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Se sabe que la  alimentación de carburante de un motor de cómbús
itión interna se efectúa generalmente ya sea por mediación de una bomba de! 

inyección ó bien por mediación de un carburador en el que se forma una -  ! 
mezcla de a íre  y de carburante finamente dividida, siendo a continuación -  
enviada esta mezcla a las cámaras de combustión del motor. La presenta in­
vención se re fie re  a un dispositivo de alimentación del segundo tipo  ante­
riormente mencionado, es decir a un dispositivo que comprende al menos un 
carburador. En la  patente francesa 2.198.438, se ha propuesto un nuevo t i ­
po de carburador en el que la  cantidad de carburante líquido, que a trav iesi 
la  canalización de alimentación, es muy superior a la  cantidad de carburan! 
te ; que se consume para la  alimentación del motor, siendo reciclada la  di­
ferencia de caudal al depósito de carburante. La presente invención se re­
fie re  más específicamente a l dispositivo de alimentación que comprende al ¡}
menos 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 canalización de admisión que conduce al flu jo  de !
ia íre  comburente y una canalización de evacuación que recoge parcialmente el 

caudal de la  canalización de admisión, siendo arrastrada la  diferencia del
caudal por el a íre  comburente, constituyendo asi la  mezcla carburante/com-i!
burénte que se introduce en las cámaras de combustión. En una disposición ! 
particu lar descrita  en esta patente, la  extremidad de la  canalización da -  
Admisión se encuentra enfrente de la extremidad de la  canalización de eva­
cuación de modo a formar una zona en la  que la  vena fluida de carburante -  
:e encuentra directamente en contacto con el a íre  comburente y puede por -  
tanto ser arrastrada parcialmente por este a íre . Se ha comprobado que el -  
funcionamiento de dicho carburador podía no ser sa tisfac to rio  cuando el f lu  
jo de a íre  comburente que atraviesa el carburador fuera débil, por ejemplo!
cuando la  mariposa de los gases deja una pequeña abertura de paso para el i

i
flujo de a íre  y/o cuando la  velocidad de rotación del motor es suficientemen 
te reducida para que la  espiración de a íre  sea igualmente muy débil; en es-j 

tos casos particu la res de funcionamiento, la  mezcla carburante/comburente -
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tiene entonce* una riqueza demasiado débil lo que trae  consigo un mal funt- 
cionamiento del motor.

La presente invención tiene como finalidad ev itar el inconve­
niente mencionado proponiendo un dispositivo complementario que permite 
asegurar una riqueza de la  mezcla carburante/comburente que tiene un valor 
que corresponde a un buén funcionamiento del motor para todos los regíme­
nes. íh  todo lo que sigue de esta so lic itud  de patente, el tipo de carbu­
rador descrito en la patente francesa 2.196.436 y mejorado por la  presen­
te  invención será designado por el término genérico "carburador da vena -  
flu ida".

La presente invención se re fie re  por tanto a un d ispositivo -  
de alimentación de mezcla carburante/comburente, u tilizab le  para la  alimen

menos un carburador de vena flu ida en el que un f lu jo  de carburante pasa -  
de una canalización de admisión a otra de evacuación atravesando el flu jo  
de a ire  comburente, estando prevista una zona de contacto directo entre e[ 
carburante y el comburente, en la  trayectoria del carbnrante a través delí 
a ire  comburente, interponiéndose un postigo de regulación mitre la  admisión 
del motor y la  zona de contacto directo mencionada, caracterizándose porque 
comprende en la  trayectoria del a íre  comburente, aguas arriba de la  zona -  
de contacto directo entre el carburante y el a íre  comburente, a l menos un 
medio que permite concentrar más ó menos el flu jo  de a íre  comburente en la  
zona de contacto directo en función de las indicaciones de al menos un cq^ 
tador para mantener la riqueza de la  mezcla que sale  del carburador de ve-r 
na fluida a un valor deseado.

