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Prélogo

El objeto principal que se pretende con ale‘hbm a
Tescriveidn de los &4 5
:ltemat'de reglaje por medio de sus tornillos adecuados,
la correcta pua#aumﬂﬁ:munmmraunwrbumdor
e e I onios o e
ur urador para un motor det ya sea
gkmm.ﬁ' ocho pc;:ndrm, etc., y de acuerdo, natural-
mn!e.oonalm‘nnerodtrpm.queldichonmormn’dn
alcanzar. Pretendemos que este libro constituya un il
manual para el inico dedicado a la reperacién de
ayqucnmobﬂgadomuyﬁmmtenwealm
ajustes de carburadores. Advertimos por lo tanto al lector,
desde el principio, que no vamos a describir de un modo
minucioso otra cosa que no sea concretamente el carbura-
dor sob diendo que el ‘d‘ Z;chagzm
conoce ya por com principio
m‘uh:oddnmzr.?l:; o ciclos —dos, o cuatro
ﬁemoo—,as‘malaluncidnquemslmntormmﬂed
encendido, por tantas razones muy ligado al trabajo del
carburador; y demds cometidos de ctros drganos
como véloules, embrague, refrigeracion, etc., etc.
Solamente creemos oportuno efectuar un repaso de la
parte puramente tedrice de le carburacion para lo cual
empleamos ¢l Capitulo 1. Este capitulo se refiere con
exclusividad al por qué de la necesidad de la tarbmaaétl
en un motor de explosion y también a las diversas nom?u-
ciones en que la mezcla gasolina-aire debe ser suminis-
trada al motor; todo elio con el fin de que el lector se
haga cargo, mds directamente, de los numerosos mo{:lr
mas que los técnicos del carburador se han visto obliga-

9

dos a solventar antes de llegar a la definitiva resolucion
de los mismos y a la creacion de mecanismos que propor-
cionen al motor una edecuade mezcla en cualquier mo-
mento que éste lo requiera. Tal objeto, como alli veremos,
no ha sido nada ficil de lograr y pese a la perfeccion
téenica de los tiempos modernos, todavia se pone en duda
que se haye logrado de un modo plenamente satisfactorio,
por lo que se ensayan olros procedimientos, al purecer
mds seguros, tales como la inyeccién de gasolina, por
ejemplo, edoptada por casas de prestigio tales como MR-
CEDES BENZ, JAGUAR, CHEVROLET, CITROEN, PEUGEOT, efc., etc.

Los sigui itulos estdn dedicados de una ma-
nera especializada a cada una de las marcas mds famosas
de carburadores y se estudian atentamente oquellos mo-
delos en los que su mayor aplicacion los ha hecho mds
populares. Al final del libro hemos colccado un extenso
capitulo dedicado a los carb para l
cuya imp es hoy muy d ble dado el gran
nuimero de estos vehiculos que existen en el parque nacio-
nal. Tembién el capitulo titulado «ELECCION DE UN
CARBURADORSs, podrd ser interesante para aquéllos que
se vean jorzados a calcular el tipo de carburador de algin
motor que por cuelquier circunstancie no lo lieve o cuan-
do han sido modificadas las condiciones bdsices del fun

i i del motor. Finals un capitulo dedicado
a la reparaciin de carburadores sirve para acabar el libro
conjuntamente con una extensa tabla de averias y repara-
ciones que no dudamos serd de gran utilidad para el espe-
cialista dado el completo estudio Gue representa de las
facultades de los carburadores en general.

En fin. Esperamos que este libro sea muy util para el
mecdnico que, trabajando en los motores en general, se
vea precisado a reparar los carburadores y a la perfecta
puesta a punto de los misinos con el objetivo de lograr el
mdximo rendimiento de los motores.

Er Avron
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Biblioteca C€AC del taller del automduvil

El motor de gasolina, llamado de explosién, precisa introducir en su
interior el combustible —que es la gasolina— mezclado con aire, para
que se etectiie la explosién. En principio dos son los problemas que esta
afirmacion encierra: de una parte, ¢l estado liquido de la gasolina incom-
patible con la compresion y los conductos que la llevan al interior del
cilindro; y de otra, la necesidad que hay, en toda combustion, de la pre-
sencia del gas oxigeno. Uno de estos dos problemas puede resolverse
facilmente, pues se cuenta con la enorme cantidad de oxigeno que pode-
mos obtener aprovechando el del aire, mientras que la gasificacion de un
liquido tampoco es gran problema pues puede hacerse sin diticultades si
se cuenta con una corriente de aire que produzea el vacio en un tubo
sumergido en el liquido, por un procedimiento esencialmente igual al co-
nocido del pulverizador (fig. 1).

Cuando el émbolo tiene la vilvula de escape cerrada y se produce
¢l tiempo de admisién, aspira enérgicamente el aire de la atmésfera, pues
la misma presién atmosférica corre a llenar de aire el interior del cilindro.
Si por el lugar donde pasa este aire conectamos un tubo sumergido en el
El For d l liquido de la gasolina, la corriente del aire, al pasar, producird el o

o e en el tubo y, de igual forma que ocurre en el pulverizador, la gasolina
saldri, no en estado liquido, sino en forma de niebla, o sea, atomizada
o pulverizada.

u)wu).foro850_tk Los problemas del carburador no residen aqul. Los principales pro-
wwuw. foro850. foro.st I
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blemas con que tropieza este pequeiio mecanismo son los que plantea caracterizan, en primer lugar, por la lentitud de la combustion. El exceso
el logro de la proporcién de la mezcla y la homogeneidad de la misma [ de oxigeno y la falta de carburante atomizado hacen que la presién media
La proporcién de la mezchu de aire-gasolina debe ser, aproximadamente, efectiva del émbolo decaiga y, en su conseciencia, la potencia del motor.

alrededor de quince unidades de peso de aire por una unidad de peso Por otra parte, la lentitud de la combustién en las mezclas pobres es tal,

de gasoliva, es devir, algo asi como 15 gramos de aire por cada grumo de [ que si el grado de pobreza es elevado, puede seguirse produciendo Ja
gasolina, El motor esté sometido a un giro muy variado, lo que hace gque combustién cuando el émbolo inicia su carrera de aspiracién lo que ocasio-
1 e Jor y explosiones peligrosas en éste,

por cuya razén se acude a cxagerar el avance de encendido llegando hasta
mas de 50° antes del PM.S. de la carrera de compresion.
r y que ocurre con las mezclas

Otro defecto que no se puede olvid:
pobres, es €l calentamiento excesivo del motor. También de este defecto
es la causante la lentitud con que se efectiia la inflamacion de la mez-
la. En efecto, la combustién se sigue efectuando durante los tiempos de
escape, admision (y hasta alcanza el de compresién en algunos casos).
Tants prolongacién del ticmpo de explosion, propiamente dicho, es logico
que ocasione un desarrollo de calor desusado que Ficilmente puede pro-
vocar todos los desperfectos de los sobrecalentamicntos, entre los que se
+ de wn pulcerizador y modo como se efectiia su fun it 3. b de hallan en primer término, el auto-encendido,
paso de cire, 2, tuba sumergido en el Lquide, 3, depdite A pesar de lo que acabamos de decir, la mezela pobre también reine
sus ventajas, razon por la cual todos los fabricantes de carburadores para

1 ' na transporte de la lama al carbu
|
|
|

Figura 1

el tiempo de que dispone para cada aspiracion sea muy difeente por una

parte, y por otra, influyen tumbién las presiones que sc cjerecn sobre el < automoviles la buscan y provocan con frecuencia, en determinados casos.
émbolo. Ello Luce que la proporcion de csta mezcla se varie sensiblemente Su ventaja principal es la economia de combustible. Ya veremos maés
con mucha frecuencia para lo cual colaboran las diferentes leyes fisicas que adelante qué casos son éstos y en qué se basa el uso que los fabricantes
rigen el paso de los cuerpos por tubos. Estas leyes fisicas hacen actuar hacen de este tipo de mezcla que supera la relacion 15 : 1.
ante la aceleracién de modo diferente al aire, del liquido, y esto hace que ' Las mezclas ricas son todo lo contrario, es decir, la proporcion de
se descompense la relacién entre uno y otro. En efecto, cuando mayor es gasolina es superior con respecto a la de aire, y por lo tanto inferior de 12
la velocidad a que se ve precisado a pasar un cuerpo gascoso, mayor es, partes de aire por 1 de gasolina. El grado 6ptimo oscila entre 12 a 15 par-
efectivamente, el poder de succiéon que ejerce sobre el tubo del surtidor, tes de aire por 1 de gasolina, pues dentro de esta gama se encuentran las
pero a su vez, y debido a que el liquido se halla sometido a otras mezclas que en cl motor producen las presiones medias ecfectivas mis
feyes, tiene una reaccién mis lenta, lo que desequilibra la correcta rela- elevadas, segin el régimen de revoluciones a que se halla sometido el mo-
cién de la mezela. Esto es lo que, como es sabido, produce las mezelas lla- tor, va que los motores muy revolucionados y can altas rel de com-
madas ricas o pobres, con los T 4 ilibrios y t del presion tienden a hallar més propia la mezcla de 13 6 12 partes de aire
motor. Aunque ya estudiaremos mis adelante la forma como los fabri- por una de gasoling, debido a que estas mezclas poseen una mayor rapidez
cantes de carburadores han resuelto de modo aceptable (aungue no per- de combustion. Por esta razén, para motores que giran a ulta velocidad
fecta), esta descompensacién de la mezela por medio de una serie de meca- se preficren, y aun se buscan, las mezclas ricas.
nismos, vamos a tratar ahora, brevemente, del tema de estas mezclas Ahora bien, si la mezcla queda por debajo de estos limites, es decir,
deficientes. % por debajo de 12 —de 11 a 5— la falta de oxigena hace que la velocidad
Hemos dicho mis arriba que la mezcla correcta de gasolina-aire es de combustion disminuya muy sensiblemente, hasta el extremo de hacerse
de 15 partes por 1 de gasolina. Se considera mezcla pobre aquella cuya tan lenta como en el caso que ya vimos de su oponente, la mezcla pobre
relacién supera las 16 partes de aire por 1 de gasolina, siendo tanto més Ademis de que le afiade afn males mds importantes, pues dejando aparte
pobre cuanto mayormente aumenta esta proporcion. Estas mezclas se i el mayor consumo de combustible —muy apreciable desde luego—, y los

12 13
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calentamientos considerables, la mezela no quemada por falta de oxigeno
deposita sobre las paredes del cilindro y el mismo émbolo, el gas carbono
en forma de polve muy fino, que tiende a producir una accién esmerilante,
en todos los casos nociva.

Como resumen de lo dicho sobre estos dos casos de mezclas, quedan
claras las ventajas de las mezclas pobres en un discreto grado para me-
jorar el consumo de combustible, por un lado; y por otro, la utilidad de
las mezclas ricas —de 12 a 15—, para mejorar la potencia del motor, sobre
todo en aquellos casos en que el motor funciona a plena carga o ascen-
diendo rampas pronunciadas « buen gas, debido a la necesidad en estos

tocidad

casos de I de su de bustidn de un
modo muy ripido.

Es obligacién de los fabricantes de carburadores, y de hecho ésta ha
sido su p pacion mis apremiante, poder i fici te es-
tos tres factores, a saber: mezcla correcta (15 : 1), mezcla pobre, (16 : 1)
y mezela rica (14 6 13 : 1) entre si, de modo que se aprovechen las cuali-
dades de todas y se omitan los defectos que puedan tener. En la forma
de solucionar este problema se halla mucho de lo estudiado y de lo logra-

do en la téenica del carburador.

Otras dificultades

Sin embargo, esto no es todo. Existen todavia otras pequefias parti-
cularidades que quedan por resolver. Una de estas particularidades, que
no son méis que obstéculos para el buen funci iento de los carb
dores, viene dada por la densidad del aire. Hemos dicho antes que la
mezcla correcta consiste en 15 unidades de peso de aire por 1 de gasolina,
es decir, que por cada quince gramos de aire, se consumird un gramo de
gasolina. Como quiera que el peso del aire es de 1.293 gramos el m' y el
de la gasolina 700 gr por litro, el volumen del aire es muy superior al volu-
men de la gasolina.

Los didmetros dados a las diferentes piezas del carburador estin de
acuerdo para permitir el paso de ambos vollimenes siendo, como es 1ogico,
mucho mayor €l volumen de paso del aire que el volumen del paso de la
gasolina. Ahora bien, segiin algunas caracteristicas atmostéricas y altimé-
tricas, el peso del aire suele variar, de modo que como sea que el volumen
aspirado por el motor no varia asi como tampoco la cantidad de gasolina,
la mezela varfa de un modo muy apreciable en segin qué circunstancias.

En pleno invierno, por ejemplo, €l peso del aire, o sea, su densidad,
es mayor. Por lo tanto, & un mismo volumen de aire entrado por el orificio

14
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de aspiracién penetra en el interior del cilindro una mayor riqueza de
oxigeno, y se produce una mezcla pobre.

Por el contrario, en verano, o en climas tropicales donde la tempera-
tura es muy superior, se produce una dilatacién del aire que lo hacen de
menor peso. Como en el caso anterior y debido a que en el paso del car-
burador el volumen na varia, la mezcla de un carburador bien regulado
en invierno, resulta ahora demasiado rica.

Ademis del calor, existe también el factor de la altitud. A medida que
nos elevamos sobre el nivel del mar. el aire se hace menos denso. A partir
de los 1500 metros de altitud, un carburador correctamente regulado al
nivel del mar, acusa fuertemente su produccion de mezcla rica. A medida
que la altura aumenta, la mezcla se enriquece més y mas con el consi-
guiente perjuicio econémico de la mezela rica, ademas de los desperfectos
@ inconvenientes propios de csta mezela y que ya hemos resefiado. En el
caso de la aviacion es preciso tomarse muy en serio el problema de la
correccion altimétrica, puesto que las varfan con fi ia su
altura, lo que hace que este defecto se ponga de manifiesto de un modo
muy sensible.

Finalmente, el nuevo problema que nos p la relacién de la
mezcla aire-gasolina del carburador estd en el to de! arranque. En
&l se precisa, necesariamente una mezcla rica, mezcla que, por otra parte, el
carburador no proporciona. Ello es debido a que, en el momento del arran-
que, la velocidad del aire es relativamente pequefia puesto que la velo-
cidad de giro del motor es muy limitada, pero como que €s precisamente
la velocidad del aire la que, al producir el vacio sobre un tubo, ocasiona la
salida pulverizada de la gasolina, al ser la iente de aire poco rapida,
la cantidad de gasolina que sale es proporcionalmente inferior a la mezcla
correcta, y ésta llega a los cilindros con una pobreza tal que es muy diffeil
la puesta en marcha.

Este problema se halla del todo resuelto, pues en realidad existen

h de solucionarlo. Basta, per ejemplo, reducir el didmetro
de entrada del aire por medio de una vélvula o estrangulador, de igual
funcionamiento que la mariposa del carburador, para que el aire, al redu-
cir su entrada, permita que la aspiracién del émbolo aspire mayor cantidad
de gasolina. No obstante, este sistema se halla del todo resuelto en los
modemos carburadores por medio de sistemas de toda garantia como vere-
mos mis adelante.

Resumiendo todo lo dicho pod bl que un
para cumplir debid te con su tido, debe reunir, entre otras me-
nos importantes, las siguientes caracteristicas :

1,
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a) Ser capaz de proporcionar una perfecta pulverizacion de la gaso-
lina, de modo que ésta se mezcle perfectamente con el aire.

b) Mantener la proporcién de la mezcla correcta (15 - 1), cuando el
motor arrastre a las ruedas y el pedal del gas se va oprimiendo
lentamente.

¢) Ser capaz de empobrecer la mezcla cuando las ruedas tiran del
motor a fin de escatimar ¢l combustible.

d) Proporcionar una mezcla rica (11 6 12 ;1) en las aceleraciones
bruscas.

e) Mecanismo que facilite la puesta en marcha propercionande una
mezela rica en el momento del arranque.

f) Permitir la marcha regular a ralenti, o marcha lenta.

g) Llevar un i de regulacién para P los efectos

del aire poco denso o demasiado denso, es decir, poder regular la

desproporciéon de la mezcla en alta montafia, en invierno y en
verano.

La mixima simplicidad posible para hacer que sean féciles sus

reglajes y sus reparaciones, sobre todo, las de limpieza que deben

ser muy frecuentes.

i) Accesibilidad para montar y desmontar.

h

Estas son, pues, las i que un fabricante de desca
y precisa de un carburador. Aunque a primera vista pueden parecer de
fécil solucion, estas nueve condici no han sido logradas a la perfeccién

hasta la fecha, aunque, justo es decirlo, se han fabricado y se fabrican
carburadores de gran efectividad. Pero el motor de un automovil o una
motocicleta se hallan sometidos a tan arduas y diversas pruebas, que encon-
trar un carburador del todo perfecto es muy dificil.

