limitativo, wna for;
ma de realizacidn representada em el dibujo anexe. En el dibujo:

La figura @nica representa, en alzado, un carburador de vena =
fluida segin la invencidn, estando constitufdo el medio de concentracién
del aire comburente por dos postigos pivotantes ¥ siendo el captador de -~
contrel ¢ accionemiento una capsula manométrica representeda en seccidn.

Con referencia al dibujo, se vé que se ha designado con 1 el
cuerpo de un carhburador de vena fluida segim la invencidén. Este carbursdor

es dal tipo de los que se describen en la patente francesa 2.196.436. El

cuerpo 1 define interiormente un canal sensiblemente cilindrico 2, en el -

que 8e desplaza el flujo de aire comburente; la entrada del canal 2 ha siéo
: |
designada con 3 eh el dibujos la salida del canal £ estd equipada de un =:

postigo de regulacién 4 denominado comimmente "estrangulador de los gases’.
El estrangulador 4 puede pivotar alrededor del eje B para regular la cant%—
dad de mezcla carburante/comburente, que se deses enviar a la aduisidn ﬁeé
motor. Fn la zona central del canal 2, segiin una recta perpendicular al -i

oje del canal y que se apoya en el eje , se ha dispuesto canalizaciones de

admisién 6 y de evacuacidn T de carburante. La canalizacidn 6 se prolonga |
al interior del canal 2 y finaliza en wna zona B, abierta en la mitad S“R%
rior; la zona 8 estd por tanto constitufda por um tubo cortade en dos aegﬁn
un plano diametral, formaddo eaée tubo wn canaldn cuya extremidad penetr&

en la canalizacidn de evacnacién T. El chorro de carburante mantenido por |

el canaldn 8 penetra en la canalizacidn de evacuscién 7 pero, a la diura =

del canaldén 8, estd en contacto directo con el flujo de afire que atrnviesi
el canal 2. La zona de contacto dirscto de este carburador eatd por tantoE
a la altura del canaldén 8 y ha sido designada con 9 en el dibujo. i

El medio de concentracidn de aire segin la invencidn eatd cons?

tituido por dos postigos de concentracidn 10 y 11, Los postigos 10 y 11 eo§
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planos y simétricos con respecto al eje del canal 2 y definen wn diedro,
cuya arista on perpendicular al eje comfn de las canalizaciones 6 ¥ 7, =~
Los postigos 10 y 11 pivotan alrededor de los ejes fijos 10a y 1la respec-
tivamente. Estos postigoe 10 y 11 son solidarios respectivamente de dos -~
brazos 12 y 13 unidos entre 8i por mediacidn de wna biela 14 que esta ar=
ticulada en sus dos extremidades con estos dos brazos. Me eate modo, cual-
quier movimiento de pivotamiento de un postigo de concentracién se traducg
por un uovimiento de pivotamiento de tn dngule igusl y de sentido opuesto
al otro postigo de concentracién.

El postigo 11 es, ademas, solidario de un brazo 15, cuya extre-
midad 8e articula de forma apropiada con el vastago de mccicnamiento 16 de
una capsula manométrica designada con 17 en su conjunto. Una traslacién -
del vistago 16 trae oconsigo una rotacidn del postige 11 y, por consiguien~
te, una modificaddén del dngulo diedro constituide por los dos postigos de
concentracién 10 y 11, Para una posicion del vdstago 16, los dos postigos
10 y 11 pueden ser paralolos y, en este caso, no tienen funcidn alguna de
concentracidn y solamente constituyen una perturbacion minima para el des-

lizamiento del flujo de afre comburente por ol canal 2. Cuando el dngule

diedro formado por el postigo de concentracidn 10 y 11 sumenta, el flujo =
de aire comburente, que atraviesa el canal 2, se concentra cada vez mis hg-
cia la zona ocupada por el vértice del angulo diedro. Cuando los postigos
de concentracidn 10 y 11 forman su dngulo miximo, lo que ocurre en el diku
Jju, la arista del dngulo Aiedro pasa sensiblemente por la zona de contactg
directo 9 y los postigos 10 y 11 obturan el canal 2 de modo que todo el =
flujo de aire comburente sea llevado a la altura de la zona de contacto di
recto 9. Se vé por tanto que, segin la posicién del vistago 16, se puede

concentrar mds & menos en la zone de contacto directo 9 el flujo de aire =
comburente, que atraviesa el canal 2,

La cipsula manométrica 17 comprende una membrana flexible 18,

que separa dos camara® 19 y 20. Un muelle 21 se interpone entre el fondo 7
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| ¥ el plano donde se encuentran las canalizaciones 6 y 7. Cuando 1a depre~