En una forma preferida de realización, 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 funcionamiento sa tisfac to rio  del
motor; la  trayectoria del carburante se efectúa sensiblemente de forma pqgl
peadicular al eje del f lu jo  de a íre  comburente en la  zona de contacto d i- j
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recto; la  superficie de la  zona de contacto directo puede ser variable en¡
fondón de las indicaciones de a l menos un captador, pudiendo estar ó no }

¡ligada asta subordinación ó asistencia a un medio que permita concentrar - 
el a íre  comburente en la  zona de contacto d irecto .

En una primera variante de rea li zadion, el medio que permite 
concentrar el a íre  comburente en la  zona de contacto directo está consti-- 
tuído por a l menos un postigo de concentración móvil y/o deformable; segó) 
otra varian te, el medio para concentrar el a íre  comburente es un diafrag­
ma plano, c ilindrico  ó cónico, estando el eje del diafragma próximo del -  
eje del flu jo  de a ire  comburente cerca de la  zona de contacto d irecto .

En e l caso en que el medio para concentrar e l a íre  comburente 
esté constituido por a l menos un postigo, este postigo puede ser plano ó 
contorneado y puede, en una de sus posiciones posibles, provocar una con­
centración sensiblemente nula del a íre  comburente en la zona de contacto -  
d irecto , no provocando entonces este postigo mas que una perturbación minjí 
ma en el deslizamiento del flu jo  de a íre  comburente; el medio para concen-j-
tra r  el a íre  comburente en la  zona de contacto directo puede estar consti-!
tuído ventajosamente por varios postigos móviles,pivotantes ó trasladables; 
el medio de concentración del a ire  de comburente en la  zona da contacto di­
rec to , esta preferentemente constituido por dos postigos pivotantes simé­
tricos con respecto al eje del flu jo  de a íre  comburente, siendo estos dos 
postigos manipulados simultaneamente; la  a ris ta  del diedro constituido por 
los dos postigos de concentración puede ser sensiblemente paralela ó parpen 
dicular a la  trayecto ria  del carburante en la zona de contacto directo. ^

Según una primera realización, el captador que gobierna el mej
, ídio mencionado, que permite concentrar el a ire  comburente en la  zona de - j

contacto d irecto , es una cápsula manomètrica que comprende una membrana -
flex ib le , que separa dos cámaras, de las cuales una de e llas  está conecta-;¡da a una tema de depresión dispuesta entre la  zona de contacto directo y j

!el postigo de regulación; la  cámara de la  cápsula manomètrica, que no está
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conectada a la  tema de depresión, comunica con el a ire  ambiente ó es ais' 
lada del a ire  ambiente y mantenida a una presión f i ja ;  la  membrana de la  
càpsula manometrica controla mediante un vástago trasladable el pivota- 
miento simultáneo de dos postigos de concentración. Ventajosamente se pue­
de prever que la cámara conectada a la  toma de depresión se conecta igual­
mente a la  atmósfera, siendo controlada esta comunicación con la  atmósfe­
ra a través de una electroválvula gobernada en función de algunos paráme­
tros de funcionamiento del motor; además, la  cámara da la  cápsula manome­
tr ic a , que no está conectada a la  toma de depresión, puede comunicar con 
la zona donde se desplaza el flu jo  de a ire  comburente aguas arriba de los 
medios que permiten concentrar el flu jo  de a ire .

Según una segunda realización, el medio que permite concentra: 
el a ire  comburente sobre la  zona de contacto directo está subomidado a -  
las informaciones de al menos un captador que referencia la  velocidad de 
rotación del motor y/o la  apertura del postigo de regulación.

Según una tercera realización, el medio que permite concentra: 
el a íre  comburente en la zona de contacto directo es accionado por un cap­
tador que referencia la cantidad de oxigeno presente en los gases de esca­
pe.

