CARBURADOR


http://www.mecanicoautomotriz.org/

Carburador

Indice cursos

Filtro %; [Ty
de aire frisid Tuberia de
e - combustible
Carburador $ =%
Mariposa ) '
de gases —J
Colector de
admision
O
/
Leva de
N accionamiento
Situacion del carburador en bomba gasolina

el colector de admision

El objetivo del carburador es conseguir la mezcla de aire-gasolina en la proporcion adecuada
segun las condiciones de funcionamiento del automévil. El funcionamiento del carburador se
basa en el efecto venturi que provoca que toda corriente de aire que pasa por una canalizacion,
genera una depresion (succién) que se aprovecha para arrastrar el combustible proporcionado
por el propio carburador. La depresion creada en el carburador dependera de la velocidad de
entrada del aire que serd mayor cuanto menor sea la seccidén de paso de las canalizaciones.

Si dentro de la canalizacién tenemos un estrechamiento (difusor o venturi) para aumentar la
velocidad del aire y en ese mismo punto se coloca un surtidor comunicado a una cuba con
combustible a nivel constante, la depresién que se provoca en ese punto producira la salida del
combustible por la boca del surtidor que se mezclara con el aire que pase en ese momento por
el estrechamiento, siendo arrastrado hacia el interior de los cilindros del motor.
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Esquema de principio de funcionamiento del carburador

Principio de funcionamiento

Al ser un carburador un elemento mecéanico todo su funcionamiento se basa en la depresion
que crean los pistones del motor en su carrera de bajada hacia el PMI. Por lo que vamos a
estudiar como se comporta el fendmeno de la depresion en el funcionamiento del carburador:

En un punto hay depresion si en éste reina una presion inferior a otra que se toma como

referencia por ejemplo la (presién atmosférica).

Presién atmosférica es la presion que ejerce el aire de la atmdsfera sobre los cuerpos y
objetos. La unidad de la presion atmosférica es la "atmésfera”, equivalente a 760 mm. de

columna de mercurio o a 1 Kg./cm2 aproximadamente.

zona de difusor

cml

zona bajo mariposa

o /@/

ralenti inicio de encebado mariposa 1/2 abierta

Actuacion de la depresién en el funcionamiento del carburador

plena carga

Si en dos puntos (figura superior) hay distinta presion y estan comunicados entre si mediante
una tuberia, el aire ird al punto de mayor presién al de menor presién. El segundo punto estara

en depresion respecto al primero.

Cuando el motor esta parado todos los puntos estan a la misma presién (presion = presion
atmosférica), con lo que no hay movimiento, ni aspiracion de aire o mezcla de combustible.

Cuando el piston realiza su recorrido descendente en el tiempo de admisién se provoca un

vacio en la camara de combustion, por lo que la presion absoluta en la misma sera muy inferior
a la atmosférica; es decir habra una gran depresién. Esta depresién se transmitira a través de
la tuberia de admision al carburador y hacia el exterior, Io que motivara la entrada en
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funcionamiento del carburador proporcionando gasolina que se mezclara con el aire que entra
debido a la depresion, formando la mezcla de aire-combustible que después se quemara en el
interior de la camara de combustion del motor.

La depresién se transmitira tanto mejor cuanto menos obstaculos encuentre en su camino. Si la
mariposa del carburador esta cerrada, ésta actuara como una pared respecto a la misma, por
lo que encima de ella la depresidén sera muy pequefia, es decir, la presion seré practicamente
igual a la atmosférica.

Por debajo sin embargo, la depresién sera muy elevada, aproximadamente entre 600 y 800
gr/cm2.

A medida que se va abriendo la mariposa, la depresion se transmite a la zona del difusor,
disminuyendo la misma en la zona por debajo de la mariposa.

Si aumentamos la seccion de paso (abriendo la mariposa), el caudal de aire que pasara sera
mayor y la depresion en el difusor serd también mayor por lo que arrastrara mas gasolina del
surtidor hacia los cilindros.

Mezcla de combustible

Es la mezcla alre-gasolina que una vez introducida en las camaras de combustion,
combustiona y se expansiona aprovechandose dicha expansion para, a través de pistones y
transmision, impulsar el vehiculo.

La mezcla combustible est4d compuesta por gasolina (combustible) y aire (comburente).

La energia quimica de la combustion se obtiene al quemarse el combustible. Luego, sin
combustible (sélo con aire) no puede haber combustion. Asimismo es necesaria la presencia
de aire para que esta combustién pueda llevarse a cabo. Luego para que la combustién se
realice, es necesario que haya una correcta dosificacion de aire y combustible.

Condiciones requeridas para la mezcla de combustible

La mezcla aire-combustible es la misién de la carburacién que consiste en la union intima del
combustible con su comburente (aire). Esta unién determina la mezcla gaseosa de aire-
combustible que se quema en el interior de los cilindros. El combustible mas empleado en la
alimentacion motores con carburador es la gasolina.

Para que la combustién se realice en perfectas condiciones y con el maximo rendimiento del
motor, la mezcla aire-combustible que llega a los cilindro debe reunir las siguientes
condiciones:

e Correctamente dosificada: la dosificacion exacta de la mezcla viene determinada por
la relacion estequiométrica (Re) o relacién tedrica que consiste en la cantidad de aire
necesario para quemar una cantidad exacta de combustible. Experimentalmente se ha
comprobado que la dosificacion 1/15,3 (1 gr de gasolina por 15,3 gr de aire) es la que
se combustiona en su totalidad.

Por consiguiente serd conveniente que la mezcla combustible suministrada al motor
sea de 1/15,3 (r = 1).

La dosificacién de combustible tiene unos limites que los marca el llamado "limite de
inflamabilidad", esta limitacién viene cuando la dosificacién de la mezcla llega a un
punto que la mezcla ya no combustiona, bien por exceso de gasolina (excesivamente
rica) o por defecto de gasolina (excesivamente pobre).

- dosificacién minima para ralenti 1/22 (r = 0,7)

- dosificacién maxima para arranque en frio 1/4,5 (r = 3,3)

- dosificacion para potencia méaxima 1/12,5 (r = 1,2)

- dosificacién para maximo rendimiento 1/18 (r = 0,85)

La relacion estequiométrica (Re) para los combustibles empleados en motores de
explosion es;
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R peso de combustible 1
£ = peso de aire 15,3

e Finamente pulverizada o vaporizacidn: es una de las caracteristicas principales de
los combustibles empleados en los motores con carburador. La vaporizacion del
combustible durante la carburacion se consigue en dos fases:

- En la primera fase, con una eficaz pulverizacion de combustible a nivel del surtidor,
cuando este sale en finas gotas que se mezcla rapidamente con el aire.

- En la segunda fase, durante la admision, debido al calor cedido por los colectores y
cilindro, cuando el motor trabaja a su temperatura de régimen. La vaporizacion se
completa durante la compresion de la mezcla, al absorber ésta el calor desarrollado por
la transformacidn de la energia aportada por el volante.

e Homogeneidad: La mezcla en el interior del cilindro debe ser homogénea en toda su
masa gaseosa, para que la propagacion de la llama sea uniforme, lo cual se consigue
por la turbulencia creada a la entrada por la valvula de admision y por la forma
adecuada de la cAmara de combustion.

e Reparticion de la mezcla: la mezcla debe llegar en las mismas condiciones e igual
cantidad a todos los cilindros para cada régimen de funcionamiento, con el fin de
obtener un funcionamiento equilibrado del motor. Como el dimensionado de las
vélvulas y el grado de aspiracion en los cilindros deben ser idénticos, la igualdad en el
llenado se consigue con unos colectores de admision bien disefiados e igualmente
equilibrados. De este modo la velocidad de la mezcla al pasar por ellos es la misma
para todos los cilindros. A veces es necesario disponer varios carburadores para un
llenado correcto de los cilindros, como ocurre en los motores de altas prestaciones o de
muchos cilindros.

El carburador elemental
Segun lo anteriormente explicado, los tres elementos basicos que componen un carburador
son:
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Esquema "carburador elemental”

del filtro de aire
aire

entrada de
combustible

d=102mm

- / 8
1.- Malla filtrante
2.- Valvula de paso
3.- Muelle IRterlgedlo
4.- Boya o flotador : :
5. Combustible mezcla aire-combustible
6.- Calibre o chicleur al colector de admisién

7.- Tubo calibrado o surtidor
8.- Mariposa de gases
d.- Distancia de nivel de guarda

Cuba del carburador: tiene como misién mantener constante el nivel de combustible a
la salida del surtidor. Esta constituida (figura superior) por un depdsito (5) situado en el
cuerpo del carburador. Al depésito llega combustible bombeado por la bomba de
combustible y entra a través de una pequefia malla de filtrado (1) y una valvula de paso
(2), accionada en su apertura o cierre por una boya o flotador (4). La mision de la boya
es mantener constante el nivel del combustible 1 a 3 mm por debajo de la boca de
salida del surtidor. Este nivel recibe el nombre de nivel de guarda y tiene por objeto
evitar que el combustible se derrame por el movimiento e inclinacién del vehiculo.