El objeto principal de este libro es, ademis de que conozea el lector
los reglajes y ajustes de todos los tipos de carburadores més corrientes,
que vaya viendo el modo mis o menos ingenioso que cada fabricante ha
usado para resolver ¢l problema. De esta forma haremos el estudio, suce-
sivamente, de los carburadores SOLEX, WEBER, CARTER, S.U., ZENITH, ete.,
terminando la obra con unos capitulos finales, muy interesantes por cierto,
donde hemos tratado de recoger las particularidades y diferencias de los

burad, de icletas, asi como el modo de elegir las medidas
correctas para carburadores aplicados a un motor determinado, o sea, al
chlculo de los ditmetros (de paso, del difusor, del surtidor, etc), de un
carburador en un moter del que conocemos algunas de sus importantes
caracteristicas técnicas,

16

1.2 carhuracién, como también lo es el encendido, son dos claves muy
importantes para el correcto funcionamiento de nn motor. Ambas partes
se hallan hermanadas incluso por la identidad de si: ya que
de éstos son de idénti ife 16 ior para errores o deficiencias
del carburador o del dido. Asi, por ejemplo, un motor puede spicars
igualmente por el uso reiterado de una mezcla demasiado pobre como
por avance exagerado; una bujia d iado fria (grado térmico equi
cado), puede aparentar sintomas de igual condicién que una mezcla dema-
siado rica, etc., etc. Es preciso no perder este objetivo de vista cuando se
trata de enjuiciar el funcionamiento de un motor, y antes de acusar a su
carburador de la falta.

Pasemos ahora al do capitulo para ele-
mental, a partir del cual se han ido resolviendo sus problemas, para expli-
car los cuales, hemos dedicado este primero.

1 fiar el VB }
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2| El carburador elemental

Ya hemos dicho al principio del anterior capitulo que el carburador
basa su modo de funcionar en un procedimiento semejante al de un pul-
verizador. En efecto, como 1o hace éste, un carburador precisa mezclar la
gasolina en estado liquido con el aire: de ah! que se valga del mismo
procedimiento,

Es aleccionador conocer la torma como actia un pulverizador. En la
figura 1 ya citada, puede ver el lector un esquema de uno de estos apara-
tos elementales en dos momentos caracteristicos de su funcionamiento: el
de la izquierda en estado de reposo y el de la derecha en plena accion
pulverizadora. Consta sencillamente de un depésito (3) dentro del cual se
halla el tubo (2}, en cuya punta lleva un orificio. Cuando por el tubo 1 no
se produce el paso del aire el nivel del liquido es €l mismo en 2 que en 3.
Ahora bien: en el momento en que una corriente de aire pasa por el tubo
1 se crea el vacio en el tubo (2), y para compensar este vacio asciende el
liquido hasta el orificio en donde la fuerte presién del aire lo pulveriza
o atomiza mezclindolo con las particulas del aire. Por un sistema seme-
jante a éste resuelve el carburador el problema de la mezcla de la gasolina
con el aire, sélo que en el carburador el aire pasa por un tubo (1enla
figura 2) que se halla en comunicacién con el interior del cilindro arrastran-
do a su paso la gasolina del otro tubo o surtidor (2}, cuando el émbolo
produce la aspiracién y se halla autométicamente abierta la vilvula de
igual nombre.
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Figura 2 Figura 3

.\lodo“ de aplicar el principio del pul- Posicion del difusor en el tubo de paso

verizador en un carburador. de atre.

Con el fin de aumentar ¢l poder de succién, el tubo (2) se halla colo-
cado en un estrechamiento del tubo de paso de aire, Nlamado difusor (fig. 3)
La regién més estrecha del difusor se llama venturi y por esta parte el aire
discurre a mayor velocidad puesto que la cantidad de aire que ha de pasar
es la misma que por la parte del tubo ancho. Esto hace que el poder de
succién sobre el tubo de la gasolina (2) sea més enérgico lo que beneficia
de una parte la cantidad de gasolina absorbida y de otra la mejor pulveri-
zacibn de la misma.

Presion

atmoatditon - Gasoling

constone

Figura 5
Modo de lograr el nicel cons-

tente del liquido en un carbu-
rador.

Figura 4
Carburador con cuba de nivel constante.

En la figura 4 hemos rep do el sencillo i de un car-
burador elemental. Para que el aire produzca la succién de la gasolina
hemos dicho que precisa que el nivel de la misma se halle por debajo del
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orificio del surtidor. El primer problema, pues, que se presenta, es el de
hallar la forma de mantener este tubo siempre a un nivel constante de gaso-
lina del todo independiente con el estado de la capacidad del depésito
donde se guarda el combustible. Al efecto de guardar este nivel constante
el carburador va provisto de un pequeiio recipiente en donde, en virtud de
un mecanismo que vamos a describir 4 continuacién se logra mantener
siempre un nivel constante y sin variacién aun ¢ 1ando el gasto de gasolina
absorbida por ¢l aire se vaya produciendo.

Este sistema consiste (fig. 5) en una boya que al hallarse hueca tiene
una ficil fotacion. En uno de sus extremos (A) lleva una vidvula cuya
punta cénica (B) tapa el orificio de entruda de la gasolina cuando la boya
se halla lo suficientemente alta, lo cual siempre es debido al hecho de que
el nivel del liquido sea el requerido. En ¢l momento en que el nivel des-
ciende por haberse pulverizado por el orificio del surtidor, la boya rebasa
su linea de flotacion y desciende, lo cual provoca a su vez el descenso de la
vilvala B y la abertura del orificio de entrada de la gasolina. Esta entra
libremente hasta que el nivel del liguicdo queda restablecido puesto que al
subir la boya, la villvula B vuelve a tapar el orificio de entrada de la gaso-
lina. En la prictica todo este mecanismo se efectiia con gran suavidad de
modo que el nivel es mantenido de forma automdtica y sin el menor incon-
veniente.

Aunque fundamentalmente no todos los sistemas llevan una boya es-
férica como la descrita, ¢l funcionamiento de todas es el mismo. En las
figuras 6, 7 v 8 presentamos al lector la solucién adoptada por diversos
fabricantes para este recipiente de nivel constante. El sistema de la figura
6, llamado de cierre por boya basculante, es igual al descrito con la variante
de que la boya es cilindrica y no esférica. Los sistemas representados en

-
Al surticor

Figura 6 Figura 7
Cierre por boya basculante Cierre por verille



Figura 8 Figura 9
Cierre por contrapesos. Craduscicn de le mezcla admitida
por el motor por medio de la wmari-

posa.

7 y 8 son otras tantas soluciones adop para aq carburadores
donde la llegada del carburante se efectiia por abajo. Basta el atento estu-
dio de las figuras para prender su funci ient:

Una vez Ito el imp i del nivel ¢ de la
mezcla en el surtidor, queda por resolver otro problema. también de con-
siderable importancia. Este serd el modo de regular la cantidad de gases
que entran en el motor. No puede ser mis sencilla la forma como csto se
soluciona, pues una vilvula llamada mariposa (fig. 9), y que se halla entre
el difusor y el motor, puede obstaculizar del todo el paso, no slo del aire,
sino también de la gasolina, si se halla cerrada de modo que la cantidad
aspirada por el cilindro serd muy pequefia. Si la vilvila mariposa cambia
su posicion, a medida que se abra dejard paso a una corriente de aire tanto
mis importante cuanto mayor sea su abertura. Como quiera que es el aire
quien sorbe gasolina del surtidor, la cantidad de aire que corre a través del
tubo seré mis o menos proporcional, con poca diferencia, a la cantidad de
gasolina que sorba, pudiéndose por medio de este artificio graduar la can-
tidad de mezcla que pasari al interior del cilindro.

En otros carburadores la vilvula mariposa adopta otra forma tal como
la mostrada en la figara 10. Este sistema rotativo tiene sobre el anterior
notable ventaja, puesto que el paso de la corriente de mezcla se efectia
sin los obstéculos que a su paso opone siempre el mismo eje de giro de Ja
mariposa. Sin embargo, puede decirse que no se aprecia un resultado préc-
tico importante a menos que no sea a plenos gases.

Por medio de la figura 11 mostramos al lector el interior del surtidor.

1
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El paso calibrado tiene siempre un tamaiio muy pequefio y su orificio es
deli puesto que cualquier d del mismo tiende ripidamente
« enriquecer Ja mezcla. El surtidor se divide, pues, en dos piezas, para
facilitar la reposicién de la pieza calibrada, la cual recibe el nombre de
calibre o chicler (del francés gicleur) y como vemos es una pieza importante
de la que depende en buena forma la perfeccion del funcionamiento del
carburador.

Figura 11

Catibre o chicler: 1, calibre.
2‘,‘sz de sustentacién del
« e.

Figura 10
Tipo de cdloula rotative para la entrada de geses.

Un carburador de las dici del descrito p fa un fu
miento muy irregular. Ya hemos dicho en el capitulo 1 como el paso del aire
v su velocidad no es sistema de mucha confianza para dejar a sus leyes el
problema de la proporcién de la mezcla. Deciamos entonces que las leyes
que rigen el paso de liquidos por un tubo y las que rigen el paso de un
cuerpo gaseoso no son ciertamente las mismas. Por esta razén sucede que
cuando la velocidad del aire disminuye la mezcla tiende a empobrecerse,
es decir, a absorber, proporcional menor centidad de lina, mien-
tras que si la velocidad del aire se hace muy ripida la mezcla se enriquece.
Que esto suceda asi es del todo inadecuado ya que preci lo deseable
es lo contrario, 0 sea, una mezcla pobre cuando el motor gire muy deprisa
y desahogado, y una mezcla rica cuando el motor trabaja con carga pesada.
Esto es preciso 1 diend di ivos tales como
los que vamos a ver a continuacion.

En la figura 12 puede estudiar ¢l lector un sistema que resuelve el
problema del enriquecimiento de la mezcla a alta velocidad. Consta este
sistema de dos surtidores, el primero de los cuales (1) funciona de modo

a ingeni
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S

Figure 13

Figurc 12
S Otro sistema compenzador.

to de lo mezcla a marcha rdpida.

idéntico al que hemos descrito més arriba, mientras el segundo (2) estd
dotado de un calibre o chicler, muy pequefio (4), y de un pozo (3) que
puede mantener un nivel constante con la cuba de entrada de gasolina.
Cuando el motor tiende & girar ripidamente, por el surtidor (2) sale una
cantidad de gasolina superior a la que entra por el calibre (4) hasta agotar
las existencias de gasolina del pozo (3). Cuando esto ocurre por el calibre
(4) en vez de salir gasolina sale una corriente de aire mezclada con una
pequeiia cantidad de gasolina cuyo paso permite el calibre (4), logréndose
de esta forma el empobrecimiento de la mezcla que bien caleulado com-
pensa el enriquecimiento propio de la alta velocidad y mantiene estable la
marcha.

Otro sistema mis sencillo que el precedente es el adoptado por las
casas SOLEX, STROMBEEG, etc, y cuyo plificad al
lector en la figura 13. Este sistema consta, como ¢l anterior, de un pozo
que se halla entre el chicler y el surtidor, pero con la variante de que no
precisa de dos surtidores, sino de uno sélo. Este pozo se encuentra normal-
mente lleno de gasolina pero cuando el paso del aire se hace mis enérgico
es absorbida rdpidamente la gasolina de este pozo secundario, dejandose
paso exclusivamente a la gasolina que deja circular el chicler mezelado con
una corriente de aire que se aspira desde un orificio del pozo Tlamado
soplador.

Por medio de estos o parecidos sistemas se resuelve efectivamente el
enriquecimiento indebido de la mezcla. Es preciso ahora buscar otros dis-
positivos que permif pol la mezcla en otras circunstancias no
menos interesantes, tales como aquellas en las que ¢l motor funciona a mar-
derada y poca p ia. Con la medio abierta, como es el
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caso de los medios gases, se puede ahorrar gasolina por medio de los arti-
ficios Nlamad d que empob la mezela. Los economi-
zadores actdan indisti ya sea do la idad de aire o
bien disminuyendo la cantidad de gasolina que llega hasta ¢l surtidor.
Veamos en la figura 14 el modo de actuar del economizador de otro tipo.

La forma de actuar el empobrecedor es como sigue: Un tubo (1) co-
munica la cdmara (2) con el tuba de aspiracién. En el interior de esta
cémara (2) existe una membrana (31 colocada en nna posicién de reposo
por el muelle (4) y que por medio de la vilvula (5) tapa el orificio de entra-
da de aire al pozo de compensacion. Cuando en el tubo (1) existe alguna
depresion, debido a que la mariposa se halle medio abierta. es comprimida
o atraida la membrana, abriéndose el orificio del pozo Esto hace que el
aire vaya por el surtidor mezclado con gasolina y empobreciendo la mezcla
por lo tanto.

Otro sistema es ¢l esquematizado e la figura 15 muy usado en car-
buradores de la marca soLE<. Este sistema actfia de modo distinto al que
acabamos de ver, pues en aquél, lo hacia actuando sobre e aire mientras
que en éste lo hace actuando sobre la gasolina.

Figura 14
Economizador

Figura 15
actuando sobre el gite. Economizador actuando sobre la gasoling.

Consta este sistema también de un tubo de depresion (1) que actia
sobre una céimara (2) a la que va adosada una membrana (3. Ohserve el
Jector como la membrana actia sobre la vélvula (1) que obstaculiza o anula
el paso de la gasolina por el calibre (5) de modo que cuando la depresion es
mucha, debido a que Ja mariposa estd poco abierta, la vilvula (4) cierra
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por completo el paso al chicler (3) y ¢l surtidor se alimenta exclusivamente
de la gasolina que le permite pasar el ctro calibre que como sabemos es
pequefio y agota pronto ¢! combustible que se almacena en su depdsito o
pozo. De esta forma el empobrecimiento de la mezcla es manifiesto.

Ademds de los sistemas descritos existen otros entre los que cabe des-
tacar otro tipo de economizador gue hace que el carburador que va equi-
pado con ¢l se llame equilibrado. Consiste en crear una depresién sobre
el mismo recipiente de la cuba a fin de que la gasolina tenga dificultades
para salir del mismo. Este sistema se efectiia del siguiente modo. Como es
sabido el recipiente de la cuba precisa tener un orificio en su parte superior
para permitir el paso del aire que establezca en el interior del recipiente la
presion atmosférica. Esto permite a la boya subir y bajar de acuerdo con
el nivel de gasoliva que vaya a la cuba. Abora bien: si la presion atmos-
férica no entrara en el interior, la gasolina tampoco saldria de la cuba o
tropezaria con grandes dificultades para hacerlo. En esta propiedad se basa
este sistema para su economizador. En vez de dar a la cuba un orificio de
presion atmostérica lo que hace cs conectar un tubo hasta el tubo de entrada
de mezcla a los cilindros y cerea de donde se halla la mariposa (fig. 16).
Cuando existe depresion en el tubo A, la gasolina sale dificilmente de su
alojamicnto en la cuba y la mezcla se empobrece.

Estos son los mas importantes tipos de economizadores usados en los

carburad; ! Més adelante, al estudiar por separado cada tipo
de carburador, procuraremos dar el mayor detalle posible sobre cada caso
particular

Veumos ahora otro de lossimportantes dispositivos del carburador, la
homba de aceleracién. En €] momentc de zcelerar un motor de golpe, como
en el caso de adelantar a otro vehiculo, o lanzar el coche para cambiar de
velocidad, ete., la mariposa se abre bruscamente lo que da pic a una abun-
dante entrada de aire, pero como quiera que la gasolina responde mis
lentamente, la mezcla queda empobrecida cuando en realidad lo que ver-
daderamente se precisa es todo lo contrario, es decir, una mezcla rica que
dé potencia al mator. Este defecto se salva afiadiendo el dispositivo cono-
cido con el nombre de bomba de aceleracion,

La bomba de aceleracién consiste en un dispositivo articulado cuyo
movimiento esti de acuerdo con la varilla de accionamiento de la mariposa
(fig. 17). Este mecanismo acaba en un émbolo (1) que se desplaza a lo
largo de un cilindro (2) el cual se halla regularmente lleno de gasolina
conservando igual nivel al de la cuba. Por la parte baja lleva, como puede
verse, dos vélvulas (3 y 4) que ponen en comunicacién por medio del tubo
(5) un surtidor auxiliar. En el momento de un acelerdn fuerte el émbolo
baja bruscamente y debido a la posicién de las vilvalas permite la proyec-
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Figura 16 Figure 17
Economizador de corburador equlibrido. Bomba de aceleracion.

cién de la gasolina por la niimero 4, por ¢! conducto 5 y sale en forma
de chorro por el difusor de modo que el aire lo atomiza v se enriquece la
mezela.