Está perfectamente claro que el dispositivo según la  invención 
permite aumentar la  cantidad de carburante arrastrada por el flu jo  de aire 
comburente en los casos de funcionamiento donde, en ausencia de medios de 
concentración, la  riqueza de la  mezcla carburante/comburente era in su ficien 
te . Ri efecto, s i  el captador de subordinación indica que se está en un ca 
so de funcionamiento donde el carburador do vena fluida de tipo  clásico no 
da una riqueza do mezcla sa tis fac to ria , se concentra el a íre  comburente en 
la zona de contacto d irecto , por ejemplo por pivotamiento de dos postigos 
de concentración, y así se aumenta el a rrastro  del carburante por el a íre  
comburente hacia la  zona de contacto directo . Sin que esta explicación sea 
lim itativa, se intuye que la variación del a rra stre  de carburante es amplia 
mente función de la  variación de la  velocidad re la tiva  del a ire  comburente^
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con respecto al carburante en la  zona de contacto d irecto . [
Para comprender mejor el objeto de la invención, se describirá 

ahora, a t i tu lo  de ejemplo meramente ilu s tra tiv o  y no lim itativo , una for-r 
ma de realización representada en el dibujo anexo. En el dibujo:

La figura única representa, en alzado, un carburador de vena - 
flu ida según la  invención, estando constituido el medio de concentración 
del a ire  comburente por dos postigos pivotantes y siendo el captador de -  
control ó accionamiento una capsula manomótrica representada en sección.

Con referencia a l dibujo, se vó que se ha designado con 1 el 
cuerpo de un carburador de vena fluida según la  invención. Este carburador 
es del 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 se desplaza el flu jo  de a ire  comburente; la  entrada del canal 2 ha sido 
designada con 3 en el dibujo; la  salida del canal 2 esta equipada de un — j
postigo de regulación 4 denominado comúnmente "estrangulador de los gases".

!El estrangulador 4 puede pivotar alrededor del eje 5 para regular la canti­
dad de mezcla carbcrante/comburente, que se desea enviar a la  admisión del
motor. Da la zona central del canal 2, según una recta  perpendicular a l - j{
eje del canal y que se apoya en el eje , se ha dispuesto canalizaciones de

j
admisión 6 y de evacuación 7 de carburante. La canalización 6 se prolonga j 
a l in te rio r  del canal 2 y fin a liza  en una zona 8, abierta  en la  mitad sup^ 
r io r ;  la  zona 8 esta por tanto constituida por un tubo cortado en dos según 
un plano diametral, formaddo este tubo un canalón cuya extremidad penetra 
en la  canalización de evacuación 7 . El chorro de carburante mantenido por !el canalón 8 penetra en la  canalización de evacuación 7 pero, a la dtura ¡
del canalón 8, esta en contacto directo con el flujo de a íre  que atraviesa!

t* 'el canal 2. La zona de contacto directo de este carburador esta por tanto ¡ 
a la  a ltu ra  del canalón 8 y ha sido designada con 9 en el dibujo. j

El medio de concentración de a íre  según la  invención está cons -̂ 
titn íd o  por dos postigos de concentración 10 y 11. Los postigos 10 y 11 son
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planos y simétricos con respecto al eje del canal 2 y definen un diedro, 
cuya a ris ta  en perpendicular al eje común de las canalizaciones 6 y 7. -  
Los postigos 10 y 11 pivotan alrededor de los ejes f i jo s  10a y l i a  respec­
tivamente. Estos postigos 10 y 11 son solidarios respectivamente de dos -  
brazos 12 y 13 unidos entre s í  por mediación de ana b iela  14 que esta ar­
ticulada en sus dos extremidades con estos dos brazos. Pe este modo, c u a l­
quier movimiento de pivotamiento de un postigo de concentración se traduco 
por un movimiento de pivotamiento de un ángulo igual y de sentido opuesto 
al otro postigo de concentración.