La regulacion de entrada de combustible en la cuba consiste en una valvula que tiene
una aguja, unida a la boya por medio de un muelle intermedio (3), la cual cierra el paso
del combustible obligada por la accidn de la boya. Cuando baja el nivel de combustible
cede el muelle y se abre el paso al combustible y abre o cierra el paso del mismo, por
el efecto de flotamiento de la boya en el liquido combustible.
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Surtidor: consiste en un tubo calibrado (7), situado en el interior de la canalizacion de
aire del carburador, tiene su boca de salida a la altura del difusor o venturi
(estrechamiento). Por su parte inferior va unido a la cuba, de la cual recibe combustible
hasta el nivel establecido por le principio de vasos comunicantes.

A la salida de la cuba va montado un calibre o chicleur (6), cuyo paso de combustible,
rigurosamente calibrado y de gran precision, guarda relacion directa con el difusor
adecuado para cada tipo de motor. Tiene la mision de dosificar la cantidad de
combustible que puede salir por el surtidor en funcion de la depresién creada en el
difusor.

Colector o canalizacion de aire y difusor (venturi): el colector de aire forma parte del
cuerpo del carburador y va unido por un lado al colector de admisién del motor y por el
otro al filtro del aire. En el colector va situado el difusor o venturi que es simplemente
un estrechamiento cuya mision es aumentar la velocidad del aire (sin aumentar el
caudal) que pasa por esa zona y obtener asi la depresidn necesaria para que afluya el
combustible por el surtidor. Este estrechamiento no tiene que tener aristas ni vértices
agudos para evitar zonas de choque y formacién de remolinos al pasar el aire.

El didmetro minimo o estrechamiento méaximo del difusor es convenientemente
estudiado al disefiar un carburador, ya que guarda relacion directa con el calibre
(chicleur) del surtidor para obtener la dosificacién correcta de la mezcla. Asimismo, la
forma y dimensiones de los conos de entrada y salida de aire (como se ve en la figura
inferior) guardan una cierta relacion con las dimensiones del colector. Se ha
demostrado experimentalmente que el mayor rendimiento del difusor se obtiene con un
angulo de 30° para el cono de entrada y un angulo de 7° para el cono de salida.

Otra caracteristica que se ha demostrado experimentalmente es que la mayor
depresioén y succion de combustible no coincide con el maximo estrechamiento del
difusor sino un poco desplazada hacia la salida del difusor y cuya distancia seria 1/3
del diametro de méaximo estrechamiento. Por la tanto la boca del surtidor tendra que
coincidir con esta zona de maxima depresién (succion).
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Dimensiones ideales Colocacion del surtidor en

del difusor la zona de maxima succion

e Valvula de mariposa: sirve para regular el paso del aire y por lo tanto de la mezcla aire-
combustible y con ello el llenado de los cilindros. Se acciona por el pedal del acelerador
a través de un cable de traccidn que une el pedal con el carburador.

mezcla
»

pedal del
acelerador

valvula de
mariposa

muelle surtidor

aire

El carburador elemental por si mismo no vale para instalarlo en un vehiculo, ya que no se
adapta a las diferentes fases de funcionamiento del vehiculo. El carburador elemental presenta
los siguientes inconvenientes:

¢ No mantiene una dosificacion constante (relacién estequiométrica) a cualquier rango de
revoluciones.

No tiene dispositivos que adapten la dosificacion a cualquier tipo de regimenes (r.p.m.)
No mantiene ralenti

No tiene sistema de arranque en frio

No tiene enriguecimiento en casos de fuertes aceleraciones.

Las curvas de dosificacidn del carburador elemental nos indican como evoluciona el caudal de
aire a medida que se abre la mariposa de gases y sube progresivamente hasta llegar a un
punto donde la aspiracion de aire se mantiene constante. La curva de caudal de combustible
no empieza a la par que la del aire, lo que indica que la depresién creada en el difusor es
insuficiente para succionar combustible del surtidor. A partir de ese momento el caudal del
combustible crece mas rapidamente que el del aire.

El combustible tiene una viscosidad apreciable sobre todo cuando este ha de pasar por orificios
muy pequefios (calibre o chicleur) que actian como freno

Se observa que las dos curvas se cruzan en un punto (Re) este punto coincide con el valor
tedrico de la relacion estequiométrica 1/15,3. Esto indica que la dosificacién tedrica se consigue
solamente para un determinado régimen del motor, en el cual la velocidad del aire, a su paso
por el difusor, crea la depresién creada para la succion de combustible en cantidad suficiente
para obtener este tipo de mezcla. Esto se consigue, calibrando el surtidor, en funcién del
diametro del difusor o venturi para un numero de revoluciones normal del motor. Por debajo de
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este numero de revoluciones las mezclas resultan pobres y por encima las mezcla resultan
ricas.

En la curva también se puede observar que existe una zona entre (0 - nr) en la que el
carburador elemental no suministra combustible y, por tanto, el motor no funcionaria si no se
dispone de un circuito auxiliar que alimente el motor durante ese intervalo (para esa misién se
utiliza el circuito de ralenti que es un circuito paralelo al carburador elemental).

La zona sombreada en la curva indica las revoluciones que alcanza el motor térmico accionado

por el motor de arranque.

é'g‘g?é Caudal de
— Alre gasolina
-= Gasolina —

e NR r.p.m
—mezclas pobres ——— mezdlas ricas ——

Curvas de dosificacion de un carburador elemental

Esquema de funcionamiento del carburador elemental

El carburador siempre estara acompafiado fisicamente de dos elementos fundamentales: uno
es el que le suministra el aire o mas bien lo prepara para poder trabajar con el, filtrandolo y
eliminado el polvo y todas las impurezas que contiene el aire. El otro elemento que acompafia
al carburador es el que le suministra el combustible (bomba de combustible).
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1.- Prefiltro en el deposito

2.- Bomba de combustible
3.-Cuba

4 - Flotador

5.- Valvula de aguja

6.- Comunicacion con la atmosfera
7.- Calibre o chicleur

8.- Difuser o venturi

9 .- Surtidor D
10.- Salida de combustible / 4
11.- Mariposa de gases
12.- Filtro de aire / |
\ /
\
Esquema de funcionamiento del carburador elemental N - /

Filtrado del aire de aspiracion: el aire que entra al carburador se filtra antes de entrar
al mismo. El filtro de aire iene la misidn de eliminar el polvo y las impurezas que
contiene el aire, evitando que estas lleguen al interior de los cilindros. La cantidad de
polvo que contiene la atmdsfera oscila entre 2 y 10 mgr/m3, esto nos da una idea
teniendo en cuenta el gran volumen de aire que necesita un motor para quemar la
mezcla de aire-combustible, de las cantidades de polvo que se introducen en el cilindro
son relativamente elevadas. Este polvo, que se acumula en el interior de los cilindros,
unido al aceite lubricante forma una pasta abrasiva que desgasta las valvulas, las
paredes del cilindro y los segmentos.

Los filtros mas utilizados en vehiculos de turismos son los "filtros secos". Estos filtros
realizan el filtrado a través de un elemento filtrante a base de papel celuloso o de tejido.
Esta constituido por un recipiente de chapa (4) con tapa en cuyo interior se aloja el
elemento filtrante (2). Este elemento filtrante esta formado por un anillo de papel
plegado en forma de acordedn, para disponer de mayor superficie de filtrado. El filtro
tiene que ser de funcionamiento eficaz y montaje sencillo. La duracion del cartucho
filtrante es aproximadamente de 10.000 a 20.000 km de funcionamiento dependiendo
del terreno donde circule el automavil, en terrenos muy polvorientos se recomienda un
cambio de filtro mas frecuente.
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1.- Boca de asplracion
2.- Elemente filtrante
3.- Salida de aire filtrado 10
4.- Tapa del filtro

5.- Filtro

6.- Chapa de sujecciéon 11
7.- Arandela y tubo saparader

8.- Junta

9.- Carburador

10.- Proteccién

11.- Separador

12.- Juntas

Elemento filtrante de papel plegado

< filtrado

Colocacién del carburador en el colector de admision

Suministro de combustible: se hace por medio de una bomba de combustible que
tiene la misidn de aspirar el combustible del depdsito y enviarlo al carburador. Esta
bombas pueden ser, segun su funcionamiento, de accionamiento mecénico o eléctrico
(estas ultimas, ya las hemos estudiado en los sistemas de inyeccién gasolina, por lo
gue aqui no las vamos a estudiar).