Cuando la bomba vuelve a subir debido a haber aflojado el acelerador
por parte del conductor de! vehiculo el cilindro (2) se llena poco a poco has-
ta completar del todo su llenado

Con los dos tipos de dispositivos explicados hasta ahora —economi-
zadores y bomba de 1 ién—, 1 todos los carburad los
probl de brecil y enri imi de la mezela. Quedan,
sin embargo, todavia dos problemas importantes que resolver segin lo que
dijimos en el Capitulo 1, los cuales son, la mezcla a baja velocidad o velo-
cidad de ralentido, y el arranque, ya que tanto en uno como en otro caso,
el paso del aire ofrece dificultades para el funci i del motor.

En el caso de la velocidad de ralentido la vélvula mariposa se halla
casi cerrada por cuya razn el paso de aire es muy pequedio e insuficiente
para hacer fluir la gasolina del surtidor principal. Para mantener el motor
pues, al minimo de revoluciones, se necesita disponer de nuevos dispositi-
vos que permitan el regular fluir de la gasolina, aunque sea en pequefia
cantidad.

La forma mas practica de resolver este problema ha consistido en
afadir un nuevo surtidor al carburador, llamado surtidor de ralentido
(fig. 18), el cual posee un calibre muy pequefio y que se sitfia junto al
borde mismo de la mariposa. El aire aspirado por el motor entra a través

o
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de la entrada de aire de la figura succionando a su paso gasolina del pozo.

Fn el caso del giro del motor a ralenti la mezcla es rica como asi conviene

mientras por el surtidor principal no actiia salida de combustible de nin-
clase

En la prictica es mis corriente todavia, en gran nimero de carbura-
dores, la disposicion que puede apreciarse en la figura 19 donde los sur-
tidores son dos, uno atrds y otro después de la mariposa. Ello es debido,
ademés de asegurar una mezcla de ralenti mis perfecta, a que existe un
momento en el paso del motor del funcionamiento a ralenti hasta el funcio-
namiento normal, en el cual, al iniciarse la abertura de la mariposa, la
entrada de mezcla del ralenti es insuficiente pero a su vez el surtidor
principal todavia no ha empezado a funcionar debido a la escasa velocidad
con que se inicia la entrada del aire por €l cuerpo del carburador. A fin de
evitar este tiempo muerto y que el paso de uno a otro surtidor se produzca
con el méximo de idad, inapreciable en ¢l funci it del motor,
se usa este sistema citado en la figura 19.

Figura 18 Figura 19

Surtidor de ralentido. Surtidor de ralentido con orificio de

paso & marcha rormal

Finalmente nos queda por considerar el arranque, otro de los princi-
peles inconvenientes con que tropieza el carburador elemental. En el mo-
mento de la puesta en marcha ¢s cuando el motor requiere la mezcla de
mayor rigueza pero hasta tal punto que puede decirse que ninguno de los
dispositivos que hemos exp hasta ahora es capaz de darla con la debi-
da garantia. Por esta razon se han estudiado unos dispositivos, algunos de
ellos muy complicados como ya veremos al estudiar cada marca de car-
burador de un modo especial. El més sencillo consiste en otra vilvula de
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Figura 20

Estrangulodor () pava el arrangue del motor en

frio. La witvula (V) impide la obturacién com-
del paso del aire.

mariposa colocadu a la entrada de la toma de aire, cs decir, entre el filtro
de aire y el surtidor principal (fig. 20). Cuando se produce el funcionamicn-
to normal esta valvula permanece del todo abierta pero en el momento del
arranque es accionada de modo que obstaculice el paso del aire llegando
casi a ser preciso cerrarla del todo. Al producirse la admisién el émbolo
ira la propia gasolina por lo cual se consigue una mezcla muy rica,
:]F;nchlmlc Gtil para paner ¢l motor en marcha cuando éste se halla frio
de largo tiempo sin tuncionar. A este sencillo aparato se le deno-
mina lador porque efecti gula el paso del aire. Los
otros dispositivos mucho mds licados de que habl, reciben el
nombre de sestirters o sautoestirters y son de total eficacia para la puesta
en marcha en frio evitando el fAcil peligro del estrangulador, que es el de
anegar el motor, es decir, llegar al extremo de aspirar gasolina liquida en
cuyo caso el arranque sc hace francamente dificil.
Con todo lo expuesto hasta aqui hemos dejado bosquejada la figura de
un carburador elemental y la forma como resuelve sus problemas.

Di de los Carburad

La forma o disposicion del tubo del carburador con respecto a la en-
20



trada del aire cdablece una d.msnbn dc los wbundorts o watm clases.
Estas clases son hori:

Los carburadores verticales (fig. 21) son nquellos en los cuales la en-
trada de aire se efectia por debajo del surtidor, es decir, Jos que presentan
un tiro ascendente como indica la flecha de la figura.

Los carburadd por el
zontalmente (fig. 22) y el tiro puede ef i
aizquierda o de izquicrda a derecha, pero siempre recibiendo el surtidor la
corriente de aire por el lateral.

reciben el aire hori-
ik

Tuun‘q de agmistin

Entroda de otre
Figura 21 Figura 22
Carburador vertical. Cerburador horizontal.

Los carburadores invertidos (fig. 23) obran a la inversa de los vertica-
les, es decir, la entrada de aire se efectiia por arriba y el tiro es por lo
tanto descendente.

Final los carburad: inclinados (fig. 24) son una variante de
los carburad: hori: les y bran a usarse en motores de com-
peuu(m o en aquellos en los cuales la posicién de los colectores de admi-
sion requieran adoptar esta forma de carburadores.

En principio no hny nlnguna razén |éemca para decidirse por uno u

otro tipo de cark P ala de entrada del aire,
pero muchos mu:émms soshenen que el tipo de carburador invertido retine
mejores condici y un f iento mis perf La reali-

dad, sin embargo, no parece estar de parte de quienes asi opinan, pues se
ha demostrado que la posicién del carburador no influye en absoluto en el
buen funcionamiento del motor siempre y cuando en todos los casos se tra-
te de carburadores bien ajustados.

a0

Yberic de ouminmis

Figura 23 Figura 24
Carburador invertido. Carburador inclinado,

La utllldad de la dlfereme postm'a del cnrburador responde mis bien
a las del del espucio atil del
mismo. Por esta razén en los mn!mes de competicién se adopta preferen-
temente ¢l carburador horizontal, pues constituye un considerable ahorro
de espacio en altura. Con él puede hacerse el coche mas bajo y en su con-
secuencia mis aerodiniimico, y con un centro de gravedad mis cercano al
suelo, El uso de los carburadores inclinados como en el caso de las motoci-
cletas deportivas, pretenden fundamentalmente, una entrada directa de la
mezcla evitando los codos que puedan oponer resistencia al paso de
la mezela.

Para los turi les el tipo de carburador mds ad do hay
que buscarlo entre los verticales y los invertidos. Especizlmente entre
estos Ailtimos debido a que este carburador tiene la especial w:nla]a de
una gran ibilidad, lo cual es f 1!
de uso corriente. El carburador vertical era 4til en los automéviles con
algunos afios de antigiiedad, en los cuales la alimentacién se efectuaba
por nodriza, o sea, por el sistema de gravedad. Convenfa en estos casos
un carburador lo més bajo posible con el fin de no verse obligado a elevar
a mucha altura la nodriza. Estos carburadores verticales tenfan, sin embar-
£o, el inconveniente de recoger mucho polvo puesto que aspiraban el aire

31

www foro850.tk - www.foro850 foro.st

relativamente cerca del suelo y prbmnos a una de las dos ruedas delan-
teras. Esto hacia que los filtros se ensuciaran con mayor rapidez que en
los carburadores invertidos, ademis de que al menor desajuste en el apriete
era fhcil la pérdida del propio bltro en mrre(eru dada su posmbn boca
abajo. Puede decirse que el carb hoy para
Ios turismos ¢s el invertido gue permite filtros de aire voluminosos y efi-
caes asf como la posibilidad de quedar aislado, dentro de lo que cabe, del
Ivo de las carreteras. )

il Con esto damos por terminadas estas breves nociones de mm).duccn’) R
v vamos a pasar al estudio de los carburad segan las de
cada marca en particular,
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ﬁiofeca cedqc del taller del automoévil

Vamos 4 entrar ahori en la descripeidn de uno de los carburadores
mis importantes, ¢l sourx, carburador que en los Gltimos afios se ha im-
puesto por sus magafticas condiciones de cconomia y por los resultados
excelentes que dan Jos motores equipados con ¢l

El carburador socex es francés, fabricado por la casa socex SARL
sita en 190, Avenue de Newjlly, en NEUILLY-SUR-SEINE (Francia) y se
halla fabricado y vendido en Espafia por la firma AUTOCESORIOS
HARRY WALKEE. Eguipa & la mayoria de coches franceses, tales como
CrmokN, PEUGEOT, RENAULY, etc., sdemis de otrus marcas slemanas tales
OmO MEACEDES, B.M.W., OFEL, ete., y hay muchss unidades de automéviles
sEAT, REXAULY, Swca, obe., que han salido de las factorias espadialas equi

pados coa &l
For otra parte, fabrica variedad de modelos, ya sean horizontules o

Creado para invertidos aplicables a gran cantidad de vehiculos ¥ son r&umrndudu-
por algunas casas italianas tales como LANCIA ¥ FIAT para sus modelos.

Para mayor prestigio de la marca, muchos oflebres mecinicos dedi-

El Foro del 850 cados al trucsfe, de la categoria internaciona] de NARDS, ABAIFTH, AUTORLEU

vingy, eic, los adoptan para sus modficaciones en colectores especiales

fabricados por ellos y con Jos que se obtienen impoctantes mejoras de

u,ww'f orossoo tk readimiento
www. foro850.foro.st
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Vamos a describir al lector, pues, y en primer término, como es y en
qué consiste el carburador soLex después de mostrarle por medio de la \
figura 25, el aspecto exterior, muy caracteristico por cierto, de un SOLEX
invertido y un despiece del mismo aunque de otro modelo en lu figura 26,
en donde en el dibujo pueden verse todas sus piezas. Haremos primero un
estudio de caricter general de todas sus mis importantes partes, y después
veremos cada una de éstas por separado con la mayor o menor amplitud
que dada su categorfa o importancia se merezcan,

Figura 25
Aspecto exterior de un corburador soLex
del tipo 32 PBI

Descripcion del Carburador Solex

; ’ Figura 26

Puede decirse que son cinco las partes principales de que consta el Despiece del carburador soLEx, tipo 50

carburador sorex. Estas partes son: PIB/4, que equipa a los autombciles
SEAT 850 S
a) Mecanismo de mantenimiento del nivel constante.
) tarter. M i

b) El estirter. . de del nivel constante

¢) El dispositivo de marcha a ralenti

d) El circuito de marcha‘norma], Para ver el sistema del que se vale el carburador soLex para lograr

¢) La bomba de aceleracin un nivel constante seri conveniente que el lector aprecie la figura 27

) ) . donde se muestra un dibujo que representa un corte del citado carbura-

Estos mecanismos son, en cuanto & su reparacién y ajuste, indepen- dor. La boya o flotador es libre por completo y al flotar se apoya sobre
dientes, de m(_xln que, como verd el Jector a continuacién, cada elemento el punto (A) presionando sobre la vilvula o punzén (B) que obstruye el
posee su propio reglaje 5 paso de la gasclina cuando la boya es levantada por el combustible que
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se halla dentro del recipiente y que cierra la valvula (B) automaticamente ;

ésta se abre cuando desciende el nivel del liquido entrando de nuevo
gasolina que repone la que faltaba hasta conseguir con este constante juego

un nivel que se mantiene siempre igual.

igur 27

Fi

Corte esquemdtico de un carburador sorex
mostrando  especialmente el coniunto del
flotador.

Obsérvese gracias a la figura que estamos viendo, como la entrada de
aire para la presion sférica en el interior del recipiente
o cuba se efectiia por medio del conducto C, que toma el aire del mismo
conducto del carburador, Por lo tanto, y segin lo que dijimos en el Capi-
tulo 2, el carburador soLEx es un carburador «equilibrados.

Los carburad des van equip con vna boya capaz de
ser alimentada con una bomba de alimentacién de 150 a 170 gr por em’
y para una gasolina de una densidad de 0.730 gr por litro. Sin embargo, la
casa sorex dispone de punzones més pequefios, propios para ser aplicados
en el caso de usar bombas de alimentacion que produzean una mayor
presion o también de variedad de boyas de diferentes pesos mediante las
cuales puede regularse ficilmente la diferencia de peso de la gasolina o la
mayor presion de la bomba de alimentacion.

El estarter

Los carburadores soLex disponen de varios sistemas de estirters o dis-
positivos de puesta en marcha. El mis sencillo de estos sistemas, el sistema
de lador, se halla fabricado también por esta factoria. Consta,
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como todos los estranguladores, de un simple disco que, accionado por
un cable, dismi muy bl te el caudal de aire que penetra
por el cuerpa del carburad Por esta ci ia la depresién que se
produce en el interior del cilindro proporciona una mezcla muy rica, En
cuanto el motor arranca el conductor debe regular a mano y de forma
progresiva una mayor entrada de aire, lo que se consigue accionando el
cable y abriendo, por medio de ello, el disco lentamente. De esta forma
cada vez es mayor la entrada de aire y con ello la mezcla menos rica hasta
que el motor se halla un poeo caliente y puede producirse el correcto
funci iento de los

d de ralenti. Para esta operacién es pre-
ciso, al arrancar, cerrar por completo el estrangulador. Una vez el motor
en funcionamiento se precisa ir abriendo el lad Iment:
hasta que el motor esté caliente.

Fl estérter automético, por el contrario, efectiia esta operacion de un
modo del todo antomitico, es decir, que €l mismo gradia la riqueza de
la mezcla y se administra los movimientos precisos para ir accionando sus
dispositivos hasta lograr una puesta en marcha en las mejores condiciones
y en el menor tiempo.

En la figura 28 mostramos al lector Jos dos tornillos de reglaje del
estirter, el ternillo Gs, correspondiente al surtidor de gasolina y el Ga que
corresponde al surtidor de aire.

Segin sea el tipo de carburador el soLex puede llevar estos tres tipos
de estirters:

a) Estérter sencillo. b) Biestirter. ¢) Estarter progresivo.

Lingods ao (2 gaesiina

Figura 29
Esterter sencillo.
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El primero de los citados, el estdrter sencillo, consta de un juego de
discos (fig. 29), los cuales no poseen mis que una posicién de riqueza. Al
tirar de un pulsador que existe en el panel de instrumentos provocan una
rotacién que permite una mezcla aire-gasolina de gran riqueza al abrir la
ventana V.

El modelo conocido con el nombre de biestdrter es mucho mas per-
fecto y permite dos posiciones de riqueza diferentes. La primera de ellas
debe usarse cuando el motor se halle muy frio y se prevén grandes difi-
cultades para su puesta en marcha. Consiste (fig. 30) en la posicion de
abierto méximo.

La otra posicién (fig. 31) o medio abierto, produce una mezcla inter-
medi?.ydebennmcumdoelmotm!ehaﬂaubiouno del todo frio y
también para pasar de la anterior posicién a la marcha de ralenti.

Finalmente queda el estirter progresivo en el cual la riqueza de la
mezcla varfa segin la posicion del tirador verificindose sucesivamente el
empobrecimiento de la mezela en todo el recorrido del tirador.

Para calcular los surtidores de gasolina y aire de un estirter progre-
sivo, o sea, los que hemos definido en la figura 28 como Gs y Ga segin
las diferentes cilindradas, puede ver el lector el adjunto grifico de la fi-
gura 32. Este grifico lleva en la parte baja la cilindrada del motor mientras
a izquierda y a derecha los valores de los didmetros del surtidor de gaso-
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Figure 32 Figura 33

Crdfico para determinar el reglaje Circutto  de  ralestido
del biestarter en funcion de los ci- en un carburador so
lindros del mator. L.

lina y ¢l surtidor de aire, respectivamente. La lectura de los valores viene
dada por la lectura a derecha ¢ izquierda de una linea paralela a las hori-

zontales, cuyo resultado se halla en la vertical que corta la linea gruesa.

Asi, por ejemplo, para un motor de 4 litros de cilindrada total, le convendri
un surtidor de gasolina de 135 y otro de aire de 6 en el caso de un modelo
mediano o pequeiio, o de 5 en el caso de un modelo grande.

En cualquier caso de la utilizacién de los estirters es necesario no
hacer uso del pedal acelerador ya que la posicitn de la mariposa debe ser
la de cerrado completo.

Dispositivo de marcha y ralenti

El dispositivo de marcha de ralenti 0 de marcha lenta, pues con am-

bres suele d i posee los sigui illos de laci6
que quedan a la vista por medio de la figura 33. Estos elementos de regla-
je son, en primer lugar, el surtidor de ralenti (g); el calibrador de aire (u)
y los tomillos W que actfian sobre la cantidad de combustible que pasa
por ¢l conducto de ralenti y que, por lo tanto, controla la riqueza de la
mezcla, También queda el tornillo Z que, sirviendo de tope a la mariposa,
actia para controlur la velocidad del motor que se desee al régimen de
ralenti.
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Basta un golpe de vista a la citada figura 33 para darse cuenta répida
de c6mo el carburador soLex resuelve el sistema de la marchs lenta. La
entrada del aire se efecta a través del calibrador (u) el cual arrastra mez-
cla de aire y gasolina de gran riqueza a lo largo de todo el conducto (1)
saliendo hacia los cilindros cuando éstos ocasionan una depresitn por los
orificios 2 y 3.