El postigo 11 es, además, so lidario  de un brazo 15, cuya ex tre­
midad se a rticu la  de forma apropiada con el vastago de accionamiento 16 de 
una cápsula manometrica designada con 17 en su conjunto. Una traslación -  
del vástago 16 trae  consigo una rotación del postigo 11 y, por consiguien­
te , una modificadón del ángulo diedro constituido por los dos postigos de 
concentración 10 y 11. Para una posición del vástago 16, los dos postigos 
10 y 11 pueden ser paralelos y, en este caso, no tienen función alguna de 
concentración y solamente constituyen una perturbación mínima para el des­
lizamiento del flu jo  de a íre  comburente por el canal 2. Cuando el ángulo 
diedro formado por el postigo de concentración 10 y 11 aumenta, el flu jo  4 
de a ire  comburente, que atraviesa el canal 2, se concentra cada vez más hq- 
cia la  zona ocupada por el vórtice del ángulo diedro. Cuando los postigos 
de concentración 10 y l i  forman su ángulo máximo, lo que oourre en el ditg 
ju, la  a ris ta  del ángulo diedro pasa sensiblemente por la zona de contact< 
directo 9 y los postigos 10 y 11 obturan el canal 2 de modo que todo el -  
flujo de a íre  comburente sea llevado a la  a ltu ra  de la  zona de contacto di 
recto 9. Se vá por tanto que, según la  posición del vastago 16, se puede j 
concentrar más ó menos en la zona de contacto directo 9 el flu jo  de a íre  - 
comburente, que atraviesa el canal 2.

La cápsula manometrica 17 comprende una membrana flex ib le  13, 
que separa dos cámaras 19 y 20. Un muelle 21 se interpone entre el fondo



de la  cámara 20 y la  zona central de la  membrana 18, ligándose la  zona cea, 
tra l mecánicamente a la  extremidad del vastago 16. La cámara 19 esrtá en ci 
municacián con la  atmosfera ambiente por mediación de o rific ios 22. La cá*r 
mara 20 está en comunicación por el tubo flex ib le  23 con una toma de depre­
sión 24 que desemboca en el canal 2 entre el estrangulador de los gases 4 
y el plano donde se encuentran las canalizaciones 6 y 7. Cuando la depre­
sión a la  a ltu ra  de la  toma 24 es importante, por ejemplo cuando la  maripo­
sa ó estrangulador de los gases 4 está muy abierto y cuando la velocidad -- 
de rotación del motor es grande, el muelle 21 es comprimido y el vastago -r 
16 se desplaza bacía la  izquierda en el dibujo, lo que corresponde a la  -  
rotación de los postigos de concentración 10 y l l  para llevar estos posti-j- 
gos a formar entre s í un ángulo débil ó nulo: se vé por tanto que no exisy 
te  acción alguna de loa postigos de concentración 10 y l l  cuando se está ,¡ 
en los casos de funcionamiento en los que el carburador de vena fluida dá 
una mezcla que tiene una riqueza sa tis fa c to r ia . Por el contrario, s i  la  -  
depresión a la  a ltu ra  de la  toma 24 es débil, los postigos 10 y 11 pivotaá
para formar un diedro de gran ángulo como ocurre en el dibujo; se concentra

i
entonces el flu jo  de a ire  comburente en la  zona de contacto directo 9; se 
sabe que, en estas condiciones de funcionamiento, los carburadores de vena 
fluida de tipo  clásico dán mezclas de riqueza demasiado débil; concentran-j- 
do e l flu jo  de a íre  comburente en la  zona 9, se comprueba que se aumenta 
la  riqueza de la  mezcla y que se puede llev ar esta riqueza al valor óptim< 
para obtener un buén funcionamiento del motor.