La bomba de combustible de accionamiento mecanico, esta formada por un cuerpo o
carcasa (1) construido en dos mitades, entre las cuales va sujeta la membrana elastica
(2) que sirve de émbolo, aspirando y comprimiendo el combustible en el interior de la
recamara (3). En la parte superior van situados los orificios de entrada y salida de
combustible, las valvulas de paso (4 y 5) y el filtro (8). En la parte inferior de la bomba
va montado el vastago (7) unido a la membrana elastica y a la palanca de
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accionamiento (9), que recibe movimiento de la excéntrica del arbol de levas (10). El
conjunto de la bomba se sujeta al bloque motor por medio de una brida con tornillos y
se interponen unas juntas de cartén amianto y en medio de ellas la placa aislante, que
protege la bomba del calor que genera el motor y evita la prematura gasificacion del
combustible.

Funcionamiento de la bomba: cuando la membrana (2) desciende impulsada por la
palanca (9), el vacio interno creado en la recamara (3) abre la valvula (4) y aspira el
combustible del depdsito que llega por el conducto de entrada de combustible y pasa
por el filtro (6), a través de la valvula (4), para llenar el recinto de la recamara (3). Al
cesar la accion de la palanca (9), la membrana (2) comprime el combustible de la
recamara (3) por efecto del muelle (8). Esta presion hace que se cierre la valvula (4) y
se abra la valvula (5), pasando combustible a través de ella por el conducto de salida
hacia la cuba del carburador. En la posicién neutra o de reposo de la bomba, la presién
del combustible al no poder ir hacia el carburador por tener la cuba llena, empuja la
membrana hacia abajo y mantiene las valvulas cerradas. La palanca de accionamiento
y el muelle no actdan por no poder mover la membrana que esta bajo presion..

[ et |
1 o 0§
6 o~
L ==
4 T ! \
5
e 1 >3-
Entrada de G 8 ! -
combustible P | s x!m P Salida

Esquema interno de
una bomba de gasolina

1.- Cuerpo o carcasa

2.- Membrana elastica

3.- Recamara de combustible
4 y 5.- valvulas de paso

d 6.- Filtro
.4 7.- Vastago de empuje
(G2 )\ 8.- Muelle

(§ i 10 9.- Palanca de accionamiento
o { 10.- Excéntrica del arbol de levas

Posicién de reposo Posicién de succién de gasolina Posicién de impulsién
(suministro) de gasolina
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Despiece de la bomba de combustible

Carburador

Tapa

Membrana elastica
Cuerpo inferior
Cuerpo superior
Separador

Flltro

Vastago

.~ Muelle

9.- Palanca de accionamiento
10.- Aislante

11.- Juntas

12.- Tubo o canalizacién

Bomba de
combustible
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Carburador

Indice curso

Componentes de un carburador

Para poder conseguir unas dosificaciones de mezcla adaptadas a todas las condiciones de
funcionamiento del motor, ademas del carburador elemental necesitamos unos dispositivos
para la correccion automéatica de las mezclas, como son:

e Un sistema de funcionamiento para marcha normal, constituido por el carburador
elemental (ya estudiado), adecuando la dosificacion de mezcla en sus calibres a una
dosificacion tedrica de de 1/15.

e Un circuito que proporciona la cantidad de combustible necesario para el
funcionamiento del motor a bajas revoluciones (ralenti).

e Un sistema automético corrector de mezclas, formado por el circuito compensador de
aire, para que a bajas y altas revoluciones del motor la dosificacién de la mezcla se
mantenga igual a la dosificacién tedrica.

e Un circuito economizador de combustible, para adecuar la riqueza de la mezcla a una
dosificacion de méaximo rendimiento, con independencia de la carga de los cilindros.

e Un circuito enriqguecedor de mezcla (bomba de aceleracidn), para casos criticos de
funcionamiento a maxima potencia.

e Un dispositivo para el arranque del motor en frio.
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ENTRADA DE GASOLINA Ventilacion e
\ Al

de la cuba

Difusor (venturi)
. secundaric
|~

Difusor {verituri)
principal

Circuito de baja
(ralenti)

Mariposa de GARGANTA

Tornillo tegulador || nbrars aceleracién
de ralent] de ralenti

Circuito de ralenti

Es un circuito derivado o auxiliar del circuito principal (carburador elemental). Su mision es
proporcionar el caudal de mezcla necesario para vencer las resistencias pasivas del motor
(resistencias debidas a rozamientos internos del motor asi como los 6rganos que lo
acompafian como: alternador, servodireccion, etc.). El funcionamiento del circuito de ralenti se
mantendra hasta que entre en funcionamiento el circuito principal (carburador elemental). El
circuito de ralenti funciona entre 700 y 900 r.p.m. del motor.

Calibre de aire (entrada)

|__ Calibre de ralenti

| Surtidor de ralenti

Conducto de

™ mezcla de ralent

Calibre o chicleur principal Orificle paso

by-pass

Tornlllo de regulacion de

Tornillo de regulacion
riqueza de mezcla "W"

apertura mariposa de gases

Esquema basico

Salida de mezcla de ralenti A ® 3
del circuito de ralenti

Constitucién

Consiste en un circuito auxiliar (1) que alimenta a los cilindros del motor por debajo de la
mariposa de gases (2). Este circuito toma aire de la zona alta del difusor a través de un calibre
de aire (3) y succiona el combustible de un surtidor (4) que esta alimentado por la cuba situada
en paralelo con el surtidor principal (5). El caudal de salida se regula por medio del calibre (6).
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La riqueza de la mezcla emulsionada es regulada por medio de un tornillo de estrangulacion (7)
que suele denominar en muchos carburadores con la letra "W".

Circulto de ralenti

- Clrculto de mecla ralenti
Mariposa de gases

Calibre de aire

Surtidor de ralenti

- Surtidor principal

Callbre surtidor de ralent|
Tornillo de regulacién de la
riqueza de mezcla "W"

8.- Paso anular entre la
mariposa y la pared

w

NANR LN -
|

9.- Difusor o venturl ?
10.- Calibre o chicleur del
surtidor principal 8

11.- Orificios pasos by-pass
12.- Orificlo de no inversion

Funcionamiento

Cuando arrancamos el motor el motor sube hasta las 700 - 900 r.p.m., la mariposa de gases
esta practicamente cerrada. La depresion que crean los cilindros en su movimiento de admision
no se transmite al difusor debido a la posicion de la mariposa, por lo que el circuito principal no
funciona. Sin embargo la gran depresidn que existe debajo de la mariposa de gases, si se
transmite por el circuito auxiliar (1) al exterior a través del cono del tornillo de regulacion (7). La
depresion se transmite por el circuito auxiliar hasta el calibre de aire (3) y succiona combustible
del surtidor (4), procedente de la cuba, que se mezcla con el aire exterior. La mezcla pasa a
través del tornillo de regulacion (7) hacia los cilindros y se mezcla con el poco aire que deja
pasa la mariposa de gases por el espacio anular (8) que queda entre ellay el cuerpo del
colector de aire.

Cuando regulamos el ralenti actuamos sobre dos variables:

e Requlacion de la rigueza de mezcla: se regula con el tornillo (7), "W" se le llama en
muchos manuales, con este tornillo estrangulando mas 0 menos la depresion
transmitida a la zona alta del difusor. Cuanto mayor es la apertura del tornillo, mejor se
transmite la depresioén existente por debajo de la mariposa de gases y, por tanto, mayor
es la velocidad del aire a su paso por el conducto (1) y, en consecuencia, también lo es
la cantidad de combustible succionada del surtidor (4).

e Regulacién del caudal de la mezcla: El caudal de la mezcla que llega a los cilindros, y
por tanto la velocidad de giro en el motor a ralenti, se regula por medio de la mariposa
de gases, abriendo mas 0 menos el paso anular de la misma en el colector de
admision. Ambos reglajes (caudal de aire en la mariposa y riqueza de la mezcla en el
circuito auxiliar) deben estar perfectamente combinados, ya que una mayor apertura de
mariposa trae consigo una mayor aportacién de aire adicional y, por tanto, un
empobrecimiento de la mezcla. Esto puede hacer que el motor se pare por falta de
combustible. Por esta razdn se debe adecuar, en funcion de esa velocidad de régimen,
la rigueza de mezcla por medio del tornillo "W".
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Esquema de funcionamiento del circuito de ralenti

Progresion hasta el encebado del circuito principal

El motor funcionando en ralenti no tiene dificultades para seguir girando, pero cuando pisamos
el acelerador, la mariposa de gases se abre progresivamente, aumenta el caudal de aire y sin
embargo el circuito principal del carburador no funciona por que todavia no hay depresion
suficiente, como consecuencia se empobrece la mezcla, con lo cual llega un momento en que,
por falta de combustible suficiente, el motor se para.