El modo)di efectuar ¢l reglaje del surtidor de ralenti debe hacerse

con sumo prestindole la debida 6n, pues es muy importante
para el buen funcionamiento general del motor que todo este conjunto
se halle en condici Esto reducird el y a la vez, al

el motor desahogad a ralenti, se evitardn las molestias
y €l gasto eléctrico que rep los f paros y das pues-
tas en marcha.

Para regular el ralent{ en un carburador soLEx, se obrard del siguiente
modo, después de haber hecho funcionar ¢l motor un rato hasta que éste
se halle caliente:

En primer lugar se accionard suavemente sobre el tomillo (Z) de tope
de la mariposa, de farma que se consiga un giro del motor moderado perv
sin que éste se embale. A continuacién debe aflojarse el tornillo de riqueza
(W) hasta que el motor empiece a «galopar»; después sc ird apretando
sowdon poco hasta lograr localizar €l momento en que el motor gire rre-

ondos.

Cuando esto se haya logrado, desatornillar muy lentamente el tornillo
(Z) a fin de aminorar el régimen de giro. Puede suceder que al aflojar el
tornillo (Z) el motor vuelva a «galopars; conviene entonces reajustar la
posicién del tomillo (W) apretindolo muy poco hasta conseguir el giro
redondo de nuevo.

Como norma general puede establecerse que el motor no debe que-
dar regulado a una velocidad de ralenti inferior a las 500 rpm. y en los

b

motores modemnos, en donde el régi de )| eleva-
do, puede sobrepasarse esta cifra con ventaja. Ello evitard que el motor
se «caler. Es muy dable aunque no indispensable, el uso de cuen-

tarrevoluciones para ajustar el ralenti, pues por medio de él puede cono-
cerse el régimen exacto de giro a que se coloca este circuito.

Es preciso no perder de vista cuando se efectiia cualquier ajuste o
reglaje del carburador, el buen estado en que debe el sistema
de encendido, Por esta razbn es preciso atender primero a repasar el estado
de la chispa de alta tensién para cada cilindro y, sobre todo, reglar la
distancia entre electrodos de las bujfas, las cuales, de hallarse en mal es-
tado, podrian ocasionar un ajuste del todo incorrecto de un carburador.
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Otros tipos de marcha lenta

Todos los carburadores modernos fabricados por la casa souex deben
ser reglados del modo que acat de ver. Sin go, en los carb
dores més antiguos, el reglaje de la marcha a ralenti se efectuaba al revés,
es decir, el tomillo (W) en vez de regular la entrada de gasolina, lo hacia
sblo del aire. De esta forma al apretarlo se enriquecia la mezcla (exacta-
mente lo inverso de lo que sucede ahora) y al aflojarlo la mezcla se empo-
brecia. Es preciso, por lo tanto, estudiar sobre el carburador esta posibilidad
que se aprecia ficilmente de oido al efectuar el reglaje del modo que hemos
visto mis arriba. De todas formas este tipo de circuito de marcha lenta
es sélo para los carburadores antiguos de la casa soLex y, ademis, sélo en
el caso de los verticales u horizontales, pues todos los invertidos llevan el
tipo que hemos descrito en la figura 33.

Paso de la marcha de ralenti a la marcha normal

Al hablar del carburador elemental dijimos que ¢l paso desde la mar-
cha normal a la de ralenti se efectuzba sin brusquedades merced a dos
orificios de ralentf. Estos orificios los posee el carburador soLex y los hemos
visto en la figura 33, seialados con los nimeros 2 y 3. Sin embargo, segin
sea el tipo de motor, conviene efectuar un nuevo reglaje que afecta a esta
parte, pues al montar un carburader nuevo sobre un motor desconocido
puede, muy frecuentemente, darse el caso de que los dos orificios sean
insuficientes para conseguir un suave paso de la mezcla del circuito de
ralenti al de marcha normal, sin brusquedades; o por el contrario, que la
mezcla sea excesiva en el momento en que esto se efectia. En cualquier
caso se notard un bache en la aceleracion que es preciso hacer desaparecer
si se pretende que el carburador quede bien montado.

El modo de operar para arreglarlo es, en primer lugar, el de localizar
la posicién exacta en que se halla la vélvula mariposa cuando se produce
este bache. Ello puede hacerse ficilmente valiéndose del tornillo (Z] de
reglaje de la marcha lenta. Acelerando con lentitud por medio de él, tan-
teando hasta lograr inmovilizar la mariposa en el lugar exacto donde se
halla el bache. Ei dri d el carburador para obser-
var la posicion del disco de la mariposa con respecto a los orificios de la
marcha lenta. Es importante observar si la posicion de este disco es como
la representada en la figura 34, es decir, el caso de que la mariposa haya
rebasado el orificio 2 (conocido con el nombre de by-pass), y el surtidor
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principal no se halle todavia cebado, o por el contrario, s¢ halle como
muestra la figura 35, o sea, que la mariposa no ha rebasado todavia el
orificio (2).

Una vez observado cste defecto, conviene obrar del modo siguiente
para anularlo - si se trata del defecto presentado en la figura 34, la mejor
solucién consiste en practicar un taladro fino en la parte del disco de la
mariposa sefialado en la figura 36. Si se desea que el orificio de by-pass no
pase por debajo de la mariposa mis que para una abertura mayor de la
misma, basta efectuar esta solucién que en el carburador soLex elimina
el caso indicado en primer lugar.

Figura 36
Modo de solucionar el defecto
de la figura 34.

En el caso presentado en la figura 35, lo que ocurre es justamente el
caso io y puede elimi este bache rebajando la superficie del
disco de la mariposa tal como puede el lector ver en la figura 37. Esta
solucién hace dar suministro al orificio (2) més ripidamente con lo que se
elimina del todo el defecto del bache que se produce durante el paso de la
alimentacién de ralenti a marcha normal.
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El circuito de marcha normal

Como es lagico este circuito es la parte mds importante del carbura-
dor. Presentamos todos los elementos de que consta, relacionados en
figura 38. Todos ellos estin ituidos por el ptibles de
reglaje, algunos periddicamente, otros duran, una vez colocados, durante
toda la vida util del carburador. Estos elementos son :

1.* Difusor de aire (K).
2.° Los dispositivos de atomizacion. Estos estin compuestos a su
vez por:

I El surtidor principal o gicleur (Gg).
Il. La boquilla de automaticidad (a).
III. El tubo de emulsién (s).

Ya veremos en el Capitulo 10, dedicado a Ja eleccion del carburador
cémo debe calcul; o] didmetro del ditusor (K), asi como

el didmetro del surtidor principal (Gg) y de la boquilla de automaticidad
(a). Ahora vamos a explicar los diversos montajes que la casa SOLEX tiene
previstos para sus piezas dedicadas al circuito de marcha normal. Estas

43



wowew. foro850.tk -—— www.foro850.foro.st

instal aunque fund \

son siempre las mismas, poseen
légicas variantes debidas a la forma u orientacién del carburador —verti-
cales, horizontales, invertidos, etc.—. No hay que decir hasta qué punto
consideramos importante para ¢l mecinico, el estudio atento de estos
montajes a fin de conocer ficilmente toda la gama de carburadores de esta
importante y popular marca francesa.

Todos estos montajes que vamos a exponer a continuacién sélo difieren,
pues, en la forma de ser atraido el aire adicional d izad

e los

y en la forma como se haya dispuesto el surtidor principal. La casa soLex
divide por néimeros estos montajes. Estos nfimeros son: 12, 14, 20, 21 y 22
¥ son conccidos por emontaje «montaje 14s, etc. Vea el lector, por
separado, cada uno de estos montajes.

-

N
&\\\ P TR

>

\Reeees

o " SRO0N nns

GRS

brnss, 1l
BN

G4 %2

Figura 39 Figura 40

Montaje 12 Montaie 14.
Montaje 12

Fste montaje, que es el mis elemental de los efectuados por sorex,
1o esquematizamos en la figura 39. En este dispositivo los dos tnicos érga-
nos de reglaje que intervienen son, el tubo de emulsion (A), y el surtidor
principal (G). La automaticidad de la mezcla queda regulada por medio
de los orificios practicados lateralmente, calibrindose el aire necesario
para la emulsion por medio de los orificios laterales del capuchén del

surtidor (A).
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Montaje 14

1

Este montaje es ad para los carburad icales y queda
representado por medio del dibujo de la figura 40. En principio tiene
jggual disposicién que el montaje 12 que hemos visto anteriormente. Las
diferencias consisten e que el surtidor principal (Cg) es independiente
del tubo de emulsién y ademés queda accesible al exterior por medio del
tornillo (1) que d dndolo permite ipular sobre el surtidor sin
tener necesidad de desmontar otra picza El tubo de emulsién (x) posee
igual taladrado de agujeros que el montaje 12 (véase toda la pieza G de la
figura 39). Los demis elementos de que consta son, el difusor (K) y la
bequilla de automaticidad (a).

Figura 41
Mentaie 20. K, difusor

Montaje 20

El montaje 20 (fig. 41) es el adoptado por SoLEX para algunas varian-
tes de sus carburad hori: les y icales. En este montaje el sur-
tidor principal (Gg) es del todo independiente de la boquilla de automati-
cidad (a). El tubo de lsién (S) no es i biabl

Montaje 21

El montaje 21 es el mas tipico en los carburadores SoLEX, pues es el
adoptado para los tipos de carburadores invertidos, los cuales son, como
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ya dijimos, los mis corrientes. En este montaje cuyo esquema puede apre-
ciarse en la figura 42, el tubo de emulsién (5) es id. 1 por
la boquilla de automaticidad (4}, lo que Facilita el desmontaje y la lim-
picza. Como ya vimos en el montaje 20 en este tipo el surtidor principal
(Gg) es independi y puede d sin idad de d
otras piezas,

En algunos carburadores de este tipo, tales como el 22 BIC y el
22 ZCIA, el tubo de emulsion (§) es solidario de la boquilla de automa-
ticidad.

W14
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Figura 42 Figura 43
Montaje 21 Montaje 22,
Montaje 22
Finalmente nos queda por id el llamad je 22, propio
s6lo para los carburadores hori les y cuya esq se ha dado
en la figura 48. El 22 es muy parecido al je 20, pero se

diferencia de éste en que la boquilla de icidad se halla colocad.
en diferente posicion. Observando la figura 43 puede apreciarse como la
boquilla (¢) se halla atornillada en la parte superior de la cuba lo que
hace que el tubo de emulsion (s) atraviese el difusor (K) y pueda destor-
nillarse, permitiéndose con ello una limpieza ficil. El surtidor principal
(Gg) adopta una posiciin semejante al montaje 20. Para mayor informacién
compare el lector ambas figuras.

Estos son los montajes de la casa soLex para los circuitos de marcha
normal.
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Bomba de mlend&;

El dltimo érgano de cuantos cuenta el soLex que ros queda por rela-
cionar es la bomba de aceleracion.

Ya vimos a Jo largo del capitulo 2 en qué se basaba la necesidad que
la presencia de la bomba de aceleracién hace en el carburador para Ja

leracién enriquecida en criticos. Se ha observado que la bom-
ba de aceleracion es tanto mds importante cuanto mayor es la distancia
que existe entre el carburador y la vélvula de admisién. En los coches de
competicién, por ejemplo, donde los colectores de admision acostumbran
a ser muy cortos, la presencia de la bomba de aceleracién influye poco
en el rendimiento del motor llegando hasta un extremo tal que algunos
constructores la suprimen sin perjudicar con ello la calidad de la acelera-
cion. En el caso de automéviles de turismo la bomba de aceleracion es
muy importante.

Las bombas de aceleracion soLex pueden ser de dos clases diferen-
tes: unas de tipo mecdinico y otras de tipo neumético. Las mecdnicas van
accionadas por la propia palanca que mueve la vilvula mariposa y las
neumiticas son gobernadas por la propia depresién que se produce en el
interior de la tuberia de admision. Las figuras 44 y 45 muestran sendos
esquemas de estos dos tipos de bombas de aceleracion.

Es importante hacer constar que en todos los tipos de bombas de
aceleracién soLex puede grad facil la idad de gasolina que

Figura 44
Bomba de aceleracion soLex de tipo mecdnico.
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estin facilitadas para inyectar asi como también la duracién del tiempo
de esta inyeccibn. Esto Gltimo se regula por medio del surtidor de la bom-
ba de aceleracién (Gp). Este surtidor puede ser de mayor o menor calibre,
caracteristica que influye en la duracién de tiempo de la inyeccién, pues

Figura 45
Bomba de aceleracién soLex de tipo newmdtico.

la gasolina que ha de circular por el orificio del surtidor (Gp) es siempre la
misma y al ser el surtidor més pequefio, por ejemplo, empleard mis
tiempo. El tamafio del surtidor acostumbra u escogerse un tercio mis
Pequefio que el tamaiio del surtidor principal pero, desde luego, no inferior
a 35 centésimas. De todos modos el escoger uno u otro tipo de medida del
surtidor (Gp) depende en gran parte del tipo de motor, en especial si se
trata de bomba de aceleracién soLex de factura especial como la que vere-
mos mis adel. da con los bres de TIPO 3 y de TIPO 4.

El vol de lina i do por la bomba de aceleracién se
gradia por diferentes sistemas segiin se trate de bombas mecénicas o neu-
miticas. En aguéllas la longitud de la varilla puede reducirse o ampliarse
colocando el carburador en diferentes muescas u orificios (r), entre los que
puede colocarse el pasador y reducir con ello el recorrido de la bomba. En
el caso de las bombas neumiticas es la vilvula (H, de la figura 45) quien al
actuar sobre la membrana de la bomba (M) limita el movimiento de ésta
¥, por lo tanto, la cantidad de combustible a inyectar.
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Diferentes tipos de bombas de aceleracién

En la figura 46 presentamos al lector la bomba que soLex llama en
sus catdlogos de tipo 2, la cual se trata de una bomba mecinica que no

lleva di: ivo alguno de q o empob de carga.
Es la bomba mas simple y se limita a funcionar del modo més elemental.
Cuando es accionado el acelerador en el o de la flecha 1 se desplaza

la mariposa y también la varilla de la bomba (V). La palanca acciona en
sentido inverso, es decir, del modo que seiiala la flecha blanca y de esta
forma la membrana (M) presiona sobre la cémara llena de gasolina y en la
cual hay un muelle (R) que ejerce una presion sobre la membrana para
evitar que ésta se encalle. El liquido impelido sigue el conducto hasta el
surtidor de la bomba (Gp) el cual, como ya hemos viste antes, controla
el volumen del combustible que sale desde la bomba. Este combustible
atraviesa la valvula de bola (C.) y sale al exterior. Cuando la regitn de la

b pera su p en virtud del muelle absorbe gasolina que
penetra por la vilvula de bola (C)) la cual, como puede apreciarse, deja
entrar el liquido pero no salir. De esta forma trabaja la bomba de acelera-
cibn tipo 2, SOLEX.

BONBA Tipo 2
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Figura 46
Bomba de aceleracidn sorex mecdnica del tipo 2
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Este tipo 2 es recomendado para aquellos carburadores que alimentan
cuatro cilindros de un coche de turismo.

En la figura 47 se muestra la variante que cxiste en la bomba de ace-

leracién soLex del tipo 3, en una valvulita de enriquecimiento de la mezcla
a plena carga. Las bombas del tipo 3 son adecuadas especialmente para
carburadores que alimentan cuatro cilindros en un automévil de competi-
cibn o también para todos aquellos motores de seis u ocho cilindros de
turismos normales. También es muy indicada para automéviles con com-
presor.
El dltimo tipo, el llamado tipo 4 (fig 48), es el caso contrario al an-
terior, es decir, que esta bomba de aceleracion lleva una vélvula para
empobrecer la mezcla por cuya razén es indicada para vehiculos equi-
pados con motor de uno, dos o tres cilindros. El sistema de empobreci-
miento consiste sencillamente, como puede verse, cn una valvulita cuya
misién es obstaculizar el paso del combustible.

BOMBA Tipo 4
Vdlvulo de 1 Vétrula de

b s

Figura 47 Figura 48
Bomba de aceleracién sotex del tipo 3. Bombu de aceleracién sorex del tipo 4

Otros dispositivos del carburador Solex

Todos los carburadores de serie de la casa SOLEX van provistos de los
elementos que hemos descrito hasta ahora. Quedan, sin embargo, otros
ispositivos que son opeionales y aplicables al carburador, pero que cons-
tituyen piezas adi les. Tal es el dispositivo d inado CORRECTOR
ALTIMETRICO (fig. 49) que sirve para regular la mezcla segiin la presitn
atmosférica, lo cual tiene bastante importancia segin lo que vimos en &
capitulo 1 de esta monograffa.

