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CARBURADORES

El carburador es el dispositivo que se encarga de
preparar la mezcla de aire-combustible en los
motores de gasolina. A fin de que el motor funcione
mas econdémicamente y obtenga la mayor potencia
de salida, es importante que la gasolina esté
mezclada con el aire en las proporciones éptimas.
Estas proporciones, denominadas factor lambda, son

de 14,7 partes de aire en peso, por cada 1 parte de

gasolina; es lo que se llama "mezcla
estequiométrica"; pero en ocasiones se necesitan
otras dosificaciones, lo que se llama mezcla rica (factor lambda menor de 1) o bien mezcla pobre,
es decir factor lambda mayor de 1 en volumen corresponden unos 10.000 litros de aire por cada

litro de gasolina

HISTORIA

Este instrumento fue desarrollado en la segunda mitad del siglo XIX junto con el motor de
combustidon interna de gasolina (ciclo Otto) para permitir la mezcla correcta de los dos
componentes que necesita el motor de gasolina: aire y combustible, asi como para permitir
controlar a voluntad la velocidad a la que operaba el motor.

El carburador ha sido la ténica en todos los motores basados en gasolina (2 tiempos y 4 tiempos)
desde el siglo XIX hasta los afios 80 del siglo XX.

Adquiere su forma definitiva en los 60-70 ya que es en esta época cuando se tiene conciencia de
que el desarrollo del carburador ha llegado al limite y que se necesita implementar otros sistemas
mas avanzados si se quiere mejorar la eficiencia y facilidad de manejo por parte del usuario.

Sin embargo es en los afos 80 cuando el carburador alcanza su maximo desarrollo tecnoldgico ya
gue hubo intentos de desarrollar carburadores sofisticados para automdviles de gama alta
intentando emular la eficiencia, rendimiento y facilidad de manejo de una inyeccién multipunto. Al
final el sistema demostré ser un fracaso debido a que su complejidad provocaba problemas de

ajuste y mantenimiento, que terminaban provocando mayor consumo y fallos que un carburador
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tradicional. También hubo un intento de aplicar la gestidn electrdnica al carburador, pero el
resultado fue el mismo.

A partir de los afios 60 se empezd a comercializar el reemplazo del carburador, una solucién mas
eficiente y avanzada basada en inyeccion multipunto (un inyector por cilindro) que permite
obtener mas potencia y menor consumo sobre la misma mecanica

El sistema monopunto

A finales de los 80 y con el objetivo de aprovechar todas las mecanicas de automdévil que ya
estaban disefiadas o construidas para carburacién, aparecié un instrumento llamado "inyeccién
monopunto".

Este sistema consiste en un instrumento que se coloca en el sitio del carburador (manteniendo el
mismo filtro de aire y el mismo colector de admisién) y que contiene una mariposa y un inyector.
En lugar de pulverizar por depresion, es el inyector quien pulveriza la cantidad adecuada en
funcién de las revoluciones y del comportamiento del acelerador. Este sistema afiadia eficiencia al
motor aunque no incrementaba su potencia.

Al ser una solucién temporal termind desapareciendo cuando dejaron de existir en el mercado
sistemas disefiados para carburacién. Fue sustituido por la inyeccién multipunto tradicional.

El carburador sigue presente y se sigue montando en millones de maquinas debido a las
desventajas de la inyeccién en maquinaria ligera y de bajo coste: mayor precio, peso, volumen y

complejidad.

PARTES BASICAS DE UN CARBURADOR

Los carburadores pueden y de hecho varian segun las marcas de los automoéviles, pero en todos
encontraremos tres elementos esenciales, que son:

LA CUBA

El carburador dispone de un pequeno depdsito llamada cuba que sirve para mantener constante el
nivel de gasolina en el carburador, la cual es a su vez alimentada por la bomba de alimentacidn,
qgue hemos visto.Este nivel constante se mantiene gracias a un flotador con aguja que abre o cierra
el conducto de comunicacidn, y en este caso, de alimentacion entre la cuba y el depdsito de

gasolina.
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EL SURTIDOR
La gasolina pasa de la cuba a un bulbito estrecho y alargado llamado surtidor que cominmente se
le conoce con el nombre de "gicler". El surtidor pone en comunicacién la cuba con el conducto de

aire, donde se efectla la mezcla de aire y gasolina (mezcla carburada ).

EL DIFUSOR

Es un estrechamiento del tubo por el que pasa el aire para efectuar la mezcla. Este estrechamiento
se llama difusor o venturi. El difusor no es mas que una aplicacién del llamado "efecto venturi",
qgue se fundamenta en el principio de que "toda corriente de aire que pasa rozando un orificio
provoca una succion" .