En una varian te de realización, cuyos elementos específicos -  
están representados con trazos mixtos en el dibujo, se pone en comunicación 
la. cámara 20 con la  atmósfera merced a una tubuladura 30 en la  que se dis­
pone una eloctrovalvula de control 31. La electroválvula 31 permite al re-;iguiar la  entrada de a íre  en la  cámara 20, modular la depresión que a l l í  - !)
reina; esta modulación se efectúa en función del valor de algunos parámetros 
de funcionamiento del motor, ta les  como la  composición de los gases de es—
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cape, la velocidad del mote?, algunas temperaturas, la  posición del estrq^ 
gulamiento de los gases, la depresión en la  tubuladura de admisión por -  
ejemplo, siendo traducidos loa parámetros eléctricamente para asegurar el 
p ilo ta je  de la electroválvula 31. Además, se ha previsto unir mediante un<; 
tubuladura 32 la  cámara 19 y la entrada 3 del canal 2. Esta variante penn¿ 
te  hacer in tervenir en el funcionamiento del carburador diversos paráme­
tros que no eran tenidos en cuenta en la  realización anteriormente descri-t 
ta .

Quede bien entendido que las formas de realización anteriormer 
te  descritas no son en modo alguno lim itativas y podrán dar lugar a modi 
ficaciones diversas, sin s a l i r  por ello del marco de la  invención; en par­
ticu la r , los postigos de concentración 10 y 11 pueden no ser planos sino 
tener una forma contorneada segán la  forma del canal 2; los postigos 10 y 
11 pueden ser sustitu idos por bloques trasladables que penetran en el in­
te r io r  del canal 2; el accionamiento del vastago 16 puede efectuarse por I
un captador diferente da la  cápsula manométrica 17, por ejemplo por un -  ¡ 
captador que referencia la  cantidad de oxígeno en los gases de escape.

Descrita suficientemente la naturaleza del invento, así como 
la  manara.de rea liza rlo  en la  práctica, debe hacerse constar que las dis­
posiciones anteriormente indicadas son susceptibles de modificaciones de 
deta lle  en cuanto no alteren  su principio fundamental.

25

30
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RIK VESICACIONES
1. -  Perfeccionamientos en dispositivos de alimentación de mo­

tores de mezclas carburante-comburente, en particu la r para la  alimentacióh 
de motores de combustión interna, comprendiendo estos dispositivos al me­
nos un carburador de vena fluida enlos que un flu jo  de carburante pasa de 
una canalización de admisión a otra de evacuación atravesando el flu jo  de 
a ire  comburente, estando prevista una zona de contacto directo entre el 
carburante y el comburente, en la trayectoria del carburante a través del 
a íre  comburente, interponiéndose un postigo de regulación entre la  admi­
sión del motor y la  zona de contacto directo mencionada, caracterizados - 
porque comprenden en la  trayectoria del a íre  comburente, aguas arriba de 
la  zona de contacto directo entre el carburante y el aíre comburente, al 
menos un medio que permite concentrar más ó menos el flu jo  de a ire  combu-! 
rente en la  zona de contacto directo en función de las indicaciones da al 
menos un captador para mantener la  riqueza de la mezcla que sale  del car­
burador de vena fin ida a un valor deseado.

2. -  Perfeccionamientos según la  reivindicación 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 funcionamiento sa tisfac to rio  del motor.

3 . -  Perfeccionamientos según una da las reivindicaciones 1 ó
2, caracterizados porque el trayecto del carburante se efectúa sensible­
mente de forma perpendicular al eje del flu jo  de a íre  comburente en la  -  
zona de contacto d irecto .

4 . -  Perfeccionamientos según una de las reivindicaciones 1 a
3, caracterizados porque la superficie de la  zona de contacto directo es ¡
variable en función de las indicaciones de al m e n o s  un captador, pudiendo<
estar ó no ligada esta subordinación a un medio que permita concentrar el 
a ire  comburente en la zona de contacto d irecto .

6 .-  Perfeccionamientos según una de las reivindicaciones 1 a
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4, caracterizados porque el medio que permite concentrar el a íre  comburen-j- 
te  en la zona de contacto directo está constituido por a l menos un postigo 
de concentración móvil y/o deformable.

0 .- Perfeccionamientos según una de las reivindicaciones 1 a 
4, caracterizados porque el medio para concentrar el a íre  comburente en -  
la zona de contacto directo es un diafrnpaa plano, cilindrico ó cónico, -  
siendo el eje del diafragma próximo del eje del flu jo  de a íre  comburente 
cerca de la  zona de contacto directo .