50

Figura 49
Corrector altimétrico SOLEX

El corrector altimétrico es automitico y tunciona hasta los cuatro mil
metros de altura sobre el nivel del mar. Como puede apreciarse por la
figura 49, el corrector altimétrico soLEx consta de una cipsula manomé-
trica en cuya punta lleva una aguja (1) cerca del surtidor principal (Gg).
Segiin sea la presion atmostérica la aguja (1) se acerca o se separa del sur-
tidor empobreciendo o enriq do la mezcla.

El corrector altimétrico se monta en lugar del porta-surtidor principal.
Llevando este dispositivo el surtidor principal no debe ser sustituido al
variar de presién atmosférica

Conexion del avance de vacio

La mayoria de los carburadores soLex llevan ademds un taladro relle-
nado por un tornillo provisional en el cual se acopla el tubo procedente
del delco para el regulador del encendido por vacfo. Si el delco no lleva
este dispositivo el cark for no queda af do en su funci i
estar taponado este conducto.

Carburador-regulador

Otro de los modelos interesantes de carburadores que fabrica la soLex
es el llamado carburador-regulador, el cual se regula a si mismo Ja canti-
dad de mezela que debe admitir independi del pedal acelerad

en caso de que éste se halle apretado a fondo. Esto se logra merced a una
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Figure 50
Esquema de un carburador-regulador sovex.

disposici6n especial de la vilvula mariposa que puede verse en la figura 50.
La forma de la mariposa es tal, que cuando los gases atraviesan todo el
carburador para dirigirse al motor, prod un esfuerzo sobre la ip
que tiende a que ésta sc cierre y es contenida solo por la presién del muelle
del regulador (3). Entre ambos estuerzos opuestos la mariposa se rige exclu-
sivamente por aquel que sea més patente en un momenta determinado y se
mantiene en equilibrio cuando la fuerza de los gases es igual a la tension
del muelle. El pedal acelerador es independ desde este

la mariposa y aunque sea accionado a fondo, la mariposa no le obedece y
sigue permaneciendo en su posicion de méximo equilibrio. Este carburador-
regulador soLex se aplica a los vehiculos en los que se pretende que no

se pase una velocidad la ya sea por hallarse en rodaje o
cualquier otra causa. El carburador estd, por otra parte, concebido de tal
manera que puede reglarse el de regulacién a vol 1

Si el cond iene el acelerador pisado a fondo durante el inicio

de una cuesta, al disminuir la velocidad del motor la fuerza de los gases
que mantienen la posicién de equilibrio de la mariposa, decrece y enton-
ces esta vélvula se abre més. En los descensos, contrariamente, el cierre es
més acentuado puesto que la velocidad de giro del motor aumenta. De
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igual modo, al principio de una aceleracion, la mariposa se abriri al mixi-
mo hasta que la velocidad de entrada de la mezcla —que corresponde a
una mayor velocidad de giro del motor—, vaya aumentando, en cuyo mo-
mento la mariposa se ird cerrando progresivamente hasta alcanzar de nuevo
su estudo de equilibrio. De este modo el giro o nimero de revoluciones del
motor no puede sobrey un nimero d o, lo que es lo mismo,
una velocidad dada.

Este tipo de carburador va precintado y en modo alguno puede ser
trucado, sin romper este precinto, para manipular en su interior

p y F del ter Solex

Final otro de los adel. tipicos de la casa souex es el auto-
estarter, dispositivo consistente en un mando automdtico de puesta en mar-
cha que regula por si propio los movimientos necesarios para cfectuar esta
operacitn de modo que el chéfer no se ve precisado en absoluto a accionar
ningan i cuando se prod los imi primeros del mo-
tor frio, en la puesta en marcha.

A este efecto el autoestarter sorex no sélo asegura la puesta en mar-
cha del motor tanto si éste se halla frio como caliente, sino que es capaz

Figura 51 ”
Aspecto exterior del autoestarter SoLEX
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de regular por si mismo la mezcla, de modo que ésta sea siempre la
correcta durante todo ¢l periodo que el motor permanece funcionando a
baja temperatura, pues en cuanto adquiera la temperatura normal de fun-
cicnamiento el autoestérter queda fuera de circuito de una-manera auto-
mitica.

El autoestérter SOLEX, cuyo aspecto exterior puede apreciarse en la
figura 51, posee un funcionamiento exento de averias, pues cuando la pues-
ta en marcha es dificultosa, puede decirse que el defecto reside més bien
en los Grganos responsables del encendido. Asf, pues, seré seguramente
culpa de las bujfas sucias, avance defectuoso, etc., donde se encontrard, sin
duda, el culpable de tal defecto.

Por otra parte este dispositivo no es igual para todos los motores por
las razones de las d dici écnicas a que estd ido cada
wno. Por eso la casa soLex ha fabricado tres tipos dif de i
ter, los cuales van sefialados por medio de letras, pero nosotros vamos
a ocuparnos ahora solamente del modelo IBT, que es el mas corriente. De
todos modos hay que hacer constar que el estirter automdtico estd cayendo
en desuso, pues los conductores prefieren, en general, el estirter manual.
Vamos a referimos, pues, al estarter IBT.

El autoestirter IBT

El autoestérter soLex del modelo IBT se puede apreciar en la figura 52.

La gasalina es llevada por un canal (23) aspirada desde el pozo (30),
el cual se halla graduado por un surtidor calibrado (Gs). Este pozo desem-
boca por su parte superior en la cuba de nivel constante con un nuevo
calibre (16). En cuanto a la mezcla lograda por el motor es aspirada por
éste por el conducto 17, mientras el aire penetra por el surtidor sefialado
en la figura con el ntmero 8.

El pistoncillo (18) es, en este tipo de antoestirter, el encargado de
dosificar la mezcla que precise el motor segin su estado de temperatura.
Para ello se vale del muelle (19) que mantiene este pistoncillo en su posi-
cién més alta y se halla tarado de tal forma que cuando en el colector de
aspi hay dep: débiles, el pi illo (18) se queda en una posi-
cién alta y queda por lo tanto al descubierto el canal (20). Sin embargo, en
el caso de depresiones fuertes es aspirado y el paso entre las ranuras del
disco y la admisién de la mariposa sélo queda asegurada por el calibre (21).

Veamos ahora como se produce el funci i de este 4
ter. En tiempo frio y cuando el motor se halla a baja temperatura, el piston-
cillo (18) ocupa la posicién presentada en la figura A y el disco la posicion
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Figura 52
Tipo IBT de awtoestarter sovex.
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de la figura B, o sea, que las ranuras (25) del disco estin en comunica-
cién directa con los orificios equivalentes previstos sobre la brida del

carburador en que se apoya este disco.

Cuando llega el momento de la puesta en maicha y es accionado el
motor del vehiculo por el motor de arranque, la depresion que se establece
lati pequeia. El p illo (18)

conserva por lo tanto su posicién alta (sub-figura 1) y la gasolina pasa por
los canales (23 y 20) al mismo tiempo que el aire es dosificado por el orifi-

en el colector de admision es

cio (8): en este momento la mezcla es muy rica.

En cuanto el motor se halla en marcha la depresion alcanza su méximo
y el pistoncillo (18) es aspirado tapando el orificio (20) por lo que la gaso-
lina sélo pasa por el orificio (21) de modo que la mezcla queda empo-

brecida.

FEsta operacién se mantiene cn este punto hasta que la espiral (3) se
calienta por medio del tubo (6), colocado en contacto con los gases calien-
tes. Cuando esto ocurre, el disco comienza a girar y adopta la posicién
de la figura C, donde solamente una parte de las ranuras del disco comu-
nican con los orificios de la brida. Con ello se va progresivamente empo-
breciendo la mezcla. Después de una aceleracién la mariposa de los gases
esth abierta ya sea en parte o totalmente lo que hace que la depresion
reinante en el colector de aspiraciéon se vuelva muy débil como es logico.
En este caso el pistoncillo (18) sube (vea ¢l lector la figura D) v el paso
bl lo cual enri la
mezcla. Mientras el estérter no esté cerrado del todo la accién de la espiral
contintia hasta que las ranuras del disco no comunican més con los orificios
de la brida —tal como se halla en la figura D— y en este momento, el

de la gasolina por el canal (20) vuelve a

estérter queda por leto fuera de fi

Despiece del autoestirter Solex

El autoestirter SOLEX es un aparato seguro que no falla ticilmente.
Se halla regulado a una temp d. inada de modo que su puesta
a punto puede efectuarse con la ayuda de un termdmetro. En ningin caso
es prudente, por parte del mecinico, separar la espiral del resto del cuerpo
del estirter pues se corre el riesgo de tropezar con muchas dificultades l
montarlo a menos que no sc trate de personal muy experto y prictico en
reparaciones de este estirter. De todas formas si se observan anomalias
en el funcionamiento del mismo serd indispensable desmontar el estarter
y esta operacion se deberd efectuar siguiendo el orden que a continuacion

vamos a exponer.
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Figure 53
Despiece completo del autoestarter sorex, modelo I1BT: 1, tornillos de fijocion de la

tapa. 2, arandeia de latén. 3, tomilio de fijacion del cuerpo del estarter. 4, anillo de
seguridad. 5, marca de rejerencia a golpe de punzén. 6, placa bimetdlica. 7, marca
de de la cubjerta. 8, a. 9, collar de apriete. 10, marca de referencia de
la cublertc. 11, marca de referencia o golpe de punzén.

Es la tigura 53, la que muestra el despiece de este dispositivo. El orden
de desmontaje deberd ser el que sigue:

1" Destornillar el racor bicono del tubo de toma de aire caliente.
2.°  Aflojar los tres tornillos de fijacion del collar

3.°  Levantar el collar de apriete,

4.° Levantar la cubierta.

5. Destornillar el tornillo de fijacién del cuerpo del autoestérter.
6.° Levantar el cuerpo del autoestirter.

Debe evitarse levantar la clavija o dispositivo de bloqueo de la espirs
sobre el disco del estérter. o i e

Para proceder al montaje del estirter deben observarse las siguientes
precauciones previas: en primer lugar se debe asegurar de que el extremo
libre de la espiral se halle bien acoplado en el estribo solidario de la cu-
bierta 0 en la muesca prevista en la taps del estirter (segfin los modelos)
v también que la marca de ref ia practicada sobre la cubi y en
otros modelos sobre la tapa del autoestirter esté bien colocada con referen-
cia a la marca efectuada con el punzén (vea el lector la figura 53) sobre el
cuerpo del autoestirter después del reglaje hecho por la fibrica.

El conjunto del autoestirter se fijard sobre ¢l cuerpo del carburador
valiéndose para ello de los tornillos de fijacién ya sean dos o cuatro, segin
los modelos.
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A continuacién se conecta el tubo de toma de aire caliente ayudén-
dose del racor bicono cuidando que este tubo quede herméticamente aisla-
do. Por ello serd muy buena norma acostumbrarse a limpiar con aire com-
primido el tubo de toma de aire caliente a fin de asegurarse de que se
halle perfectamente permeable.

Finalmente, y como (ltima operacién, sélo bastard observar si la pa-
labra soLex que se halla grabada sobre el extremo rectilineo de la espiral
se encuentra a la derecha sobre la cara interior viendo el estirter en plano.
Tal disposicién puede apreciarla el lector en la figura 53.

Carburadores Solex modernos

Con el tiempo socex ha ido modificando sus disefios y adoptando
algunas mejoras, que ha aprovechado para que fueran introducidas en los
carburadores que han sido estudiados para nuevos modelos de automévi-
les. De entre todos ellos, y para dar una idea del tipo de mejoras a que
nos referimos, hemos ido los carburad que equipan a los automb
viles rexavLT R-12, el modelo 32 PDIS-R12: el carburador del crmokx
pysAM, de reducidas dimensiones pero de doble cuerpo, el modelo 26/35
CSIC, y, finalmente, el carburador horizontal del smvca coupé 1200 S que
recibe la denominacién de 35 PHH 4.

Con el estudio y descripcién de esta gama de carburadores creemos
que el lector tendré una informacitn muy amplia de lo que soLex lleva
efectuado hasta shora y, sobre todo, de la orientacién técnica que estd
dando a sus tiltimas producciones. Vamos, pues, sin mis predmbulos, a ocu-
pamos de ellos.

Carburador 32 PDIS-R12

Una vista general de este carburador en su aspecto exterior Jo puede
ver el lector en la figura 34. Se trata de un carburador de un solo cuerpo
con un difusor de gran difimetro (de 24) y surtidores grandes tal como

ponde para la ali: ion de un moter de 1300 c.c. Va provisto,
ademis, de difusor centrador auxiliar y un dibujo general de sus circuitos
puede verse ahora en la figura 55 de la que vamos a valemos para hacer
la descripcion de este carburador

La alimentacién de este carburador es tipica de los soLex. La gasolina
que es mandada por la bomba de alimentacién del motor entra por el
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Figura 54
Carburadir  sovEx,  tipo
32 PDIS-R12.

racor (1), pasa a través de un filtro, y se encuentra con la vilvula consti-
tuida por el punzon y su asiento (2) todo lo cual es regulado por el flotador
(3) que se halla en la cuba del carburador (4). Como en todos los casos ¢l
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Figura 55
Esquema de los circuitos del carburador sovex, modelo 32 PDIS-HI2,
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flotador establece el nivel de la gasolina que corresponde en todos los
pocetos y, principalmente, en el surtidor de automaticidad.

Circuito de ralenti

El circuito de ralenti de estos carburadores SOLEX es igual al de todos
Jos de la marca: la gasolina necesaria para el funcionamiento del motor
a ralenti pasa a través del surtidor de este mismo nombre (3) y se mezcla
con el aire que penetra a través de los surtidores de emulsién (6 y 7) que
se hallan a la entrada principal del cuerpo del carburador el primero, y el
segundo en la parte més estrecha del difusor tal como se ha sefialado en la
figura. La regulacién se lleva a efecto con el tomillo de tope de la palanca
del acelerador y con el tornillo de riqueza (8) de la mezcla de ralenti.

Circuito de marcha normal

El surtidor principal (9), & partir del cual entra la gasolina en este
flotador establece el nivel de la gasolina que corresponde en todos los
circuito, se halla en la parte baja de la cuba. A partir del surtidor principal,
la gasolina pasa al tubo de emulsién (10) en el que se establece el nivel
constante del liquido que proporciona el flotador de la cuba. La dosifica-
cion de la mezcla se corrige autométicamente por medio de la entrada
calibrada de aire que se produce por el surtidor de automaticidad (11). La
salida del liquido pulverizado se efectlia a un extremo del difusor cen-
trador (12).

Bomba de aceleracion

La bomba de aceleracién para este carburador SOLEX del meNauLt R-12,
es igua) a las bombas tipicas de esta marca, y consta también de mem-
brana. Asi, cuando la mariposa se halla cerrada en la posicién de ralenti, la

b (18) se iene en posicién de reposo mediante un muelle, con
lo que permite el llenado de un depsito de reserva de gasolina. Ahora
bicn: esta membrana (13) se halla solidaria con el mando de la mariposa
del acelerador por lo que cualquier movimiento que se le de a la mari-
posa del acelerador se i bién a la memb de la bomba de
aceleracién. Ante este desplazamiento, la membrana se dobla y bombea
gasolina a través del i (14) hasta el poceto (15), desde donde sale
inyectada hacia cl difusor enriqueciendo la mezcla

Cuando se suelta el pedal del gas y la mariposa regresa a su posicion
de cerrado, o sea, la que corresponde a la velocidad de la marcha a ralenti,
]a membrana regresa a su posicion de reposo y aspira gasolina de la cuba, la
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cual entra en la cdmara de la bomba (16) a través del surtidor de la bomba
(17) que se halla en la parte inferior de la cuba. De este modo se llena
de nuevo la cimara de la bomba a la espera de la nueva abertura ripida de
la mariposa.

Enriquecedor de potencia

Este dispositivo consiste en un cirenito avxiliar de gasolina que derra-
ma ésta, en ciertas condiciones, sobre el caudal de la gasolina que deja
salir el surtidor principal.