Para evitar este problema, se disponen disponen por encima de la mariposa de gases, unos
orificios (11) de progresién (by-pass) que se comunican con el circuito de ralenti, de forma que,
cuando el motor gira a este régimen, estos orificios quedan por encima de la mariposa de
gases y no actlan porque en esa zona la depresion es baja.

Detalle de funcionamiento de los orificios de progresion by-pass

orificios l

: by-pass
t-/ / A ":‘
— :;j‘ //
mariposa o Poas { yap / ]
de gases /_; e W ' j :-...f.
Circuito de ralenti Se abre la mariposa Se descubren los dos
funcionando normalmente y descubre el primer orificios by-pass

orificio by-pass

A medida que se abre la mariposa de gases, para pasar de funcionamiento de ralenti a
funcionamiento normal, se destapa uno de estos orificios by-pass y se transmite por el una
mayor depresién al exterior, con lo cual la succién de combustible aumenta, para compensar el
paso de mayor caudal de aire que permite la mariposa. Por el orificio by-pass sale la mezcla de
ralenti lo mismo que sale también por el orificio de paso que gradua el tornillo de paso "W".
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Cuando la accién de la mariposa obliga a descubrir el segundo orificio de by-pass, la depresién
no aumenta en el circuito de ralenti, ya que parte de ella se transmite por el colector principal,
pero aumenta en cambio la salida de mezcla que, en este momento, sale por los dos orificios y
por el orificio de paso que le permite el tornillo "W". En estas condiciones el motor se mantiene
en funcionamiento transitorio hasta que la depresion en difusor es ya suficiente para el cebado
y succidn del circuito principal.

Una vez que este circuito esta en funcionamiento, el circuito de ralenti continua actuando hasta
gue la velocidad del aire a su paso por el difusor, por tener mejor acceso, anula la succion por
el soplador de ralenti y este circuito deja de funcionar.

Interferencias entre el circuito principal y el de ralenti

Cuando el circuito principal entra en funcionamiento, el surtidor principal suministra el caudal de
combustible necesario, lo que hace bajar el nivel en el surtidor de ralenti hasta vaciarlo. Ocurre
gue cuando la mariposa de gases vuelve a su posicion de ralenti, el circuito principal se
desenceba por falta de depresion y deja de funcionar; pero como el circuito de ralenti no puede
succionar combustible en ese momento, por estar el surtidor vacio, el motor se para.

Para evitar este problema se practica un orificio calibrado (12, figura de arriba) de no inversion
a la altura del difusor, que se comunica con el surtidor (4) de ralenti. Este orificio mantiene una
depresion suficiente en el mismo para que el nivel no descienda y asi, al retornar la mariposa
de gases a su posicién de ralenti, este circuito entra inmediatamente en funcionamiento.

Sistema automatico corrector de mezcla (compensador)

En el estudio del carburador elemental se vio que a grandes velocidades y aumento de numero
de revoluciones del motor, el enriqguecimiento de la mezcla aumentaba innecesariamente,
aumentando por tanto el gasto de combustible. Para frenar el gasto de combustible en esos
momentos. el mismo aire de aspiracion que circula a gran velocidad se encargara de frenar la
salida de combustible por el surtidor.

Segun el método empleado, el sistema corrector de mezcla puede ser de dos tipos:

e Por compensacién del aire sobre el surtidor principal.
e Con surtidor auxiliar y pozo de compensacion.

Corrector de mezcla por compensacion en el surtidor principal

Este sistema consiste en que en el surtidor principal (5) se introduce un tubito llamado pozo
compensador o emulsionador (2), con varios orificios a distintas alturas, y que comunica en su
parte superior con el colector de admision por medio de orificio calibrado (4), llamado soplador.
Cuando el motor funciona a régimen normal, el calibre o chiclé principal (1) proporciona un
caudal de combustible necesario para el funcionamiento del motor dentro de la dosificacion
tedrica, por lo que el pozo compensador se mantiene se mantiene lleno hasta el nivel
establecido y con todos los orificios del tubo compensador tapados.

Cuando la depresién en el surtidor aumenta, debido al mayor numero de revoluciones del
motor, la succidn de combustible es mayor y arrastra mayor cantidad de combustible del que
deja pasar el calibre (1), con lo cual el nivel del surtidor baja. Al quedar libres los orificios del
tubo emulsionador (2), se establece una corriente de aire que entra por el calibre de aire (4) y
sale por los orificios destapados. Esta corriente de aire se mezcla con el combustible que sale
por el surtidor y proporciona, de esta forma, un caudal de combustible rebajado a la corriente
de aire que pasa por el difusor.

Cuanto mayor sea el numero de revoluciones del motor, mayor seré la depresién y descenso
del nivel del pozo, con lo que al destaparse mayor numero de orificios la cantidad de aire que
entra por ellos es mayor y, por tanto, la cantidad de combustible que sale por el surtidor se
empobrece en la en la misma proporcion.
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Ajuste y regdlaje de los calibres (chicleur)

El calibre principal (1) de paso de combustible y el calibre de aire (4) deben de estar
perfectamente calibrados y ajustador para que guarden una cierta relacién entre si, de forma
gue el empobrecimiento de la mezcla resultante se ajuste a la dosificacion teérica.

Caudal de aire

Caudal de combustible
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Curva de dosificacion con correccion de mezcla

Hay distintos tipos de surtidores con correctores de riqueza, por ejemplo la marca Solex muy
popular en vehiculos europeos, utiliza tres sistema que se aplican al surtidor segun los casos.
Al sistema corrector de mezcla lo llaman "automaticidad".

Corrector de mezcla con surtidor auxiliar y pozo de compensacion

En otros modelos el sistema compensador o corrector de mezcla consiste en afadir un surtidor
mas, como ocurre en los carburadores de la marca Zenith. Ademas del surtidor principal lleva
otro surtidor auxiliar (2) alimentado directamente por la cuba (7), cuya caudal es controlado por
un calibre de menor paso (4) y un pozo compensador intermedio (5) que se comunica con la


http://www.mecanicoautomotriz.org/

atmosfera a través de un calibre de aire (6).

Ambos surtidores estan calibrados, para que aporten en conjunto un caudal de combustible
correspondiente a la dosificacién tedrica en marcha normal de funcionamiento. Estos surtidores
no pueden intercambiarse entre si.

Funcionamiento

Cuando la depresién en el difusor sobrepasa a la de funcionamiento normal, al ser la
aportacion de combustible inversamente proporcional a su diametro para una misma succion,
baja el nivel del pozo (5) y se suministra menor cantidad de combustible, al ser mayor el
recorrido para salir del surtidor, con lo cual la mezcla se empobrece progresivamente.
Cuando el pozo compensador se ha vaciado, se establece una corriente de aire que pasa por
el calibre (6), arrastrando el combustible que sale por el calibre (4) para mezclarse con la
mezcla del surtidor principal (1) y proporcionando a los cilindros una mezcla de méaximo
rendimiento en cuanto a la dosificacion de la misma.

N\ f

| ==/

] |
Ny i
Ry il 1.- Surtidor principal
Ry {{  2.- Surtidor auxiliar
N i} 3.- Calibre principal
N ‘ TSRS 4.- Calibre auxiliar
Ny W 5.- Pozo compensador
S SN 6.- Calibre de aire

RN RN 7.- Cuba

Esquema del compensador con surtidor auxiliar

Economizadores

La accion empobrecedora del sistema compensador puede ser reforzada en ciertos momentos
mediante el empleo de economizadores, que actian sobre la cantidad de combustible de la
mezcla o sobre la cantidad de aire. El sistema compensador o corrector de mezclas no tiene en
cuenta la apertura de la mariposa, enriqueciendo la mezcla para pequefias aperturas de
mariposa, pero para grandes aperturas la mezcla se empobrece demasiado al entrar gran
cantidad de aire en los cilindros.

Los economizadores de combustible actdan en los momentos en que no se necesita una gran
potencia del motor y enriquecen la mezcla cuando se necesita esta potencia en la zona de
maxima apertura de mariposa.

Los sistemas empleados pueden ser de dos tipos:

e Economizador por freno de combustible
e Eonomizador por regulacién del aire de compensacion

Economizadores por freno de combustible

e Sistema de econostato simple: es uno de los mas utilizados, consiste en un tubo
sobrealimentador de paso calibrado, sumergido directamente en la cuba y que
desemboca en la entrada de aire principal del colector por encima del difusor.
Funciona por succion directa del combustible cuando la velocidad del aire a su paso
por el colector (grandes cargas) es lo suficientemente elevado para succionar el
combustible por la boca del tubo.
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Este sistema tiene la ventaja de que puede utilizar un surtidor principal de menor
didmetro, capaz de suministrar un caudal de combustible adecuado y en combinacion
con el sistema compensador. Se emplea para dosificaciones de maximo rendimiento
en el motor (1/18) y en los momentos de plena carga, cuando se solicita la maxima
potencia del motor. El econostato suministra el caudal de combustible complementario
para una dosificacién de maxima potencia (1/12,5), con lo cual se consigue una
economia de combustible a bajos regimenes de funcionamiento del motor y una
mezcla rica en las maximas prestaciones de potencia.