7 . -  Perfeccionamientos según la  reivindicación 5, caracteri­
zados porque cada postigo de concentración es plano ó contorneado, y pro­
voca, en una de sus posiciones posibles, una concentración sensiblemente 
nula del a íre  comburente en la zona de contacto directo, y simultáneamente 
una perturbación mínima en el deslizamiento del flu jo  de a íre  comburente.

8. -  Perfeccionamientos según una de las reivindicaciones 5 ó j 
7, caracterizados porque comprenden varios postigos de concentración pivo-j 
tantea ó trasladables.

9. -  Perfeccionamientos según la reivindicación 8, caracteri­
zados porque comprenden dos postigos de concentración p ivotantes simétri­
cos con respecto al eje  del flu jo  de a íre  comburente, siendo manipulados 
estos dos postigos simultáneamente.

10. -  Perfeccionamientos según la  reivindicación *9, caracteri­
zados porque la  a ris ta  del diedro constituido por lo s  dos postigos de con­
centración puede ser sensiblemente paralela ó perpendicular a la  trayecto­
ria  del carburante en la  zòna de contacto d irecto .

11. -  Perfeccionamientos según una da las reivindicaciones 1 a 
10, caracterizados porque el captador que gobierna el medio que permite -  
concentrar el a íre  comburente en la zona de contacto directo , es una cápst 
la  manomètrica que comprende una membrana flexib le  que separa dos cámaras, 
de las cuales una está unida a una toma de depresión dispuesta entre la  zo­
na de contacto directo y el postigo de regulación.
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12. -  Perfeccionamientos segna la  reivindicación 11, caracteri­
zados porque la  cámara de la  cápsula manometrica, que uo está unida a la  
toma de depresión, comunica con el a íre  ambiente ó está aislada de este  -  
a íre  y mantenida a una presión f i ja .

13. -  Perfeccionamientos según una de las reivindicaciones 9,
11 ó 12, caracterizados porque la  membrana de la  cápsula manometrica go­
bierna a través de un vástago trasladable el pivotamiento simultáneo de 
los dos postigos de concentración.

14. -  Perfeccionamientos según una de las reivindicaciones 1 a 
10, caracterizados porque el medio que permite concentrar el a íre  comburen 
te  en la  zona de contacto d irecto , está subordinado a las informaciones -  
de al menos un captador que referencia la  velocidad de rotación del motor 
y/o la  apertura del postigo de regulación.

15. — Perfeccionamientos según una de las reivindicaciones 1 a
10, caracterizados porque el medio que permite concentrar el a íre  comburen 
te  en la zona da contacto d irecto , es gobernado por un captador qne r e f e - I 
reneia la  cantidad de oxígeno presente en los gases de escape. !

i16. -  Perfeccionamientos según la reivindicación 11, caracteri-jIzados porque la  cámara unida a la toma de depresión está igualmente unida ¡ 
a la  atmosfera, siendo controlada esta comunicación conia atmósfera a tra-j 
ves de una electroválvula gobernada en función de algunos parámetros de -  ! 
funcionamiento del motor. !

IT.-'Perfeccionamientos según la  reivindicación 16, caracteri-j 
zados porque la  cámara de la  cápsula manomètrica, que no está  unida a la  r  
toma de depresión, comunica con la  zona donde se desplaza el flu jo  de aírei 
comburente, aguas arriba de los medios que permiten concentrar el flu jo  da 
a íre .

18.- Perfeccionamientos en dispositivos de alimentación de mo-¡
toras de mezclas carburante/comburente; ta l  y como queda sustancialmente '

!

descrito  en la  presente Memoria, e ilustrado en el dibujo adjunto. !
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Eata Maaoría cenata de 12 hojas escritas a máquina por una st
la  cara.

Madrid, Ü ? ^  ^
SO CIETE POUR L'EQUIPEMBNT DE VEHICL

¡
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