.
de la cfmara 20 y la zona central de la membrana 18, ligindose la zona cgé

tral mecénicemente a la extremidad del vdstago 16. La cémara 19 eatd en q;

municacidn con la atmésfera ambiente por mediacion de orificios 22, La céd

mara 20 estd en comunicacidn por el tubo flexible 23 con wna toms de depre~

sion 24 que desemboca en el canal 2 entre el estrangulador de los gases 4

5ién a la altura de la toma.24 es importante, por ejemplo cuando la maripg-—
sa 6 estrangulador de los gases 4 esta muy abierto y cuando la velocidad <
de rotacidn del motor es grende, el muelle 21 es comprimido ¥y el vistago -+
16 se desplaza hacia lg izgquierda en el dibujo, lo que corresponde a la -
rotacion de los postigos de concentracidn 10 ¥ 11 para llevar estos posti=
gos a formar entre s{ un dngulo débil 6 nule: se vé por tanto que no exis=
te aceidn alguna de los postigos de concentracidn 10 y 11 cuando se eaté,‘

en los casos de funcionamiento en los que el carburador de vena fluida da

ma mezcla que tiene wna riqueza satisfactoria. Por el contraric, si la -

depresion a la altura de la toma 24 es débil, los postigos 10 y 11 pivotan

l
pera formar un diedre de gran angulo como ocurre en el dibujo; se concentra
i

entonces el flujo de afre comburente en la zona de contacte firecto 9 se|
sabe que, en estas condiciones de funcionamiento, los carburadores de vena

flufda de tipo clésico ddn mezclas de riqueza demasiado d8bil; concentran—

do el flujo de aire comburente en la zona 9, se comprueba que se aumenta

le riqueza de la mezcla ¥y que se puede llevar esta riqueza al valor optim
para obtener uwn tmén funcionsmiento del motor.
En una variante de realizacién, cuyos elementos especificos -

estan representades con trazos mixtos en el dibujo, se pone en-.comunicacién

- O

la cdmara 20 con la atmésfera merced a una tubuladura 20 en la que se dis-

pone ma eloctrovélvula de control 31. La electrovdlvula 31 permite al re=

i
gular la entrada de aire en la cémara 20, modular la depresién que alli —!
reina; esta modulacién se efectiia en funcidn del valor de algunos parémetéos

13

de funcionamiento del motor, tales como la conposicidn de los gases de esﬁ
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cape, la velocidad del motor, algunas temperaturas, la posicidn del estrq4
gulamiento de los gases, la depresién en la tubuladura de afmisién por - i
ojemplo, siendo traducidos los parametros eléctricamente pars asegurer el
pilotaje de 1a slectrovilvula 31, Ademds, Se ha provisto unir mediente ums
tubuladura 32 la cdmara 19 y la entrada 3 del canal 2. Esta variante permi
te hacer intervenir en el funcionamiento del carburador fiversos paréme-

tros que no eran tenidos en cuenta en la realizacidn anteriormente descris

ta.

Quede bién entendifo que las formas de realizacidn enteriormeg
te descritas no son en modo alguno limitetivas y podrdn dar lugar a modi-
ficaciones diversas, sin salir por ello del marco de la invencidn; en par—
ticular, los postigos de concentracién 10 ¥ 11 pueden no ser planos sino
tener wna forma contorneads segtm la forma del canal 2; los postigos 10 y

11 pueden ser sustituidos por bloques trasladables que penetran en el in-

terior del canal £; el accicnamiento del vdstago 18 puede efectiarse por i
un captador diferente de la cdpsula manomdtrica 17, por ejemplo por up — :
captador que referencia la cantidad de oxigeno en los gases de escapes
Descrita suficientemente la naturaleza del invento, asi como
la manera de realizarlo en la practica, debe bacerse constar que las dis-
posiciones anteriormente indicadas son susceptibles de modificaciones de

detalle en cuanto no alteren su principio fundamental.
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1.~ Perfeccionamientos en dispositives de alimentacién de mo-
tores de mezclas carburante-comburente, em particular para la alimentacidh

de motores de combustidn interna, comprendiendo estos dispositivos al me-

nos un carburador de vena fluida enlos que un flujo de carburante pasa d
una canalizacidn de admisidn a otra de evacmacifn atravesando el flujo d]
aire comburente, estando prevista una zona de contacto directo emtre ol
carburante y el comburente, en la trayectoria del carburants a través del
afre comburente, interponiéndose un postigo de regulacién entre la admi-
sién del motor y la zona de contacto directo mencionada, caracterizados -
porque comprenden en la trayectoria del afre comburente, aguas arriba de
la zona de contacto directo entre el carburante y ol aire comburente, al
menos wn medio que permite concentrar mis 4 menos el flujo de aire combu~
rente en la zona de contacto directo en funcidn de las indicaciones de al
menos un captador para mantener la riqueza de la mezcla que sale del car-
burador de vena flufda a wm valor deseado.

2.~ Perfeccionamientos segin la reivindicacidén 1, caracteri=-
zados porque la riqueza de la mezcla carburante/comburente es mantenida,
cualesquiera que sean el régimen y la carga del motor, a un valor que per-
mite un funciomamiento satisfactorio del motor. |

8.~ Perfeccionamientos segfin una de las reivindicaciones 1 ¢
2, caracterizados porque el trayecto del carburante se efectiia sensible-
mente de forma perpendicular al eje del flujo de aire comburents en la =

zona de contacto directo.