La puesta en funcionamiento de este circaito auxiliar se efectia auto-
miticamente por la accién de la depresion debajo de la mariposa de gases
que acciona una vélvula solidaria a una membrana. El enriquecedor de
potencia permite utilizar una mezcla i i la i
de gases estd parcialmente abierta, y una mezcla de riqueza mis elevada
cuando se requiere del motor la méxima potencia. Su funcionamiento es
como sigue :

Un detalle de este dispositivo, que puede representar una novedad
con respecto a lo explicado hasta ahora de los carburadores de soLex,
puede verse en la citada figura 55, en el dibujo de la izquierda. Aqui se
advierte la presencia de una vélvula de membrana —en cierto modo seme-
jante a la que vimos en la bomba de aceleracién— y que en la
figura con el nimero 18. Todo este dispositivo se halla montado sobre

la cuba del carburador. Por medio de este dispositivo se consigue inyectar

gasolina segin el grado de depresion que exista en el sistema de emulsién
principal. cuando la depresion en el colector desciende por debajo de
cierto valor. Por ello se consigue que el motor gire con una relacién de
riqueza reducida cuando la mariposa estd parcialmente abierta, y con una
relacion de riqueza normal, necesaria para el correcto funcionamiento del
motor a la méxima potencia, cuando la mariposa esté totalmente abierta.

La depresion que rema en el colector de admision se hace sensible
sobre la membrana (18) a través del conducto (19). Segin sea el valor de
esta depresion, la membrana se desliza a la derecha y abre la véilvula (20)
desde la cual parte gasolina hacia el pulverizador después de haber pasado
por el calibrador del enriquecedor (21).

Esta es, en lineas generales, la descripcién de este carburador. Ahora
pasaremos, a continuacién, a describir los carburadores de doble cuerpo,
tomando como modelo uno de los tipes mis corrientes, como es el modelo
26/35 CSIC, estudiado especialmente para la alimentacion del motor del
crmokn pyNay, de dos cilindros y 605 c.c.

Gl
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Carburadores modelo 26/35 CSIC

Una vista exterior de este interesante modelo puede verlo el lector en
la figura 56. Pero desde el punto de vista técnico nos podré decir mucho
mis el esquema de los circuitos interiores que se aprecian en la figura 57

y que comentaremos seguidamente.
El carburador soLex, modelo 26/35 CSIC, es un modelo invertido de

doble cuerpo y consta de dispositivo para la puesta en marcha, bomba
de aceleracién y econostato. Ademds, la mariposa del segundo cuerpo es
accionada mecinicamente

Figura 55

Aspecto exterior del carburador SOLEX, mo-
delo 26/35 CSIC, que equipa a lo: auto-
mdviles CITROEN DYNAM.

Circuito de ralenti

La gasolina necesaria para el buen funcionamiento del motor a ralenti
es suministrada por el surtidor de ralenti (1). El aire de emulsién de la
mezcla penetra a través de dos canalizaciones situadas, la una (2) a la en-
trada del aire principal del carburador y la otra (3) a nivel de la parte mis
estrangulada del difusor (4). Como resulta normal, la puesta a punto del

ralenti se efectia con la intervencién del tomillo tope de la mariposa

del acelerador, que en este caso se halla en ¢l primer cuerpo solamente, y

con el tornillo de riqueza (3), igualmente montado en el primer cuerpo, que

permite corregir con precision la dosificacion de la mezcla carburada para
este circuito.
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Esquema de los circuitos del carburador sovex, modelo 26/35 CSIC, de doble cuerpo

Figura 57
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Marcha normal

Durante la marcha normal, la alimentacion del motor estd asegurada
por los surtidores principales de ambos cuerpos (6 y 71 roscados oblicua-
mente en el fonda de la cuba de nivel constante. La dosificacion de la
mezcla se obtiene automéiticamente por medio de dos entradas de aire
calibradas por los surtidores de automaticidad (8 y 9). Los tubos de emul-
sién —solidarios de los surtidores de automaticidad, como es corriente—,
tienen unos orificios laterales que en ningfin caso deben ser modificados.

Las dos mariposas de aceleracion de cada uno de Jos cuerpos (10 y
11) se accionan mecinicamente, de tal manera, que cuando se apoya el pie
sobre el pedal acelerador, se abre en primer lugar la mariposa del primer
cuerpo y solo cuando ésta ha aleanzado, aproximadamente, unos 2/3 de la
abertura total, empieza a abrir la mariposa del segundo cuerpo. Se trata
por lo tanto, de lo que los de la casa WEBER llaman mariposas de epertura
diferenciada.

Este sistema permite obtener una gran flexibilidad en las aceleracio-
nes y en el funcionamiento del motor a bajo régimen, e igusales prestaciones
a potencia mixima, todo ello con un consumo mas reducido de combus-
tible.

Bomba de aceleracion

La bomba de aceleracién de este carburador es exactamente igual en
su principic de funcionamiento, a las bombas de aceleracifn soLEx que
hemos descrito con anterioridad. La absorcién de gasolina procedente de la
cuba y su expulsién hacia el tabo inyector colocado en la parte de la entra-
da al difusor, se efectiia con la ayuda de una membrana (12) y a través de
una vélvula de bola (13) y del inyector (14).

La parte més original reside en la forma de accionar la membrana, la
cual estd unida con el acelerador por medio de dos palancas, una de ellas
sin guia. Estas palancas s¢ hallan acopladas eldsticamente con la ayuda de
un muelle y de una leva, montada en el ejc de mariposas del primer cuerpo.

En el momento preciso de la abertura de la mariposa del primer
cuerpo, el movimiento del eje provoca un desplazamiento instantineo de la
membrana (12) que empuja de esta manera la gasolina hacia el inyector de
la bomba. Es importante hacer constar que la carrera de la bomba viene
determinada por ¢l perfil de la leva.
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Estrangulador de aire

Otro de los mecanismos interesantes de este carburador SOLEX de
doble cuerpo, es €l conjunto de palancas que forman el estrangulador
de aire. Este dispositivo tiene por principal mision la de facilitar la puesta
en marcha en frio y el funcionamiento del ralenti cuando el motor no ha
alcanzado todavia su p de funci to normal. Su mando
se logra por mediacién de un tirador colocado en las proximidades del
lugar de conduccién. Por medio de un juego de palancas, levas y muelles,
la iposa de gulacién puede col 1 cerrada —en
cuyo caso corresponde al arranque en frio— y en posicién intermedia

pondiente a una ab parcial de la mariposa estranguladora y de
la mariposa de gases del primer cuerpo. Con este sistema se logra suprimir
todo varillaje entre la parte alta del carburador y el cuerpo inferior de
modo que se facilita el desmontaje del carburador.

El dispositi ial ituido por una mariposa (15) que
puede obturar completamente la entrada de aire principal del primer
cuerpo del carburador, funciona de la manera siguiente :

En ¢l momento de la puesta en marcha en frio, o sea, con el tirador
de mando del estrangulador mantenido tirado a fondo, los diferentes cle-
mentos adoptan la posicién indicada en la figura 58. La palanca (2) se
encuentra desenganchada del fijo (3}, la mariposa del estrangulador se en-
cuentra cerrada debido a la accion del muelle calibrado (6) y, al mismo
tiempo, la muriposa de gases del primer cuerpo ocupa una posicion de
abertura permitiendo el arranque a bajas temperaturas.

Figura 58
on del mecenismo  del
estdrter cerrado.
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r,
dose la cbertura de la mariposa del mismo.

Figura 60
Posicién del mecanismo del estérter con lo
mariposa del mismo completamente abierta

Una vez el motor esté en marcha, la depresion creada el tiem|
de aspinc'ibn de los émbolos en los cilindros, provoca una lil;:'n abertupr:
en la I A " quilibrada por el muelle calibrado (6), lo
que asegura una alimentacién correcta del motor y le permite girar sin
riesgo de «calarses. Después de la pucsta en marcha del motor, el tirador
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debe soltarse v el muelle (5) sitiia los diferentes elementos en la posicion
representada en la figura 59.
P raid

Tad

ip toma una posicién més abierta y la mari-

posa de gases, solicitada por la leva de la palanca intermedia (4), que

actia sobre el tomillo tope de ralenti (1) de la palanca de gases (7) fijada

sobre ¢l eje de la mariposa de gases, se cierra parcialmente hasta una posi-

cién que asegura un régimen de ralenti acelerado necesario para el funcio-

namiento correcto del motor, ya que éste no ha alcanzado todavia una
- parssm Ty k! 2

Cuando el motor ha obtenido esta temperatura, el tirador del estran-
gulador debe ser situado en su posicién de reposo. De este modo los dis-
tintos el ocu posicién sefialada en la figura 60 que corres-
ponde a la de ralenti normal. Obsérvese que la mariposa estranguladors
de aire estd ahora ! abierta y la i de gases del pri-
mer cuerpo, situada en la posicién de ralenti normal. El tomillo de ralenti
(1) queda asi en contacto con la leva de la palanca (4).

Como se deduce del funcionamiento que acabamos de explicar la posi-
cién méxima del tirador solamente debe accionarse en el caso de la puests
en marcha con el motor frio; pero la puesta en marcha con el motor 2 baja
temperatura —motor tibio— debe hacerse con el tirador a media carrera
consiguiéndose asf el régimen de ralenti acelerado. En caso de motor ca-
liente, para la puesta en marcha no hay que hacer intervenir el estirter.

Esta es, en lineas g les, la itucién de este carburador de
doble cuerpo soLex. A continuacién describiremos otro tipo de carbura-
dores de esta marca, los de tiro horizontal.

Carburador 35 PHH 4

La casa SOLEX, al igual que lo hace la WEBER v tal como veremos en su
momento, también construye carburadores horizontales dobles para su apli-
cacién a motores deportivos. Buen ejemplo de esto es el carburador tipo
C 35 PHH 4 que alimenta el potente motor del coupé snica 1200 S y del
que, como muestra, vamos a ocup a i ion. Antes id
interesante que el lector vea el despiece de este carburador en la figura 61
con cuya vista se hard cargo de la forma y constitucitn de lus piezas de
este carburador. :

Tema de este pérrafo serd también la puesta a punto y ajuste de estos
carburadores cuando se montan en tindem tal como ocurre, por ejemplo,
en el modelo de sivca que hemos mencionado. En este caso del montaje de
dos carburadores para alimentar al mismo motor, resulta muy importante
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Figura 61
Despiece del carburador de doble cuerpo, horizental, sovex, modelo 35 PHIl 4
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el perfecto ajuste de ambos carburad para que funci sus
con igual itud, lo que requiere ciertos cuidados que ya plis
més adelante. Vayamos primero a ver cémo funcionan y son estos carbura-

dores horizontales que fabrica la veterana casa SOLEX.

Funcionamiento

En la figura 62 vemos un esq de estos carburad Obsé
que en la figura de la izquierda se ha dibujado, visto de frente, el carburu-
dor de este modelo mientras en la figura de la izquierda mucstra la cons-
titucion interior.

de 3
11, mariposa del acelerador. 12, tornillo
14, rocor de llegada de la gasolina.

Este carburador horizontal va provisto de dos cuerpos los que a su
vez llevan su correspondiente difusor (6), con un nuevo pequeiio difusor
centrador (13) al que va a parar el orificio del pulverizador. La gasolina
llega & este altimo después de haber pasado por el surtidor principal (4),
que recoge la gasolina procedente de la cuba comin y que llega al pulveri-
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zador después de haber pasado por los pocetos de emulsion. Como

es
eaﬁen}e. dentro de estos pocetos se encuentran los tubos de emulsién
solidarios a los surtidores de automaticidad (1) los cuales controlan Ja
sslldn del aire y la correccién de la riqueza de la mezcla segin sea el
régimen de giro del motor,

Durante el funcionamiento en el circuito de ralenti, la alimentacion
del motor se produce a partir del surtidor de ralenti (3) cuya riqueza se
puede regular con la ayuda del tornillo de ralenti (12), Véase en la figura
la colocacién de estos elementos.

La bomba de aceleracion cumple en este carburador la mision tradi-
cional de anadir una idad ! ia de lina a la mezcla
preparada en el difusor y en el momento en que se produce lx acelera-
cion. En este caso funciona come sigue: cuando las mariposas de acelera-
cidn gstﬂn cerradas, tal como ocurre en la posicion de ralenti, la membra-
na (9) se mantiene en reposo hacia el exterior gracias a la accién de un
muelle del que va provista, lo que permite el llenado de gasolina de la
cimara de la bomba. Por otra parte, la membrana es solidaria del acelera-
dor por el intermedio de una palanca regulable unida al eje de mando de
las mariposas de aceleracibn. Asi, pues, en el mismo momento de accio-

i sobre las i se este movimiento hacia la mem-
brana de la bomba (9) y ésta envia una cantidad determinada de gasolina
hacia el inyector (7) que desemboca a la entrada del difusor de cada
cuerpo.

El estirter para la puesta en marcha con el motor fric es también de
mariposa estrangnladora. Se halla, por lo tants, dirigide por medio de un
tirador que se encuentra cerca del asiento del conductor del vehiculo.
Tirando a fondo de este tirador se consigue la posicién de méxima estran-
gulacién, apta para la puesta en funcionamiento con el mator completa-
mente frio. La posicién intermedia sirve para la puesta en marcha con el
motor tibio o cuando la temperatura ambiente es calurosa.

Como puede verse y en lineas generales, este carburador es, en cuanto
a su funcionamiento, muy parecido a los carburadores que hemos deserito
anteriormente de soLex con la salvedad de la posicién horizontal de sus
cuerpos. Por esta razdn no vamos a extendernos mis en la descripeion
de su funcionamiento y si vamos a ver, seguidamente, como deben reali-
zarse con ellos la puesta a punto cuando se montar, como es muy normal,
en grupos de dos. '
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Método de reglaje de un conjunto de carburadores

Antes de comenzar a explicar ¢l método que debe seguirse para el
reglaje de estos carburadores es necesario hacer constar la gran importancia
que tienc el hecho de que las operaci que describi se lleven a
efecto con gran escrupulosidad, pues es muy importante para el mejor
funcionamiento del motor al que se aplican estos carburadores, que se
hallen Jos dos carburadores ajustados en ¢l mismo exacto grado. Inicial-
mente las mariposas se hallan inclinadas en sus asientos 13 grados y deben
mantenerse asi en los cuatro cuerpos de que consta el conjunto.

Para efectuar el reglaje hay que tener en cuenta las siguientes opera-

ciones :

A) La alineacién de las mariposas de los dos carburadores debe
levarse a cabo por mediacion del tomillo de sineronizacion.

B) El reglaje del ralenti debe hacerse por medio del tomillo de rique-
za del ralent! y del tomillo tope de las mariposas.

C) Alinear las mariposas de los carburadores por medio del tornillo
de sincronizacién.

Las dos mariposas de aceleracion de un mismo carburador de doble
cuerpo, estin alineadas de fibrica. Por Jo tanto la operacién de alincar las
mariposas se refiere a la sincronizacion de los dos grupos de mariposas.
étodos de si izacion de las Uno de ellos,

Existen dos
sobre el mismo vehiculo y con los carburadores montados, en cuyo caso se
precisa una herramienta de verificacion especial que recibe el nombre
de sSincro-tests, o también, y sin necesidad de este aparato, si se dispone

de los carburad parad d los del colector y pueden inver-
tirse de modo que se aprecie con la vista el movimiento de las mariposas.
i ién vamos iderar, en primer lugar, esta segunda posihi-

A $ A
lided, para hablar, més adelante de la primera.

q 1 a

Ajuste de las p con los cart

Para ajustar las mariposas con los carburadores desmontados se debe
seguir el orden de operaciones que vamos a describir a continuacion y que
el lector puede seguir con la ayuda de las figuras :

!
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1. Colocar los carburadores boca arriba, de modo que las mariposas
de aceleracion queden a la vista, tal como muestra la figura 63.

2.°  Aflojar el tornillo de fijacién de las mariposas que es el que indi-
ca el destornillador de la citada figura 63.

3% Atomillar, a continuacion, el tornillo de sincronizacion (A) para
entreabrir las mariposas de aceleracién del segundo carburador.

4.° Preparar, con un papel de fumar doblado en dos trozos —sin la
parte engomada— dos tiras de papel.

57 Abrir las mariposas accionando sobre la palanca del acelerador
y colocar entre los cuerpos 2 y 3, en cada uno, las tiras de papel.
En la figura 64 se puede ver el momento en que se coloca una de
estas tiras en la mariposa del cuerpo 3.

6°  Colocar de igual modo, en el cuerpo de la mariposa 2, la tira de
papel (fig. 65).

7 A continuacion actuar sobre el tomillo de sincronizacién de las

mariposas y al mismo tiempo comprobar con las manos (fig. 66)

que el esfuerzo necesario para sacar de su alojamiento las dos

tiras de papel sea idéntico. Si no es asi actuar sobre el tornillo

de sincronizacién hasta lograr este objetivo.

Una vez asegurado el sincronismo en la abertura de las maripo-

sas, accionar el tornillo de bloqueo o de fijacion que ya vimos en

la figura 63. A continuacién ya se puede montar el juego de los

carburadores en el motor para proceder, después, a la colocacion

del filtro de aire.

@®

Figura 63
Aflojando el tornillo de fijacidn de las mariposas (B, A
torniilo de sincronizacidn

Figura 64 2
Colocands un pupel purs comprobacion de la sincronizacion.