Calibre de
econostato

Esquema de funcionamiento
ol — del econostato simple

Antes del encebado Después del encebado

Sistema de econostato comandado: consiste en un circuito sobrealimentador de
combustible en el circuito principal, regulado por una valvula de membrana, controlada
a su vez por un tubo de vacio situado por debajo de la mariposa de gases.

- Para pequefias y medianas aperturas de la mariposa de gases, la depresién existente
por debajo de ella es grande. Dicha depresién se transmite por el tubo hasta la camara
de vacio de la valvula de membrana, venciendo la accidn del muelle y tirando de la
membrana que cierra la valvula. De esta forma se corta el suministro de combustible al
conducto sobrealimentador. En estos casos el surtidor principal es solamente
alimentada por su calibre de paso o chicleur y el que actua en la correccion de la
mezcla es el sistema compensador, adecuandola al numero de revoluciones motor.

- Para regimenes de méaxima apertura de la mariposa de gases (solicitud de maxima
potencia en el motor) la depresion por debajo de la mariposa es pobre e insuficiente
para vencer la fuerza del muelle. Entonces la valvula abre el conducto
sobrealimentador, que proporciona un caudal de combustible supletorio, controlado por
el calibre que tiene el econostato. Esto hace subir el nivel en el surtidor principal y
proporciona, para ese régimen de funcionamiento, una mezcla de dosificacion maxima
(1/12,5).

En deceleracion, la mariposa de gases vuelve a cerrarse y actia nuevamente la
depresioén por debajo de ella sobre la valvula de membrana, que se cierra para frenar el
gasto de combustible.
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Otro sistema de econostato comandado

Economizador por regulacion de aire de compensacion

En este sistema se dispone en pozo del circuito compensador (1) con doble surtidor auxiliar de
aire (2), una valvula (3) que controla la aportacién de aire en la correccion de mezcla por
compensacion. Dicha valvula actua, como en el caso anterior, en funcién de la depresion
existente por debajo de la mariposa de gases, segun la apertura de la misma. El pozo
compensador dispone de una doble entrada de aire (2) (dos calibres de aire).

- Para pequefias y medianas aperturas de mariposa de gases, la depresién existente por
debajo de ella crea el vacio suficiente en el tubo (5) para vencer la accién del muelle (4) y
atraer a la valvula de cierre (3), que deja libre los dos pasos de aire (2) al pozo compensador.
En esta posicion, la aportacion del aire al circuito compensador entra por los dos calibres de
aire y actda el corrector de mezcla normalmente.

- Para grandes aperturas de mariposa, proximas a la maxima solicitud de potencia, la
depresion en el tubo (5) es insuficiente para atraer la valvula (3), por efecto de su muelle (4),
cierra uno de sus pasos de aire, y al ser menor la aportacion de aire en el circuito corrector de
mezcla, esta se enriquece a la salida del surtidor auxiliar. Ambos pasos de aire (2) estan

calculados para una dosificacion conjunta de 1/15 y para que la dosificacién individual alcance
la de maxima potencia (1/12,5).
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Bomba de aceleracion

Cuando se pisa el pedal del acelerador con decision para conseguir una aceleracion rapida, por
ejemplo: para hacer adelantamientos o subir cuestas, se precisa de un dispositivo en el
carburador que enriquezca la mezcla de forma inmediata. Al acelerar de forma decidida, la
mariposa de gases se abre de golpe, pero la mezcla no se enriquece de inmediato ya que, por
efecto de inercia, el combustible tarda mas en llegar al surtidor y, como el aire reacciona al
instante, la mezcla se empobrece momentdneamente. Para evitar este inconveniente se instala
en el carburador un circuito de sobrealimentacién, cuya misién es proporcionar una cantidad
adicional de combustible al circuito principal, con objeto de enriquecer momentaneamente la
mezcla y obtener la potencia maxima instantanea del motor, hasta el momento en que actuie el

enriquecedor de mezcla.
Se diferencia varios tipos de bombas de aceleracion:

e Bomba de aceleracidn de membrana: esta constituida por un tubo inyector de
combustible (8), con su boca de salida en el interior del colector de aire, comunicado
con la cuba de donde toma combustible, a través de una valvula antirretorno (2). De
aqui pasa al interior de la camara de la bomba donde esta la membrana (1) que es
accionada por la palanca articulada (6). La bomba aspira combustible de la cuba
cuando es empujada hacia la derecha por el muelle (3). Cuando se pisa el acelerador
se transmite el movimiento de apertura de la mariposa a través de la varilla de mando
(4), esta, a su vez, empuja la palanca articulada (6) hacia a la izquierda, moviendo
también la membrana (1) que empuja bombeando el combustible a través de la valvula
antirretorno (7) hacia el tubo inyector de combustible (8). Con esto se inyecta
combustible extra en le colector de aire para enriquecer la mezcla en momentos en se
solicita maxima potencia al motor.

Como se puede observar, la inyeccidon de combustible es momentanea, pues al pisar el
acelerador solo se produce una inyeccion de combustible. Al dejar de acelerar, la
membrana (1) retrocede y aspira combustible de la cuba para llenar nuevamente la
cadmara de la bomba. Asi queda preparada para la préxima inyeccidon de combustible.
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e Bomba de aceleracién de émbolo: muy parecida a la anterior, en este caso utiliza un

émbolo (4), que movido también por la mariposa de gases aspira combustible a través
de una valvula antirretorno (5) para llenar su cilindro o camara de bombeo, cuando el
embolo (4) es empujado hacia abajo por la palanca de mando (1), se bombea el
combustible a través de la vélvula antirretorno de salida (6) hacia el tubo inyector
situado en el colector de aire.

Esquema de funcionamiento
bomba de émbolo

1.- Palanca de mando

2.- Muelle exterior

3.- Muelle Interior

4.- Embolo

5.- Valvula antirretorno Inferlor
6.- Valvula antirretorno superior

Dispositivos de arranque en frio

Cuando el motor esta frio, el combustible que se suministra al motor por parte del carburador
se condensa en las paredes de los colectores, por lo que el cilindro no le llega apenas
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combustible. Si a esto se afiade la escasa succién que provocan los pistones cuando el motor
de explosién es movido por el de arranque, tendremos una gran dificultad para conseguir que
el motor de explosién se ponga en marcha. Para asegurar el arranque en frio se dispone de un
sistema que aumenta la riqueza de la mezcla lo suficiente (r = 1/4), compensando asi las
perdidas de combustible por condensacién en las paredes.

El sistema de arranque en frio se le llama comidnmente "estrangulador” o bien "starter".

Clasificacion
Se pueden diferenciar varios sistemas de arranque en frio, por su forma de accionamiento
(manuales y autométicos) y por su forma constructiva (estrangulador, starter):

1.

Manuales: - starter; bistarter
- estrangulador
El mando de puesta en funcionamiento y fuera de servicio es "manual.

Automaéticos: - starter
- estrangulador
El mando de puesta en funcionamiento y fuera de servicio es "automatico".
El elemento que abre o cierra el el starter o estrangulador puede ser un:
- Lamina bimetélica
- Elemento termodilatable
Pueden calefactarse mediante agua, resistencia eléctrica o aire caliente.

Estrangulador manual: uno de los dispositivos mas empleados, consiste en una
segunda mariposa de gases (1), colocada por encima del difusor, la cual puede ser
cerrada mecanicamente por medio de una varilla o cable unido a un mando situado en
el interior del habitaculo (salpicadero) y al alcance del conductor.

La mariposa del estrangulador va montada con su eje descentrado (5) y combinada por
un sistema de varillas de unién con la mariposa de gases (6), de forma que, cuando se
cierra la mariposa de estrangulacion de aire, se abre un poco la mariposa de gases
(abertura positiva), permitiendo un mayor numero de revoluciones del motor en su
funcionamiento a ralenti y asegurando el funcionamiento del motor una vez arrancado.
El enriguecimiento de la mezcla (r = 1/4) se produce debido a que, al estar cerrada la
entrada de aire por encima del difusor, la depresion creada por los cilindros no puede
transmitirse al exterior. Esto crea una gran depresion a la altura del surtidor de
combustible, con lo cual la succion en el mismo es grande, aportando al poco aire que
deja pasar la mariposa estranguladora gran cantidad de combustible, lo que
proporciona a la mezcla una dosificacién muy rica, necesaria para el arranque del
motor en estas condiciones.