La cantidad de gasolina que pasa con el fin de lograr una éptima proporcion (1:10.000), la regulan,
como hemos visto, el calibrador o gicler, o el difusor o venturi.

Por su parte, el colector de admisidn, que es por donde entra el aire del exterior a través de un
filtro en el que quedan las impurezas y el polvo, a la altura del difusor, se estrecha para activar el
paso del aire y absorber del difusor la gasolina, llegando ya mezclada a los cilindros.

La corriente que existe en el colector, la provocan los pistones en el cilindro durante el tiempo de
admisién, que succionan el aire.

Una valvula de mariposa sirve para regular la cantidad de mezcla, ésta es a su vez accionada por el
conductor cuando pisa el pedal del acelerador, se situa a la salida del carburador, permitiendo el

paso de mas o menos mezcla.

Surtidor ralenti  Tornilks

Mezcla reglaje =
Margarita ralenti Valvuls de sauja
de gases
Flobadar
Difusor

Calibre de alta
Pozo compensador

CARBURADOR

Mol Surtidor principal

Ajre
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FUNCIONAMIENTO DEL CARBURADOR:

Cuando el conductor no acciona el acelerador, la vdlvula de mariposa se encuentra cerrada y sélo
permite que pase una pequeia cantidad de aire, que absorbe la suficiente gasolina por el llamado
surtidor de baja o ralenti, para que el motor no se pare sin acelerar.

El surtidor de ralenti puede regularse mediante unos tornillos, que permiten aumentar o disminuir
la proporcidn de gasolina o de aire.

Cuando el conductor pisa el acelerador, la valvula de mariposa se abre, permitiendo mayor caudal
de aire, lo que hace que la succién producida en el difusor de una mayor riqueza de mezcla, con lo
gue el motor aumenta de revoluciones.

Al dejar de acelerar, la mariposa se cierra e interrumpe la corriente de aire, con lo que anula el
funcionamiento del difusor. EIl motor no se para porque, como hemos visto, en ese momento
entra en funcionamiento el surtidor de ralenti.

Si en un momento determinado de la marcha queremos mas fuerza, el carburador dispone de un
llamado pozo de compensacién (surtidor de compensacion), situado después del calibrador de
alta, que dispone de un remanente de gasolina y en él es donde se alimenta el sistema de ralenti.
Si se pisa el acelerador, el calibrador de alta dificulta el paso inmediato de la gasolina que se
necesita para esa aceleracién inmediata, por lo que se sirve del remanente en el pozo

compensador, al dejar de acelerar, el poza recobra su nivel.

CIRCUITOS COMPONENTES DEL 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 correccién automatica de las mezclas, como son:

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

e Un sistema automatico 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 dosificacion tedrica.
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e Un circuito economizador de combustible, para adecuar la riqueza de la mezcla a una
dosificacidn de maximo rendimiento, con independencia de la carga de los cilindros.

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

e Un dispositivo para el arranque del motor en frio

ENTRADA DE SASTLINA Ventilacion e —————
de la cuba ‘|_ -

Difusor (wenturi)
secundario

Valvula de ' :
retencian - Difusor (venturi)

principal
Chicleur Gircuito de baja
principal (ralenti) -~ de GARGANTA
; ariposa de
Tornillo regulador | beaeg acelaracitn
de ralenti 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 Calibre de alre (entrada)

pasivas del motor (resistencias debidas

Calibre de ralenti

a rozamientos internos del motor asi

Surtidor de ralenti

Conducto de
mezcla de ralenti

como los érganos que lo acompafian

como: alternador, servodireccién, etc.).

Calibre o chicleur principal

El funcionamiento del circuito de Tornillo de regulacién
apertura mariposa de gases

Orificlo paso
by-pass

Tornlllo de regulacion de
riqueza de mezcla "W"

ralenti se mantendra hasta que entre
: . R L Salida de mezcla de ralenti Esquema basico
en funcionamiento el circuito principal del circuito de ralenti

(carburador elemental). El circuito de ralenti funciona entre 700 y 900 r.p.m. del motor.
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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). La riqueza de la
mezcla emulsionada es regulada por medio de un tornillo de estrangulacién (7) que suele

denominar en muchos carburadores con la letra "W".