Figura 65
Las mariposes deben permanecer ahore cerrudin

Figura 66
Comprobando le presin de las maripoiss.
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Reglaje del ralenti sobre el vehiculo

Una vez montados los carburadores sobre el motor, y después de haber
colocado también los filtros de aire, se debe proceder a examinar con
atencion el estado de las pals de i probando que
puedan girar con suavidad y que todos los mandos del carburador respon-
dan con exactitud. También resulta conveniente comprobar que las palan-
cas retornan con naturalidad hasta el principio de su carrera.

Después de estas comprobaciones previas sc puede pasar al ajuste del
ralenti que se realizard del siguiente modo:

1.°  Apretar a fondo los cuatro tornillos de riqueza del ralenti y en-
tonces desatornillar alrededor de un cuarto de vuelta, todos en lu
misma proporcion.

2.° Esperar que el motor est iente.
3.5 Actuar sobre el tornillo de reglaje de las mariposas y sobre el de
riqueza, moviéndolos todos exactamente en el mismo recorrido,

Ajuste con Sincro-test

El Sincro-test es un aparato estudiado para permitir la puesta & punto
de estos carburadores sin necesidad de que sea desmontado del colector,
por lo que es pricticamente indispensable en aquellos talleres que se dedi-
quen peribdicamente a trabajar con carburadores horizontales dobles. El
ahorro de tiempo que se logra usando este procedimiento es muy consi-
derable y la exactitud en la puesta a puato es tanta o mis que con el pro-
cedimiento de desmontaje del carburador que hemos visto en el anterior

pérrafo.

La forma de operar usando el Sincro-test es la siguiente:
pe:

1.° Poner ¢l motor en marcha y, una vez se halle a la temperatura

de régimen, mantenerlo girando a 1.500 rpm.

Sacar a continuacién el filtro de aire con su elemento filtrante.

Colocar el aparato Sincro-test a la toma de aire nimero 2 del

grupo de carburadores, tal come se muestra en la figura 67

4°  Atornillar o desatornillar el obturador del difusor del Sincro-test
(figura 68, sefialado con A} hasta conseguir que el testigo movil
(B) se centre exactamente en una linea de referencia de las dadas
en el visar del aparato.

Figura 67
Colocacién del Sincro-test en uno
de los carburadores.

Figura 65
Funcionamiento del Sincro-test,
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Teniendo en cuenta esta medida lograda, colocar ahora el Sincro-
test o la entrada de cuerpo nimero 3 y actuar scbre cl tomillo
de sil jzacién hasta ir que la ref: ia mavil se sitic
en la misma sefial de refs que habi: btenido para el
cuerpo 2.

6.° Volver a colocar el Sincro-test sobre el cuerpo del carburador ni-
mero 2 para comprobar que la referencia ro haya variado.

7. Regular a continuacion sobre el tomillo de ralenti manteniendo
el motor ahora a 1.000 rpm., y efectuar asi el reglaje del ralenti
del modo conocido.

Como puede observarse, el Sincro-test tiene, como principal utilidad,
la de poder actuar con los carburad tad nakind la depre-
sién que reina en el interior del cuerpo del carburador. Guando este dato
coincide en ambos cuerpos de dos carburadores diferentes, es seial de que
ambas mariposas se hallan cerradas una cantidad de grados igual para
cada cuerpo.

Con esto i la descripcion de los carburad soLex del
modelo C 35 PHH 4, de tiro horizontal.

Y con ello ponemos fin a la descripeion de los carburadores de esta
marca.

@
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En estos dos tipos o si: fund I d iderar in

cluidos todos los carburadores carTer. Después de la descripeién que hare-
mos a continuacién tenemos la seguridad de que los profesionales no du-
darén en di ir rapid los illos de reglaje y la constitucién
de todos los circuitos de cualquier carburador CARTER que caiga en sus
manos.

No obstante, como podré observar el lector, ya llamamos la atencién
de modo expreso sobre aquellos puntos donde no se pueda localizar el dis-
positivo de una forma réipida en cualquier carburador de esta marca.

Carburadores de la serie W

Este tipo de carburador CARTER se halla esquematizado en la figura 69.
Por medio de esta figura vamos a valernos para hacer la completa des-
cripcién de su modo de funcionar.

La primera caracteristica que llama la atencién de este carburador es
la disposicién triple de sus venturis o difusores. Por este procedimiento
el aire que concurre sobre el surtidor principal (4) lo hace con mayor poder
pulverizador de modo que su mayor virtud consiste en que es capaz de

I a f aun a velocidades muy pequefias del aire, ademis
de que la mezcla de la gasolina con el aire es mis homogénea y eficaz

El circuito de ralenti o marcha lenta (fig. 70) funciona del modo si-
guiente: cuando la vilvula mariposa se halla cerrada la depresién ejercida
sobre el conducto (1) es muy fuerte y el aire penetra a través de todo el
tubo (2) desde el orificio (3) que comunica con la entrada de aire general
del carburador y que, por lo tanto, llega debidamente filtrado después de
haber pasado por el filtro de aire. Al paso de la corriente por el conducto
(4) aspira la gasolina que deja pasar el calibre de ralentido (5) de forma
que se crea una mezcla rica y suficiente para mantener el motor en marcha
a un régimen adecuado. El tornillo de regulacién de ralentido (6) permite,
por medio de su punta cénica, graduar la cantidad de mezcla proporcio-
nada al motor a fin de poder regular las necesidades del mismo.

Paso a marcha normal

Cuando el motor, después de hallarse funcionando a ralenti, precisa
pasar a marcha normal, en el carburador CARTER encuentra una rapida
colaboracién por parte del circuito de marcha principal debido a la feliz
disposicién de su triple venturi. A pesar de ello dispone de una méxima
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4| El carburador Carter

El presente capitulo va dedicado a los carburadores carTer los cuales
equipan a gran numero de motores americanos, especialmente de las
grandes fibricas AMERICAN MOTORS, GENERAL MOTORS, CHRYSLER, FORD, etc.,
etc., en sus més famosos modelos en competencia con los ZENITH, FORD,
ROCHESTER, etc., con los cuales tiene gran parecido, en especial con los
dos tltimos. Se trata, pues, de un carburador lo suficientemente extendido
y usado para poderle dedicar un capitulo, ademds de que presenta mis de
una particularidad muy interesante y original que tiene sin duda para el
técnico un marcado interés.

La fébrica de los carburadores carTes ha construido gran diversidad
de estos carburadores, pero no todos siguiendo idénticas orientaciones.
Esto harfa, si pretendiéramos estudiar a fondo todas las producciones de
esta fabrica, que nos viéramos obligados a extendernos demasiado en detri-
mento de las piginas que reservamos para otros tipos de carburadores no
menos interesantes. Hemos clasificado, pues, la extensa gama de carbura-
dores cArter en dos grupos principales, los cuales son:

a) La serie W en los que consideramos incluidos los que llevan aguja
de dosado.

b)

La serie BB equipados con vélvula de compensacion.

Figura 69

Corte esquematizado de un carburador canven: 1, calibre principal. 2, aguia de regu-
lacién. 3, calibre de ralentido. 4, surtidor principal. 5, surtidor de ralenti. 6, tornill
de regulacién del ralentido T

entrada de gases por el circuito de marcha lenta en el doble orificio (7) que
enriquece la mezcla para facilitar el paso de una o otra marcha.

El circuito de marcha normal se produce a través de todo el conduc-
to (4) (fig. 69) después de haber atravesado la gasolina el calibre principal
(1), provisto de la caracteristica aguja de dosado que define la seric W de
estos carburadores CarTER.

El funcionamiento de esta aguja de dosado puede verse con mayor
detalle gracias a la figura 71. El movimiento de esta aguja sincronizando
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Figura 70
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Figura 71

Circuito de la_aguia de dosu-
do en un carburador CARTER
de la serie W.

Figura 72
Bomba de  aceleraviin  del  carbmrader
CARTER.

Circuito de marcha lenta de un
carburador cannin de la serie W.
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¢l movimiento de la mariposa regula la salida por el calibre principal de la
cantidad de gasolina. Observe el lector como la aguja de dosado posee
diferente didmetro a medida que se acerca a la punta. En esto consiste
precisamente el dosado de la mezcla, pues como la cantidad de aire ingre-
sado por el tubo principal es siempre la misma, la mezcla se enriquece a
medida que la mariposa se abre, iguiendo por este p i de
dosado una mezcla exacta para cada posicién de la mariposa.

Como vamos a ver a continuacion, el carburador CARTER posee tam-
bién su di bomba de aceleracién que enriquece la mezcla en
los casos que el lector ya conoce de aceleraciones siibitas.

Este sistema de dosificado de la mezcla por medio de la aguja de
dosado constituye una de las invenci mas i del carburad
CARTER.

Bomba de aceleracién

La bomba de aceleracién del carburador carTeR se muestra. en la
figura 72. Se halla accionada por un mecanismo que la hace solidaria de
la mariposa y por lo tanto también de la aguja de dosado. La entrada
de la gasolina procedente de la bomba del carburador se regula por me-
dio del calibre (1). Cuando la bomba no actiia, el muelle (2) mantiene
levantado el émbolo (3) y bajo éste queda un espacio lleno de aire sobre
la gasolina. Al actuar la bomba, cuando se abre la mariposa, el émbolo
comprime el aire situado bajo ¢l y el aire comprimido empuja a salir a la
gasolina del cuerpo de la bomba y pasando a través de la valvula (4) a
salir por el calibre (1); de esta forma es el aire comprimido quien en reali-
dad fuerza a salir a la gasolina, pudiéndose de esta forma, prolongar el
tiempo durante el cual se descarga en el surtidor de aceleracion.

A medida que se va cerrando la mariposa, el muelle (2) impulsa de
nuevo el émbolo 3 hacia arriba, lo cual produce una depresién en el in-
terior del cilindro que hace abrirse la vilvula 5 permitiendo a la gasolina
pasar a llenar otra vez el cuerpo de la bomba. El espacio entre las vdlvulas
1y 5 se halla constantemente lleno de gasolina y la colocacién de estas
vilvulas es tal que, cuando el motor necesita toda su potencia a gran velo-
cidad, la depresién en el cuerpo del carburador es suficiente para abrirlas
pasando entonces la gasolina directamente de la cuba del carburador a
través de las valvulas 1y 5 a salir por el surtidor de aceleracion que, en tal
caso, funciona como surtidor de reserva de potencia.
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Este es el funcionamiento de la bomba de aceleracién carrer muy
ingeniosa, como puede apreciar el lector. No vamos a extendernos mis
ahora sobre los carburadores de esta serie debido a que, como veremos
mis adelante, los coches americanos actuales van provistos de motores de
gran p ia los cuales requis burad de gran tamafio. En la
préctica actual los carburadores carrer que equipan los automéviles Forn
Y GENERAL MOTORS, asi como también los productos de la cumysLer son
carburadores de cuatro cuerpos. La explicacién de estos de un solo cuerpo
obedece s6lo a una mayor simplicidad en la exposicion.

Carburadores de la serie BB

A estos tipos de carburad, CARTER D ademis de los mo-
delos BB, otros modelos de esta fabrica. Presentamos al lector una visién
general de conjunto por medio de la figura 73 donde pueden apreciarse
sin gran dificultad los circuitos componentes.

En este tipo de carburador, menos corriente, que el modelo que le ha
precedido en la explicacié prende la p ia de un solo venturi en
vez de los tres de la anterior serie. El circuito de marcha lenta es, por lo
tanto, mis cuidado, pues debe abastecer al motor a giro lento sin la ayuda

Figura 73
Carburador canten de la serie BB.
VC, vdlvula de compensacién.
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ripida que representaba el triple difusor. Este circuito de ralenti puede
verse con mayor detalle en la figura 74. El calibre de ralenti (A) aspira Ja
gasolina del propio conducto del surtidor principal y por medio de la gran
depresién del motor es aspirada por el conducto C, al paso del aire que
viene de la toma de aire de ralenti que, como en los otros modelos de la
serie W se efectia en el mismo cuerpo del carburador.

igura 74

Ei
Circuito de ralenti.

En la figura 73 puede deducirse el funcionamiento de los demés érga-
nos de este carburador carTer, de sus diversos economizadores asi como
de su vilvula de compensacién (VC) provista de orificios tarados regulados
por medio de vélvulas de bola.

Vamos a entrar a continuacién al estudio de los carburadores cARTER
de cuatro cuerpos y, en especial, del modelo AFB.

Carburador Carter de cuatro tiempos

El més popular de los carburadores cArTER usado hoy en dia en los
automéviles norteamericanos, es el modelo AFB de cuatro cuerpos. Este
carburador que fue puesto al mercado en 1957 por primera vez, equipa
la gran mayoria de los automéviles de la roRp, la GENERAL MOTORS y la
curysLER, contindose, por lo tanto, entre sus usuarios a muchos modelos
de los coches BUICK, CHEVROLET, DE SOTO, CADILLAC, CHYSLER, DODGE, FORD,
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MERCURY, LINCOLN, PONTIAC, IMPERIAL, THUNDERBIRD ademis de los camiones
DODGE.

También en el caso de este carburador del modelo AFB existen algu-
nas variantes, pero son de poca importancia y basicamente todos son
lgull; la figura 75 puede verse el aspecto exterior del carburador (CARTER
de cuatro cuerpos, cuyo funcionamiento vamos a ver a continuacién ha-
ciendo constar primero que este carburador, al tener cuatro cuerpos, es
como si, en realidad, estuviera compuesto por cuatro carburadores auna-
dos en s6lo una pieza. Los cuatro cuerpos se comportan, en ch._'do, como
carburadores independientes y el hecho de estar todos iun}ns tiene, entre
otras ventajas, la de un ahorro de material, pues muchos 6rganos son co-
munes, lo que abarata su fabricacion.

Figura 75

10 exterior de un carburador camten de cuatro cuerpos:
ll‘:m::mpa principal. 2, bobina de entrada de aire. 3, entrada
de combustible. 4, cdmaras de mediadores de vacio. 5, mari-
posa del estirter. 6, estdrter, 7, admision del estdrter. 8, conjun-
to del diafragma de operacion secundario.

Funcionamiento

Para proporcionar de forma efectiva la mezcla correcta de aire y gaso-
lina durante cualquier régimen de giro del motor, el carburador CARTER
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posee sus correspondientes circuitos de marcha a ralenti, el circuito de
marcha normal, la bomba de aceleracién, y ademds, otro circuito llamado
bl .

circuito de
mitico para la puesta en marcha que facilita al motor alcanzar, lo mas
P de régi

También va provisto de estirter auto-

normal. Vea a continua-

posible, la p e

ci6n el lector como trabajan todos estos circuitos.

Entrada de combustible

La entrada de combustible se efectia por medio de un conducto

tnico (fig. 76) que ali a dos reciy p de su correspon-
diente boya cada uno, colocados a cada extr del carburador. Las dos
boyas o flotadores, cada una en su lugar asegura el nivel constante de sus
recipientes de un modo semejante a como ya hemos visto para otros car-
buradores y queda claro con s6lo observar la citada figura 76. Posee adema_s
dos orificios (1) debidamente calibrados a fin de que dentro de Ios' reci-
pientes reine la presién atmostérica exterior. El aire llega hasta 4nll|Ades—
pués de haber pasado el filtro de aire por cuya razén lo hace, limpio de
impurezas.
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Circuito de marcha lenta

Por medio de la figura 77 puede seguir el lector todo el proceso del
circuito de marcha lenta. Al ponerse el motor en marcha las mariposas
se hallan casi totalmente cerradas y, como en el caso de un ralenti nor-
mal, un orificio de marcha lenta pone en contacto el motor con el interior
del carburador. La fuerte depresion que ejerce aquél en cada aspiracion del
émbolo sobre el orificio A hace que el combustible mezclado con aire siga
el circuito marcado por medio de las flechas. Por B penetra el aire que a su
paso por C arrastrard gasolina lo suficientemente rica para mantener el

égi precisado para el funci i de marcha lenta, Ademis el eco-
nomizador D facilita una mayor cantidad de aire a fin de que la mezcla
no sea rica en exceso.

Obsérvese en E la aguja de dosado tipica de los carburadores carren
de cuyo surtidor principal F se nutre el surtidor de ralentido G. Las demis
caracteristicas propias de los carburadores carTer también pueden verse
en el presente esquema.

La marcha a ralenti no se efectiia para cada uno de los cuatro cuerpos
del carburador. Por el contrario solamente dos de ellos poseen este circuito,
el cual, por otra parte, es suficiente para alimentar el giro del motor a tan
bajo régimen.