Una vez arrancado el motor, cuando este aumenta de revoluciones, también aumenta
la riqueza de la mezcla. Cuando disminuye la condensacion (por calentamiento del
motor), la succion de aire es mas fuerte, lo que hace que la mariposa estranguladora
se abra parcialmente por efecto de su eje descentrado, permitiendo un mayor paso de
aire que compensa el enriquecimiento de la mezcla, para que el motor no se ahogue
por exceso de combustible.

Cuando el motor ha alcanzado su temperatura de régimen, hay que abrir la mariposa
de arranque en frio, con lo cual la mariposa de gases vuelve a su posicién normal de
funcionamiento a ralenti.

En algunos carburadores se coloca sobre la mariposa estranguladora una "valvula
empobrecedora" que controla la entrada de aire a medida que el motor toma
revoluciones, permitiendo, a través de la misma, un mayor caudal de aire que
compensa la riqueza de la mezcla a medida que el motor se calienta.
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Esquema de funcionamiento del estrangulador (arranque en frio)

aire
1 - Mando
- manual ‘ 3
-

4 S Mando
manual

Pedal del
acelerador -

Mariposa estranguladora

Palanca de mando 1
Leva mezcla

Muelle
i accionamiento del estrangulador

Mariposa de gases
Palanca de mando
Tornillo de reglaje

L R R R

Lot g b ol o

Valvula
empobrecedora

—b

abertura positiva de
matiposa de gases
durante el arranque

en frio R

Starter manual: es el formado por un circuito auxiliar para arranque en frio. Se
prescinde del la mariposa estranguladora y con un circuito auxiliar se alimenta
directamente a los cilindros por debajo de la mariposa de gases. Para controlar este
circuito se utiliza una valvula de cierre giratoria de mando manual que acciona el
conductor desde el tablero de mandos.

Cuando se quiere arrancar el motor se abre la valvula de paso (4) formada por un disco
con unos orificios que cuando coinciden dejan pasar la mezcla aire-combustible que
circula por el circuito auxiliar (1) y sale por debajo de la mariposa de gases (5) al
colector de aire. La aspiracién de mezcla a través del circuito auxiliar se efectda por la
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depresion que existe en el colector por debajo de la mariposa de gases (5). Cuando la
mariposa esta cerrada, la depresion que se transmite por este circuito a la parte alta del
carburador crea una corriente de aire auxiliar que entra por el conducto (3) y succiona
combustible del surtidor auxiliar (2) calibrado para obtener gran riqueza en la mezcla)
que se une con el aire que deja pasar la mariposa de gases, para alimentar los
cilindros.

A medida que el motor gira mas deprisa, la aspiracion de aire por el colector es mayor.
Asi se regula la riqueza de la mezcla que llega a los cilindros y se frena en parte el aire
gue entra por el conducto (3), lo que hace que la succién de combustible sea menor.
Cuando el motor alcanza su temperatura de régimen se cierra la valvula, quedando
anulado el circuito de arranque en frio.

Esquema de funcionamiento de un starter "manual”

aire

N

Circulto auxlliar de arranque en frio
Surtider auxiliar ¢ callbrade
Conducte de entrada aire

Valvula de paso con tirador manual
Mariposa de gases

.- Disco accionable de valvula

.- Nivel de combustible cuba

1
2
3.
4,
5
b
I

Estrangulador automatico: en este dispositivo el accionamiento de la mariposa
estranguladora se realiza de manera automatica sin intervencion del conductor.
También dentro de la denominacion "starter" esta el sistema que prescinde de la
mariposa estranguladora y se sustituye por un circuito auxiliar de alimentacion para
arrangue en frio.

En los sistemas que utilizan valvula estranguladora se utiliza un muelle de lamina
bimetalica que, al contraerse por el frio, cierra mas o menos la mariposa. Esta se abre
por dilatacién del muelle, cuando el motor ha alcanzado su temperatura de régimen.
La mariposa estranguladora, a su vez, va unida a una valvula que actda en funcién de
la depresion creada por los cilindros debajo de la mariposa de gases. Esta valvula abre
progresivamente la mariposa de arranque en frio, a medida que la depresion es mayor,
y permite un mayor paso de aire para compensar la riqgueza de la mezcla, cuando el
motor se revoluciona.
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1.- Marl estranguladora

2.- Lamina bimetalica

3.- Vélvula o pistén

4.- Leva

5.- Tornlllo regulador tope
de abertura positiva

6.- Muelle

Sistema de arranque en frio automatico
por mariposa estranguladora

1.- Mariposa estranguladora

2.- Mariposa de gases

3.- Cépsula de vacio {diafragma)

4.- Lamina bimetalica

5.- Palanca de accionamiento por el pedal
acelerador

6.- Muelle

7, 8, 9.- Varillaje accionado por el bimetal

10.- Leva solidaria a la mariposa de gases

11.- Varilla de apertura de mariposa de gases

12.- Leva solidaria a la valvula estranguladora

13.- Muelle

14.- Ternlllo de reglaje de la apertura positiva
de la mariposa

15.- Tornillo de reglaje de angula de mariposa

16.- Muesca de bloqueo

e Starter automatico: Seria igual que el starter manual, la diferencia esta en el
accionamiento que seria automatico, por medio un elemento termodilatable, por
ejemplo una lamina bimetalica en forma de espiral.
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Carburador SOLEX con starter
automatico de accionamiento elécinco
por elemento termodilatable

1.- Entrada de combustible

2.- Elemento termodilatable autormatico
(espiral bimelalica)

3.- Conexion eléctrica

4 - Surtidor del starter

5.- Tomillo de regulacion "Z" de abertura
de manposa

G.- Palanca accionadora de la mariposa
de gases

7.- Tomillo de regulacion "W de riqueza
de mezcla de ralenti

8.- Calibre principal de combustible

9.- Calibre de aire

10.- Ma#a filtrante

L

Nota: a lo largo del articulo se ha mencionado la palabra "calibre principal" como parte del
carburador, a este elemento también se le denomina de varias formas como: chiclé, chicler,
chicleur, gliceur, etc.

Carburador

Indice curso

Tipos de carburadores

Existen muchas marcas y tipos de carburadores, entre las distintas marcas de carburadores
estan: Solex, Zenith, Weber, Stromberg, Carter, Irz, etc.

Segun la forma y disposicién de sus elementos constructivos, se pueden clasificar en los
siguientes grupos:

Carburadores de difusor fijo

Carburadores de difusor variable
Carburadores dobles

Carburadores de doble cuerpo (escalonados

Resumiendo lo explicado en le anterior capitulo podemos hacer un cuadro muy descriptivo de
lo visto hasta ahora:

La mayoria de los carburadores actuales, ademas de la cuba a nivel
constante, se compones de:

|Elemento del carburador ||Tip0 de carburador |
. - con su calibre o
Surtidor principal chiclé todos
Surtido de ralenti con su calibre o todos
chiclé
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- Zenith, que en los
ultimos modelos se
une al principal en
una sola boquilla.

- Surtidor auxiliar de
Compensador o gasolina
correctores de mezcla

- Soplador de aire - Solex, Weber,

Stromberg, holley, Irz

- Freno sobre la - Solex, Stromberg,
. asolina Carter
Ecomomizador g
- Aumento de aire - Zenith

en los automoviles

Todos
modernos

Bomba de aceleracién

Dispositivo de arranque |len los automoviles

; Todos
en frio modernos

|EI Unico carburador que es distinto a los demas, es el S.U

Carburadores de difusor fijo

Este tipo de carburador al que pertenecen la mayoria de los modelos de todas las marcas
(excepto los carburadores S.U) se caracterizan por mantener constante el didmetro del difusor
o0 venturi, con lo cual la velocidad del aire y la depresion creada a la altura del surtidor son
siempre constantes para cada régimen del motor, en funcion de la mayor o menor apertura de
la mariposa de gases.

Los diferentes modelos o marcas de carburadores existentes en el mercado, basan su
funcionamiento en los principios teéricos ya estudiados en capitulos anteriores, se diferencia
esencialmente en la forma de realizar la regulacion de la mezcla, empleando uno u otro
dispositivo que ya iremos viendo.

La toma de aire en todos los circuitos y la aireacion de la cuba se realizan a través del colector
principal, asegurando asi en todos los pasos de aire, la purificacién del mismo por medio del
filtro.

Estudiaremos cada marca de carburador por separado en capitulos posteriores del curso.