Circuito de ralenti

- Circuito de mecla ralent| g

.- Mariposa de gases

Calibre de aire

Surtidor de ralentl 5

- Surtider principal

- Calibre surtidor de ralenti

Tornillo de regulacién de la ;"
riqueza de mezcla "W" 1

B.- Paso anular entre la

- 12
— 4
1

i 4 co mbustible

HE AL

de la cuba

mariposa y la pared ; -~ 10
9.- Difusor o ventur 4 2l
10.- Calibre o chicleur del 1

surtidor principal g ] 11
11.- Orificios pasos by-pass : B ——
12.- Orificice de no Inversidn T

Cuando arrancamos el motor el motor sube hasta las 700 - 900 r.p.m., la mariposa de gases esta
practicamente cerrada. La depresidn que crean los cilindros en su movimiento de admisién no se
transmite al difusor debido a la posicién de la mariposa, por lo que el circuito principal no
funciona. Sin embargo la gran depresion 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 regulacién (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 ella y el cuerpo del colector de aire.

Cuando regulamos el ralenti actuamos sobre dos variables:

e Regulacion de la riqueza de mezcla: se regula con el tornillo (7), "W" se le llama en
muchos manuales, con este tornillo estrangulando mas o menos la depresién transmitida
a la zona alta del difusor. Cuanto mayor es la apertura del tornillo, mejor se transmite la
depresion 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).
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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 o 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

11
|

trae consigo una mayor | i - Surtidor

R

aportacién de aire adicional y,

por tanto, un

empobrecimiento de la
Orificio de

Calibre o
mezcla. Esto puede hacer que progresid ;

"chicheur”
principa

N R e & A A P A
flaize

e

[
el motor se pare por falta de f;,é:'
Ton lo cledf’ [ -
; . regulacidn de
combustible. Por esta razdn abarira da:
mariposa

Tarnillo "W"
de regulacién
de mezcla
ralent

se debe adecuar, en funcion

I
. ;. Maripo d ASes
de esa velocidad de régimen, Anpoas.OR pees
Esquema de funcionamiento del circuito de ralenti
la riqueza de mezcla por

medio del tornillo "W".

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 depresién
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 por encima de la mariposa de gases, unos orificios (11) de
progresion (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 actian porque

en esa zona la depresidn es baja.
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Detalle de funcionamiento de los orificios de progresion by-pass

orificios
:: by-pass

%
ff’j

.

mariposa

de gases !

o
S0
-3

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
depresion al exterior, con lo cual la succidn 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".
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 depresién en difusor es ya suficiente para el cebado y
succion del circuito principal.
Una vez que este circuito esta en funcionamiento, el circuito de ralenti continua actuando hasta
que 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 posicién 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 inversién a la
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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 posicidn de ralenti, este circuito entra inmediatamente en funcionamiento.

BOMBA DE ACELERACION:

Para poder enriquecer A los cilindros

T
e w

momentaneamente la mezcla para
Valvula o

" mariposa
A

obtener un aumento instantaneo

de fuerza, casi todos los
carburadores actuales poseen una

bomba Ilamada desaceleracion .

Suelen ser de pistén, de forma que

a partir de cierto punto de apertura

de la vdlvula de mariposa, éste ) ~‘
BOMEA DE ACELERACION

presiona y envia la gasolina al

colector a enriquecer la mezcla realizada por el difusor.

Constan de dos valvulas que sélo permiten el paso de gasolina en direccidn al colector, una para

llenado de la bomba y otra para enviarla al colector.

ECONOMIZADOR

Algunos motores incorporan al carburador un elemento mds, llamado economizador, que bien
aumentando la proporcidn de aire o disminuyendo la gasolina, consigue un ahorro de combustible
a medida que el motor estd mas acelerado.

Basa su funcionamiento en que el tapar el pozo compensador con una vdlvula de membrana, la
cual permanece cerrada por la accién de un resorte situado en una cdmara que comunica con el
colector de admisién, y al acelerar y activar la succion en el colector, ésta hace un vacio en la
camara, que vence el resorte y permite una entrada de aire mayor en el pozo, con lo que se

empobrece la mezcla, que sale por el compensador.
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Cuando el motor marcha a velocidad normal, por Cy S, sale la gasolina pulverizada, que se mezcla
con el aire, al acelerar y aspirar con mas

fuerza los cilindros, la succidn es tan  ECONOMIZADOR A ot cilindros

grande que se podria agotar la cantidad ?ﬂ'ﬁ?’r dee ‘-.T T—-T T
de gasolina que hay en el depdsito, llamo O e 7
pozo, de manera que por el surtido "S" Alre =g
sigue saliendo gasolina, pero por el P i ‘

e il i

surtidor "C" sale casi sélo aire, por lo que

la mezcla es mas pobre, consiguiéndose

asi menor consumo de gasolina a medida

gue el motor va mas acelerado, y al volver

a la marcha normal el pozo se vuelve a

llenar de gasolina.