4.~ Perfeccionamientos seglin una de las reivindicaciones 1 a

3, caracterizados porque la superficie de lan zona de contacte Airecto 935
variable en funcidn de las indicaciones de al menos un captador, pnaiendé
{

estar § no ligada esta subordinacidn a un medio que permita concentrar eq

afre comburente en la zona de contacto directo.

5.~ Perfeccionamientos segfin una de las reivindicaciones 1 a |
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4, caracterizados porque el medio que permite concentrar el afre comburen%
te en la zona de contacto directo estd constituido por al menos un postig4
de concentracién mévil y/o deformable.

8.~ Perfoccionamiontos segfin wma de las reivindicaciones 1 a
4, caracterizados porque ol medio para concentrar el afre comburente en =
la zona de contacto directo es un diafragma plano, cilindrico & cénico, =
siendo el eje del diafragma préximo del eje del flujo de afira comburente
corca do la zona de contacto directo.

7+~ Perfeccionemientos segin la reivindicacién 5, caracteri-
zados porque cada postigo de concentracién es plano & contorneado, ¥ pro~
voca, en una de sus posiciones posibles, una concentracidn sensiblemente
nula del afre comburente en la zona de contacto directo, y simultaneamente
una perturbacion minima en ol deslizamiento del flujo de aire comburente, |

8.~ Perfeccionamientos segfin una de las reivindicaciones 5 ¢
7, caracterizados porque comprenden Yarios postigos de concentracidn pivo~
tantes ¢ trasladables,

9.~ Perfeccionamientos segin 1a reivindicacion 8, caracteri- !
zados porque comprenden dos poétigoa de concentracidn pivotantes simétri-
cos con respecto al eje del flujo de aire comburente, siendo manipulados
estos dos postigos simul tdneamente.

10,~ Perfeccionamientos seghn la reivindicacion 9, caracteri-
zados porque la arista del diedro constitufdo por los dos postigos de con-
centracidn puede ser sensiblemente paralela § perpendicular a la trayecto-
ria del carburante en la zéna de contacto directo.

11.~ Perfeccionamientos segin una de las reivindicaciones 1 a

10, caracterizados porque el captador que gobierna el medio que permite -
|
concentrar el aire comburente en la zona de ¢ontacto directo, es una cépqé

la manométrica que comprende una membrana flexible que separa dos cqmarasﬁ
de las cuales una estd unida a una toma de depresion dispnesta entre la zow

na de contacto directo y el pestigo de regulacion,
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te en la zona de contacto directo, estd subordinado a las informaciones -

3l

12.~ Perfeccionamientos segim la reivindicacion 11, caracteri-
zados porque la cimera de la cipsula manométrica, que no estd wmida a la
toma de depresidn, comunica con el sire ambiente & estd aislada de este -
aire y mantenida a wna presidn fija.

13.~ Perfeccionamientos segin una de las reivindicaciones 9,
11 § 12, caracterizados porque la membrana de la capsula manométrica go-
bierna a través de un vdstago trasladable el pivotamiento simultineo de
los dos postigos de concentracidn.

14.,~ Perfeccionamientos segin una de las reivindicaciones 1 a

10, caracterizados porque el medio que permite concentrar el afre comburep

de al menos un captador que referencia la velocidad de rotacién del motor
y/0 1la apertura del postigo de regulacién.

15.,~ Perfeccionamientos segim una de las reivindicaciones 1 g

10, caracterizados porque el medio que permite concentrar el aire comburen
te en la zona de contacte directo, es gobernado por un captador que refe-i

rencia la cantidad de oxfgeno presente en los gases de escape.

16.- Perfeccionamiontos segln la reivindicaocidn 11, caracteri

RN S

zados porque la cdmara unida a la toma de depresidn esta igualmente unida .

a la atmosféra, siendo controlada esta comunicacidn conla atmésfera a tra=
vés de una electrovilvula gobernada en funcién de algunos pardmetros de —

funcionamiento del motor.

17 .~ Perfeccionamientos segin la reivindicacién 16, caracteri-

zados porque la camara de la capsula manométrica, que no esta unida a la =
toma de depresién, commica con la zona donde se desplaza el flujo de aire
comburente, aguas arriba de los medios gue permiten concentrar el flujo de

’
aire.
18.~ Perfeccionamientos en dispositivos de alimentacidn de me=~
tores de mezclas carburante/comburente; tal ¥ como queda sustancialmente

|
!
descrito en la presente Memorfa, e ilustrado en el dibujo adjunto, i
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Esta Memor{a consta de 12 hojas escritas a maquina por una sgd

la cara.

Madrid, 12 8 1928
SOCIETE POUR L’EQUIPEMENT DE VEHI GU
LES.

Jo W GOMEL TBs
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