Se puede hacer otra clasificacion dentro de los carburadores de difusor fijo y tiene que ver con
la posicién del colector de aire y su difusor:

e vertical ascendente
e vertical descendente o invertido (el mas utilizado)
e horizontal o inclinado


http://www.mecanicoautomotriz.org/

Clasificacion del carburador segun la posicion del difusor

¥ Entrada de aire

Salida de mezcla
(aire/gasolina)

Vertical ascendente Vertical descendente o invertido Horizontal o inclinado

Carburadores dobles

El carburador doble utilizado generalmente en vehiculos de altas prestaciones y de
competicion, esta formado por dos carburadores simples, como los ya estudiados unidos en un
cuerpo comun. Lleva dos colectores de aire y cada uno de los carburadores tiene todos los
circuitos correspondientes para la formacion y dosificacion de la mezcla. Cada uno de los
colectores desemboca por separado en un colector de admisién independiente para alimentar
con cada uno de los carburadores a la mitad de los cilindros del motor. De esta forma se
consigue un mejor llenado de los mismos y un perfecto equilibrio en relacién con la mezcla.

1~ ITTRY
SSZN\NE.

Se alimenta de una cuba "comdn" que suministra cantidades de combustible equivalentes a
cada uno de los carburadores. EI mando de los mismos se realiza con el acelerador del
vehiculo, que acciona simultaneamente las dos mariposas de gases, unidas por un eje comun.
Para el resto de circuitos (compensacion, economizadores, bomba de aceleraciéon y arranque
en frio) se adopta el sistema correspondiente a cada tipo o marca de carburador.
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Colocacion del carburador sobre el colector de admision

Existen motores sobre todo de competicion que utilizaban un carburador por cilindro, todos los
carburadores sincronizados para abrir y cerrar la mariposa de gases al mismo tiempo. El
inconveniente de estos carburadores es que tienen que estar perfectamente equilibrados para
suministrar el mismo caudal de mezcla a cada uno de los cilindros del motor.

mando comin de las
mariposas de gases

Motor con un carburador por cilindro

Carburadores de doble cuerpo o escalonados

Cuando la cilindrada de un motor ronda los 1.5 L. el volumen de mezcla a suministrar para
alimentar el motor es apreciable. Debido a esto, nos surgen varios inconvenientes, por una
parte nos conviene que el diametro del difusor sea estrecho para cuando se circula a bajas
r.p.m., con objeto de que el aire se acelere y vaporice la gasolina que aspira del surtidor. Pero
cuando se necesita potencia, si el difusor es muy estrecho limita el paso de aire por el colector.
Para solucionar estos problemas estan los carburadores de doble cuerpo, que tienen una sola
entrada de aire por un filtro de aire Unico, también tienen una sola cuba de combustible. y un
Unico sistema de arranque en frio, los demas elementos y circuitos que forman un carburador
son independientes.
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Mariposas de! estranguladar

Elemento automatice de
accicnamiento del estrangulador

Cuerpo
secundario

Variilaje de mando
del estrangulador

Mariposa del

cuerpo primario Mariposa del

cuerpo secundario
Elementos de accionamiento
escalonado de las mariposas

Carburador de doble cuerpo o escalonado

De los dos cuerpos que forman el carburador, uno es el llamado "principal” (se distingue por
tener la mariposa de gases mas pequefia, diametro menor), proporciona toda la mezcla
necesaria al motor mientras el acelerador se pisa hasta un tercio o la mitad de su recorrido;
mas a fondo empieza a abrirse ya rapidamente la mariposa del segundo cuerpo (secundario),
con lo que se proporciona al motor gran volumen de mezcla para grandes cargas del motor
(acelerador pisado al maximo). En este tipo de carburadores el estrangulador para arranque en
frio, va montado en el cuerpo principal, en algunos casos, en otros como en la figura superior,
lleva mariposa estranguladora en los dos cuerpos..

Estos carburadores, pueden tener los cuerpos de diferentes dimensiones y se aplican a
motores de 4y 6 cilindros.

Colocacién del carburador sobre el colector de admision

Constitucién y funcionamiento

Este carburador esta formado por dos colectores de admision unidos por un cuerpo comuan, con
dos surtidores independientes alimentados por una cuba comun. En el cuerpo principal, se
dispone un difusor de menor diametro que en un carburador normal, para conseguir, a bajas
r.p.m. del motor, una mayor velocidad de aire y, por tanto, una mejor succién de combustible
para formar la mezcla. En el segundo cuerpo del carburador (cuerpo secundario), que solo
funciona a altos regimenes del motor, se dispone un difusor mas ancho para obtener un mejor
llenado de los cilindros para grandes cargas del motor.

Las mariposas de gases (5) y (6) en los dos cuerpos del carburador van sincronizadas en su
apertura, de forma que, hasta un determinado régimen de funcionamiento, la mariposa del
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segundo cuerpo permanece cerrada, por lo que este cuerpo no proporciona mezcla. Pero
cuando la mariposa de gases del cuerpo principal alcanza un determinado régimen de
funcionamiento (aproximadamente los 2/3 del recorrido), comienza la apertura de la mariposa
(6) en el cuerpo secundario. Este carburador empieza entonces su funcionamiento a ralenti,
que aporta su mezcla a la del cuerpo principal. A partir de ese momento, se abre la mariposa
de gases secundaria sincronizada con el cuerpo principal, pero mas rapidamente que esta, de
forma que, con el acelerador pisado a fondo, ambas mariposas estan totalmente abiertas.

Esquema interno de carburador de doble cuerpo o escalonado

Cuerpo I Cuerpo principal
secundario 3 ‘
e

2 N
g7
[—
I
4

1.- Surtidor principal 5.- Mariposa de gases principal
2.- Surtidor secundario b.- Mariposa de gases secundaria
3.- Calibre principal 7.- Aguja {valvula de cierre)

4.- Calibre secundario 8.- Flotador

Moviendo progresivamente el pedal del acelerador (figura inferior), se abre primero la mariposa
de gases del cuerpo principal (A), accionada desde la palanca (1) unida a su eje. Llegada a un
cierto angulo de apertura, el tetén tope de arrastre (2) obliga al sector dentado a seguir en su
movimiento a la mariposa (A), lo que a su vez implica el comienzo de la apertura de la
mariposa del segundo cuerpo (B), cuyo sector engrana directamente con el del primero. A
causa de la diferencia de radios de estos sectores, la velocidad con se que abren ambas
mariposas es diferente.

Apertura diferenciada o escalonada de las mariposas

A.- Mariposa de gases cuerpo principal
B.- Mariposa de gases cuerpo secundario
1.- Palanca de accionamiento mariposa
2.- Tetbn tope de arrastre
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1.- Capsula neumatica
2.- Eje de accionamiento

Mariposa del 19 cuerpo

Mariposa del 29 cuerpo con leva
unida al eje de accionamieto

Carburador doble escalonado de accionamiento por capsula neumatica de la mariposa del 2° cuerpo

Circuito de ralenti

Este circuito con su calibre de mezcla y pasos de by-pass, va dispuesto en el cuerpo principal
para la alimentacion del motor en vacio. En el segundo cuerpo hay un circuito analogo, pero sin
regulador de mezcla, que sirve como paso de transicién desde que la mariposa de gases de
este cuerpo comienza a abrirse hasta que entra en funcionamiento el surtidor principal del
segundo cuerpo.

Esquema de ralenti y transiciéon al sequndo cuerpo

Mariposa de arranque
en frio (estrangulador)

Cuerpo
secundario
. Cuerpo
principal
2. -1

1.- Circulto de ralenti con orlificios de progresién
y regulacién de riqueza

2.- Circulto similar el de raleti sin regulacién de
riqueza

Sistema compensador

Este sistema para la regulacién de la mezcla suele ser de tubo de emulsion. Se instala en cada
uno de los surtidores de ambos cuerpos, los cuales regulan por separado la riqueza de la
mezcla en cada uno de los circuitos .

Dispositivos especiales

Como dispositivos de arranque en frio, econostato y bomba de aceleracién se emplea uno de
los sistemas ya estudiados. El de arranque en frio va montado sobre el cuerpo principal del
carburador, ya que este es el que actla en el momento de arranque. El econostato y la bomba
de aceleracioén se disponen sobre el cuerpo secundario, ya que el enriquecimiento de la mezcla
debe realizarse a grandes cargas del motor, precisamente cuando entra en funcionamiento el
segundo cuerpo.
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Carburadores cuadruples

Es una combinacion de los dos modelos de carburadores estudiados anteriormente, se trata de
dos carburadores de doble cuerpo unidos para formar un carburador cuadruple. Estos
carburadores se utilizan principalmente en motores en V de 8 cilindros. Esta formado por 4
cuerpos de carburador con cuba de combustible y filtro de aire Unicos y comunes para todos.
De los 4 cuerpos dos son principales, sirviendo cada uno para alimentar a 4 cilindros del motor
y los otros dos cuerpos son secundarios de los principales. Los cuerpos principales tienen
unidas fisicamente las mariposas de gases para poder abrir y cerrar a la vez como si de un
carburador doble se tratase. Las mariposas de gases de los cuerpos secundarios funcionan de
manera dependiente de las primarias siempre por detras de estas ultimas.