Calibre Calibre
principal

ARRANQUE EN FRIO: ESTARTER Y ESTRANGULADOR

Cuando se arranca el motor por primera vez en los dias frios, la gasolina se condensa en las frias
paredes del cilindro de modo que la mezcla que llega a los cilindros es demasiado pobre, por lo
que el arranque se dificulta.

Es necesario disponer de un sistema que enriquezca la mezcla y para ello disponemos del

estrangulador o del "starter".

EL ESTARTER es un pequeiio carburador especial que en frio produce una mezcla apropiada para
el arranque, mientras no recupere la temperatura adecuada el motor.

e 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
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de aire. La aspiracién de mezcla a través del circuito auxiliar se efectia por la 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 aspiracién 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 que
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

b

- Circuite auxillar de arranque en frio
- Surtidor auxiliar o callbrado

.- Conducto de entrada aire

- Vélvula de paso con tirador manual
- Mariposa de gases

6.- Disco accionable de vdlvula

N.- Nivel de combustible cuba

El estrangulador es una valvula de mariposa que se acciona desde el tablero y que hace que el

paso del aire esté obstruido, don lo que se enrique la mezcla.
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Existen estranguladores automaticos, que consisten en un termostato que, con el motor en frio,

mantiene cerrada la mariposa, que en el sistema normal se acciona desde el tablero. A medida

gue el motor se calienta, va abriendo la valvula mariposa.

El sistema de estrangulador tiene el riesgo de que se pueda inundar el motor.

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.

Lla 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 estrangulacidon 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 depresidon 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 succidn 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 dosificacion muy rica, necesaria para el arranque del motor en estas

condiciones.

Una vez arrancado el motor, cuando este aumenta de revoluciones, también aumenta la
riqgueza de la mezcla. cuando disminuye la condensacidn (por calentamiento del motor), la
succién 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 posicidén normal de

funcionamiento a ralenti.
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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.

Esquema de funcionamiento del estrangulador (arranque en frio)

Mando

manual

Mandao
manual

Piadal del
acelerado
I r -

- E,"lalrlpﬁidnﬂitrﬂl uladora
- Palanca de mando
Leva " mezcla
- Muelle
e PO accionamiento del estrangulader
- Mariposa de gases
7.- Palanca de mando
B.- Tornillo de reglaje

LA e st Bl e

rmando
manual

Valvula
empobrecedora

S

abertura positiva de
mariposa de gases
durante el arrangue

an frio —

—
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TIPO 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

CARBURADORES DE DIFUSOR FlJO
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 o venturi,
con lo cual la velocidad del aire y la depresién creada a la altura del surtidor son siempre
constantes para cada régimen del motor, en funcién 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 tedricos ya estudiados en capitulos anteriores, se diferencia
esencialmente en la forma de realizar la regulacién de la mezcla, empleando uno u otro dispositivo
gue 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:

Vertical ascendente

Vertical descendente o invertido (el mas utilizado)

Horizontal o inclinado

EAP INGENIERIA EN ENERGIA



SEPARATA DE USO INTERNO-MAQUINAS TERMICAS | ING.ROBERT GUEVARA CHINCHAYAN

Vertical ascendente

CARBURADORES DOBLES:

Clasificacian del carburador sequn la posicidn del difusor

x Entrada de aire

y Salidademezcla
{airefgasoling)

Vertical descendente o invertido Horizontal o inclinado

El carburador doble utilizado generalmente en vehiculos de altas prestaciones y de competicién,

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
formacién 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

Mariposa Eje de mando comin para Manposa
1" carburador ambas mariposas 2% carburador

forma se consigue un mejor llenado de los mismos y un perfecto equilibrio en relacién con la

mezcla.
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Se alimenta de una cuba "comun" que suministra cantidades de combustible equivalentes a cada
uno de los carburadores. El mando de los mismos se realiza con el acelerador del vehiculo, que
acciona simultdneamente las dos mariposas de gases, unidas por un eje comun.
Para el resto de circuitos (compensacion, economizadores, bomba de aceleracién y arranque en

frio) se adopta el sistema correspondiente a cada tipo o marca de carburador.

Colocacion del carburador sobre el colector de admision

Existen motores sobre todo de competicidon 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 cllindro

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 pm., con
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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.

Mariposas del estranguladaor

Elemento automatico de
accionamiento del estrangulador

Cueg:lu:u
secundario

variflape de mando
del rarguladar

Mariposa del
CUBIpO prirmanico Mariposa dal
cuerpo secundario
Elementos de accionamisnto

escalonado de las mariposas

Carburador de doble cuerpo o escalonado
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