Carburador cuadruple

Elemento automatico de
accionamiento del estrangulador

Entrada de
combustible Mariposas dei

estrangulador

Palanca de v Mariposas de los
accionamiento de cuerpos secundarios
las mariposas Mariposas de los ng comun)
cuerpos primarlos

{eje comiin)

Capsula neumatica
de acconamiento

Mariposa

estranguladora .
Tabique de separacion

de carburadores

Palanca de accionamiento de las
Esquema interno de un mariposas de gases primarias
carburador cuadruple
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Esquema de un colector de admision para motor de
8 cilindros en V, alimentado por un carburador cuadruple

n° de cilindro

P.- Cuerpo principal, alimenta a cilindrosn® 1, 4, 6, 7
S.- Cuerpo secundario, alimenta a cilindros: n® 1, 4, 6,
P.- Cuerpo principal, alimenta a cilindros: n® 2, 3, 5, 8.
S.- Cuerpo secundario, alimenta a cilindros: n® 2, 3

A
®

Para el mismo motor anterior, de 8 cilindros en V, se pueden utilizar dos carburadores
cuadruples, con ello se mejora el llenado de los cilindros por lo tanto aumenta el rendimiento
volumétrico del motor. El inconveniente de este montaje es la sincronizacion y puesta a punto
de las mariposas de gases, requiere unas gran dosis de paciencia, destreza y la utilizacién de

un equipo especifico de comprobacién.

cllindre n®

Colector de admision para un motor
de 8 cilindros en V, alimentado por
dos carburadoeres cuadruples

La suma de carburador o carburadores y colector admision es indispensable a la hora del
disefio de motores, para conseguir el maximo rendimiento. La utilizacién de un carburador por
cada cilindro del motor, es lo maximo a la hora de conseguir el maximo rendimiento. Pero claro
esta, que este disefio esta reservado a los coches de carreras, para vehiculos de serie existen
configuraciones mas sencillas, quetambién ofrecen muy buenas prestaciones, siempre
buscando la forma de mejorar el rendimiento volumétrico del motor.
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Diferentes formas de alimentar un motor de 4 cilindros

Doble carburador horizontal Dos Dobles carburadores Doble carburador invertido
horizontales escalonado

OO OO

W
Dos dobles carburadores Dos dobles carburadores Dos dobles carburadores
invertidos invertidos invertidos

Motor de 6 cilindros en linea

Motor de 6 cilindros en "V

T : Tres car'buradores
Cad:::ac:_gzgoble dobles invertidos

Diferentes formas de alimentar
un motor de 6 cilindros

Tres carburadores dobles honzontales
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Carburadores de difusor variable

Este tipo de carburador diferente a los estudiados hasta ahora, se emplea principalmente en
motocicletas, aunque también ha sido usado por automoviles de origen britanico como: Rolls-
Royce, Jaguar, grupo BMC, etc,. El nombre de una marca de estos carburadores es "S.U",
cuyo nombre procede del apellido del inventor y la sociedad que lo fabrico (Skinner United).
Se caracteriza por tener el difusor variable y suele colocarse de forma horizontal. La seccion
del difusor se controla por una valvula de vacio, la cual aumenta o disminuye el diametro del
dicho difusor, en funcién de las condiciones de funcionamiento del motor. De esta forma se
regula en todo momento y de una forma automatica, la riqueza de la mezcla.

Campana
de vacio
Conducto de
Embolo de < la depresién
accionamiente /

1
o

|
~ A\ = =
| SR

Mariposa Y

Surtidor de gases
Aguja Entrada de
4 combustible de
la cuba

Esquema elemental de un
carburador de difusor variable

Constitucién

Tiene un cuerpo principal o colector de aire, sobre el que va instalado el surtidor, que se
alimenta de la cuba. Este surtidor es desplazable en su alojamiento (17) por un sistema de
tirador (tirador-palanca de mando) situado al alcance del conductor, de forma que, cuando su
boca desciende con relacién a la aguja (2), el paso del combustible se hace mayor.

AN,

Palanca = —— 18
de mando

Sistema de arranque en frio
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Sobre el colector de aire, y en la parte superior del mismo, va dispuesta la valvula de mando.
Esta consiste en una campana de vacio (15), en cuyo interior se desplaza un embolo (6) unido
al amortiguador hidraulico (7), cuyo desplazamiento es controlado por un muelle (11). El interior
de la campana se comunica con el colector de aire a través del conducto (4), por el cual se
efectla el vacio interno para el desplazamiento del émbolo, que es compensado por el aire que
entra del exterior por el conducto (5).

En el interior del amortiguador hidraulico, lleno de aceite fluido, ajusta un pistén fijo (10) de
compensacion, el cual efectdia su accion amortiguadora al pasar el fluido de un lado al otro de
la camara por el orificio (16). La posicion de este piston se regula por medio de la tuerca (14).

Marlposa de gases

Aguja

Difusor (estrechamiento)
Pado de aire y vacio al interior ;
de la campana ; 13

Entrada de aire a la campana 12 / = 15
por debajo del émbolo e . —
Embolo i -

- Amortiguador hidraulico gl

Vastago .9
Guia de la campana N
.~ Pistdn de amortiguador 11 - 1 — 16
- Muelle b e B
12.- Camara de aceite superior 10 - il —
13.- Varilla 5 " -

14.- Tuerca de reglaje [ ——— : ) >
15.- Campana de vacio QARSI A, =
16.- Orificio compensador de aceite —

BENG L BNk
x 8

[

[
-0

Aire - -~ —_ - Mezcla
adire-combustible

Esquema de un carburador
(S. V.) con difusor variable

Entrada de
combustible

Arrangue en frio

Se desplaza hacia abajo el surtidor de combustible (17) por medio de del dispositivo mecanico
(18) que, a su vez, abre un poco la mariposa de gases y hace que aumente el paso de salida
de combustible, el cual puede afluir por el surtidor con mayor facilidad.

Al no existir depresién en el colector por estar la mayoria de gases casi cerrada, el aire no se
transmite al interior al interior de la valvula. Por la accién del muelle (11) dicha valvula se
mantiene en la posicion mas baja, cortando casi por completo el paso del aire por el colector.
En esta posicion, al arrancar el motor, la corriente de aire alcanza gran velocidad a su paso por
el difusor, succionando gran cantidad de combustible que enriquece la mezcla para el arranque
del motor en estas condiciones.

Cuando el motor va adquiriendo su temperatura de régimen, la riqueza de la mezcla que llega a
los cilindros es mayor, ya que disminuye la condensacion del combustible, con lo cual la
aspiracion es mas fuerte. En estas condiciones se aspira también el aire de la campana (15),
cuyo vacio interno desplaza hacia arriba al embolo (6), aumentando la seccion de paso en el
difusor. Esto permite un mayor caudal de combustible, y al ser menor su velocidad, la succion
de combustible es menor. De esta forma se compensa el enriqguecimiento de la mezcla cuando
el motor se caliente.

Funcionamiento a régimen normal y aceleracion

¢ Funcionamiento a ralenti y normal: funcionando el motor a ralenti y régimen normal, se
desplaza el surtidor (17) a su posicion normal de combustible. En esta posicion, la
aguja de la valvula cierra mas o menos la salida de combustible y proporciona el caudal
preciso del mismo, en funcion de la aspiracion de aire por los cilindros, regulado por la
mariposa de gases.

e Funcién compensadora y economizadora: esta funcion es el carburador se realiza
automaticamente al variar la velocidad del aire a su paso por el difusor controlado por
la valvula de vacio. Cuando el motor acelera por encima de su régimen normal de
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funcionamiento, la succién de aire en el colector es mas fuerte. En esta situacion
succiona también el aire de la campana a través del paso (4) y crea un vacio en el
interior de la misma que hace subir el émbolo (6). De esta forma aumenta el diametro
del difusor, y con ello la velocidad y la depresién en el surtidor decrecen, succionando,
por tanto, una menor cantidad de combustible y empobrecimiento la mezcla a medida
que el motor gira a mayor velocidad.

Cuando se necesita una aceleracion rapida y mayor potencia en el motor, se pisa el
acelerador y, al abrirse la mariposa de gases, la depresion de los cilindros se transmite
rapidamente a la zona del difusor, creando una fuerte corriente de aire a través del
mismo y una fuerte succidn en la valvula de vacio.

Pero como el émbolo (6) no puede desplazarse a la misma velocidad, ya que es
frenado su desplazamiento por el amortiguador, el paso rapido del aire se realiza por
un pequefio espacio del difusor, con el cual la succién de combustible es mayor,
enrigueciendo la mezcla. De esta forma actia como bomba de aceleracién y
proporciona una dosificacion momentanea de maxima potencia.

Seccion de un carburador S. V.
(difusor variable)
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