Circuito de marcha normal

Cuando se desee pasar de marcha lenta a marcha normal la vilvula
mariposa se va abriendo lentamente. Una vez vencido este paso la regula-
cién de la mezcla la efectiia la aguja de dosado del modo que es carac-
teristico en los carburadores carter. Este sistema consiste (fig. 78) en la
aguja de dosado (A) que se halla gobernada por el émbolo (B) el cual a su
vez varfa su posicién segin la depresion rei en el interior del cuerpo
del carburador, Cuando la marcha se efectiia a pocos gases la mariposa se
halla ligeramente abierta y sobre el conducto (C) existe una gran depresion
que atrae el émbolo (B). Con esta atraccién la aguja de dosado (A) se halla
baja de modo que se introduce dentro del calibre principal (D) por el
lugar donde su didmetro es més ancho; esto hace que la mezcla sea mis
pobre aunque en realidad la mezcla es, de esta forma, la adecuada para
el régimen en que el motor debe girar con la abertura de la mariposa que
hay en aquel momento.
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Figura 77
Circuito de ralenti

Figura 78

Funcionamiento de lo aguja de
dosado en un carburador cARTER
de cuatro cuerpos.

Para la marcha a plenos gases la iposa se halla pl
abierta. De este modo no existe depresién alguna en el conducto (C) y el
émbolo (B) en virtud del poder expansivo del muelle o resorte (E) se eleva,
levantando con él la aguja de dosado (A). De esta forma la punta de la
aguja (A) es la encargada de obstruir el paso de la gasolina por el calibre
principal (D). Pero como quiera que lo hace con la punta de menor didme-
tro la cantidad de gasolina que fluird por el calibre serd superior y la
mezcla quedaré con ello enriquecida.

Obsérvese el detalle, caracteristico de los carburadores carTer, de
poder obtener por medio de un perfecto calibrado de los didmetros de las
agujas de dosado, la mezcla conveniente para cada régimen de funciona-
miento del motor, fuere éste el que fuere.
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El bustible, una vez do el calibre principal (D) es atraido
hacia el surtidor principal (F) gracias a la corriente de aire que se establece
en el venturi reforzada por el peq venturi, io propio de los
carburadores CARTER y que ya estudiamos.

Al efe este funci jento tal como se ha expresado hasta
aqui, han funcionado sélo dos de los cuatro cuerpos de que consta el
carburador. Estos cuerpos que han funci son los llamados garg
primarias como puede advertirse en la ya mostrada figura 76. Las gar-
gantas o mariposas darias han p id d su funci
miento o at se efectia i y sélo cuando se precisa la
mixima potencia del motor.

Este nuevo sistema (fig. 79) no posee aguja de dosado e interviene
solamente por un sistema o conjunto de diafragmas de vacio cargado a
resorte, que se halla unido al carburador y articulado gracias al eje del
acelerador secundario. Asf puede verse con mayor detalle en la figura 80.

Cuando el pedal del acelerador se oprime hasta el fondo ademés de
abrir por completo las dos mariposas primarias produce una pequefia aber-
tura de s6lo unos cuantos grados sobre las mariposas del secundario. En el

extraccién
—==3
7
Figura 50
Funcionamiento del diafragma
para el de las ma- -~

de entrada de oacio. 3, acciona-
miento sobre el diafragma.
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interior de estos cuerpos del carburador, al dar paso al aire, sc crea

presion que ladada al diafr. dispone de modo automitico la
abertura que deben poseer las ip d: por ella requerida. Si
el motor gira a muy alto régimen de revoluciones estas mariposas llegan
a abrirse por completo debido a la gran depresion reinante en todos los
cuerpos del carburador, lo cual hace aumentar el volumen de mezcla aspira-

da. Pero si el régimen de giro es relati bajo, el diafs gradia
la abertura de estas mariposas.
Cuando se suelta el acelerador, un i ico actia sobre

las cuatro mariposas de modo que las cuatro se cierran al mismo tiempo.
Los secundarios no volveran a abrirse hasta que no se la mueva apretando
el acelerador a fondo.

Este sistema permite obtener un nervio y potencia extraordinarios del
motor a alto régimen de giro.

Cilindro amortiguador contra ahogo

Un carburador como éste que estamos estudiando es capaz de propor-
cionar un caudal de mezcla muy elevado. Si después de mantener el pedal
acelerador bastante abierto se suelta éste de pronto, el paso al circuito de
marcha lenta se haria sin suavidad dando el motor una sensacién de ahogo
y produciendo en muchos casos €l paro del motor por insuficiente alimen-
tacién del ralentido.

Con el fin de evitar este defecto, el carburador carter de cuatro cuer-
pos, tiene ideado un cilindro amortiguador contra ahogo (fig. 87) el cual
se halla unido a las palancas que accionan las mariposas primarias de
modo que no permiten, en ningdn caso, que éstas se cierren de golpe, sino
que lo hagan con cierta lentitud cuando se hallan préximas a conectarse
con el circuito de marcha lenta.

Consta el cilindro amortiguador de un émbolo que almacena gasolina
en un depdsito regulado por medio de una vélvula de bola a medida que
las mariposas se abren. Cuando éstas se cierran, la gasolina que no puede
regresar por el mismo lugar que entrd, pues lo priva la bola que entonces
se halla cerrada, se ve obligada a salir por un orificio estrecho (1). Esto
amortigua el golpe final de las mariposas y hace que el paso de marcha
normal a marcha lenta se efectiie con plena normalidad y suavidad.

Bomba de aceleracién

A pesar del sistema de marcha normal que a alta velocidad conecta
ia segunda ‘parte, es decir, los dos cuerpos secundarios de este carburador,
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y que por lo tanto parece a primera vista que es initil la existencia de la
bomba de aceleracién, el carburador cArTER, de cuatro cuerpos, va provisto
también de ella. Claro que en este caso slo sirve para el paso de una
velocidad moderada a otra superior pero sin llegar a plenos gases. Dicho
de otra forma, la bomba de aceleracion se usa para conectarla funcionando
solo los dos cuerpos primarios del carburador.

La bomba de aceleracion carter se halla dibujada en la figura 82 y su
funcionamiento es como sigue: cuando se halla cerrado el acelerador, cl
émbolo de la bomba (E), aspira gasolina a través del orificio con vilvula
de retencion de bola (C) a conseguir el llenado de su depésito. Cuando
el acelerador se oprime, la gasolina se ve obligada a seguir el circuito mar-
cado por las flechas negras en la figura y levantando la vilvula (V) sale
al exterior por (F) enriqueciendo la mezcla,

Figura 81
Esquema del cilindro amortiguador contra
ahogo de un carburador cawtes.

Esta bomba de aceleracion no sigue todo el recorrido del acelerador,
es decir, a medio gas, por ejemplo, llega al tope méximo hacia abajo de
modo que a partir de entonces el émbolo se apoya sobre la superficie (S)
y no bombea gasolina. Esto estd calculado asi, pues como hemos visto
anteriormente, la entrada en funcionamiento de las gargantas secundarias
hacen innecesario el uso de la bomba.
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Figura 82
Bomba de aceleracién canrrn.

Estadrter automatico

Los carburadores carTER poseen un estérter automético (fig. 83) para
hacer posible la puesta en marcha en tiempo frio y que, ademis, caliente
ripidamente el motor a fin de que alcance la temperatura éptima de fun-
cionamiento.

El i consta, principal de una espiral bimetdlica que
hace de termostato. Esta espiral se halla compuesta de dos metales juntos,
bien soldados entre s y con indices de dilatacién diferentes, lo que pro-
voca, al calentarse dilataciones diferentes que hacen gue la espiral se
doble o encoja. En su punta la espiral lleva sujeta la palanca del cebador

Figura 83

Sistema del estdrter del carbura-
dor canven: 1, extractores de aire
caliente de la marcha lenta. 2,
uire caliente del estdrter. P, pa-
lanca del estdrter. E, émbolo. R,
paso de vacio. B, espiral bime-
tdlica.
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P) que acciona una mariposa reguladora de la en! re y que, por
consiguiente, mantiene una mezcla rica hasta que el motor se calienta.

Su funcionamiento detallado es como sigue:

Cuando el motor se encuentra frio la espiral bimetilica hace que la
mariposa del estirter permanezca cerrada, pero se abre ligeramente al
ponerse en marcha el motor, debido a que la presién del aire efectia este
esfuerzo sobre la mariposa que contrasta la fuerza de la espiral. Por otra
parte el vacio que se produce en el tubo contribuye a que el émbolo (E)
ayude a abrir la mariposa, valiéndose de la presién del aire por (R). En
este caso la mariposa queda semiabierta hasta un extremo tal que se consi-
gue gracias a su posicion una entrada a los cilindros de mezcla de deter-
minada riqueza.

La cémara donde se halla la espiral bimetdlica se encuentra en con-
tacto con el aire caliente que sale del motor por medio de un conducto.
Cuando este aire, que se renueva constantemente, va calentando la espiral,
ésta pierde presién poco a poco y la mariposa del cebador se va abriendo
lentamente hasta colocarse en su posicion de mixima abertura.

Si durante ¢l tiempo que se estd calentando la espiral, se acelera por
medio de un mecanismo de vacio, la mariposa del estirter se cierra propor-
cionando una mezcla mas rica.

Para combatir los paros del motor o por congel
(como puede ocurrir cuando en dias hiimedos .y muy frios se pone en
marcha el motor y durante el calentamiento), el aire caliente de la cubierta
del estirter circula a través de un pasaje en la base de la pestaiia del
carburador. De esta forma el calor cedido deshace las posibles formaciones
de hielo en el borde de las mariposas del acelerador, asi como también en
los orificios de la marcha lenta.

Mientras se produce el calentamiento es necesario proporcionar uni
velocidad de marcha lenta acelerada para evitar que se pare el motor. Esto
se efectia en el estirter del carburador cARTER gracias al auxilio de una
leva de marcha lenta acelerada. El tornillo de ajuste de esta marcha lenta
acelerada en la palanca del acelerador estd en contacto con la leva y evita
que las mariposas del acelerador regresen a una posicién normal de mar-
cha lenta con el motor caliente, mientras esté funcionando el estirter
automiitico.

Finalmente el carburador CAKTER posee en sus piezas otro mecanismo
Namado descargador cuya finalidad es evitar que se ahogue el motor por
un exceso de combustible que en el momento del arranque pudiera pro
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porcionar el estirter. Para ello basta acelerar a fondo v conectar el motor
de arranque. Entonces el mecanismo actiia sobre el descargador de la
leva de marcha lenta acelerada y a su vez se abre parcialmente la mariposa
del estérter,

Este es ¢l carburador carter de cuatro cuerpos.

Por medio de las figuras 84 y 85 mostramos al lector los tornillos de

Figura 84

Regulacion del rolentido
T, tomillo de regulacién
para el arranque. El tor-
nillo al que se halla apli
cado el destornillador re-
gula el ralenti proparcio
nado por el estirter

Figura 85

Tornillos de regulacion de
lo mezcla pars marcha
lenta.
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reglaje de este carburador. En la primera figura puede ver el lector el re-
glaje de la marcha a ralenti. La rotacién hacia la derecha aumenta la velo-
cidad del motor y hacia la izquierda la disminuye. El tornillo sobre el que
acciona el destornillador es el encargado de regular la marcha lenta en
caliente, mientras el tornillo (T) regula la marcha lenta en frio.

La figura 85 muestra el tornillo para la regulacion de la mezcla a
ralenti.

Como puede suponer el lector, el carburador carTER 1o es un carbura-
dor muy corriente en Espaiia. Como ya dijimos al principio equipa a los
automéviles norteamericanos pero no a los europeos, cuyos vehiculos, como
puede verse por las tablas que insertamos al final de esta monografia, estin

quipados muy especial r carburad. europeos tales como el
soLex, weser (del cual vamos a hablar a continuacién), zexity, s.u,, ete,
eteétera.

Por esta razén no nos extendemos més sobre este carburador CARTER
del cual pretendemos solamente que el técnico tenga una idea para poder
reparar sus mis clementales defectos.
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5| El carburador Weber

El carburador wims puede considerarse ¢l carburador nacional ita-
liano, Bastaria para ello con decir que muchos de los coches rtar van
equipados con él, pero ademis hay que afiadir que otras marcas muy
prestigiosas, de nacionalidad italiana, también equipan con este arbura-
dor sus producciones, ya sea de turismo como €l LANCIA APIA, 0 de carreras
o gran velocidad, como el anra woswo Giulietta spyder. El carburador
wERER redne las suficientes condiciones requeridas p;ﬁa un carburador de
gran clase capaz de ofrecer un servicio seguro y econdmico con parecido
rendimiento a otros mis famosos carburadores de otras marcas,

En Espaiia, donde tanta difusién ha tenido siempre el coche italiano,
el carburador wesen es muy conocido. A mayor abundamiento la hbrim:
cién de los automdviles seaT, con licencia de la Fiar italiana, ha hecho que
este carburador que equipa estos vehiculos en un porcentaje muy elevado
(recuerde el lector que también el SEAT se equipa con el carburador sovex)
sea fabricado en Espafia por la casa snesser con licencia de la i(ulwn;;
wesen. Esto hace todavia mis interesante este capitulo dedicado a este
famoso carburador italiano incorporado ya a los planes de fabricacién
espaioles . .

Vamos a dedicar, poes, todo este capitulo 5 a los carburadores nresser-
wisn, en especial a los modelos que se montan en los automéviles Seat
ast coma otras madelos de caracteristicas especiales pero intoresantes, mon-
tados por esta importante industria '
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El lector puede apreciar por medio de las figuras 86 y 87 dos tipos
corrientes de carburadores BRESSEL-WEBER cuyos modelos son, respectiva-
mente, en primer lugar el 32 DR 6-SP, carburador invertido de un solo
cuerpo y cuya descripcion haremos més adelante y el carburador tipo
22 IT con dispositivo automitico de arranque, usado en el automévil
sear 600.

Descripcién del carburador del tipo DR 6-SP

Puesto que el lector posee, al llegar hasta aqui, conocimiento extenso
de lo que es un carburador, vamos a hacer una descripcion, lo mds breve
posible, partiendo del esquema de este carburador presentado en la fi-
gura 88, En primer lugar puede apreciarse como el WEBER esti provisto
de un doble difusor (20 y 21) a modo semejante a como ya tuvimos oca-
sion de seialar en los carburadores CARTER.

El aire penetra por la parte superior del carburador, pasa a través del
primer difusor Namado centrador (21) donde se mezcla con el carburante
que sale por el tubito pulverizador (22) y después de atravesar la angostura
del cono difusor (20) va dirigido a los cilindros del motor, debidamente
regulado su paso segin las necesidades del mismo o lo que ¢l conductor
establezca por medio del movimiento de la mariposa (18),

El carburante penetra en el interior del carburador procedente de la
bomba de gasolina a través de la vilvula de aguja (6) hasta la cubeta (10),
donde el flotador (9). basculante sobre su cje (8), regula por flotacion la
abertura de la vilvula (7) y logra mantener un nivel constante de combus-
tible en la cubeta. La comunicacién con la presion atmostérica para poder
mantener este nivel se logra mediante el orificio (4) que toma aire atmos-
férico desde (1).

De la cubeta, el liquido atluye al poceto emulsionador (14), después
de haber atravesado el calibre del surtidor principal (12). Desde el poceto
emulsionador (14), la gasolina se mezcla con el aire proveniente del orificio
calibrado (23), a través de los orificios de emulsién (13) y del tubito pul-
verizador (22) desde donde sale a la zona de carburacién constituida por el
centrador de mezcla (21) y del cono difusor (20)

Este centrador, sedalado en la figura 88 con el nimero 21, tiene la
misién de crear un gran vacio debido a la aspiracién del motor sobre €l
tubo pulverizador (22) y de conducir el carburante emulsionado al centro
de la angostura producida por el difusor (20). Esto consigue que la mezela
sea més homogénea, es decir, que el aire y la gasolina consigan una mayor
identidad entre si para que una vez en el interior de los cilindros, su com-
bustién sea mas répida y total.
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Figura 86
Carburador WRESSEL - WE-
win del tipo 32 DR 6-SP.

Figura 87

Carburador BrRESSYL - WE

nen del tipo 32 1T usado
1 el seat 600,

o
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Figura 88

Esquema de un corburador wigsseL-wings, modelo DR6-SP: 1, toma de airc. 2, portu-
surtidor de ralenti. 3, conducto mezcla de ralenti. 4, toma de aire de lo cuba. 5, toma
de aire de emulsion de ralenti. 6, vélvula de aguja. 7, aguia de la vdloula. 8, eje de
giro del flotador. 9, flotador. 10, cuba. 11, surtidor de ralenti. 12, surtidor principal.
13, agujeros de emulsién. 14, poceto de emulsién, 15, boquills para acoplamiento al
delco para el avance de vacio. 16, tomillo de regulacion de la mezcla de ralenti
17, orificio de ralenti al conducto principal. 18, mariposa. 19, orificio de progresion. 20,
difusor principal. 21, difusor centrador. 22, tubo pulverizador. 23, orificio tarado del
paso de aire.

La marcha lenta o de ralenti se efectiia por los siguientes conductos :
desde el poceto de emulsion (14) pasa la gasolina hasta el surtidor de
minimo (11) el cual se halla debidamente calibrado, y dentro del mismo
se emulsiona con el aire que aparece en el canal (5) y a través de los agu-
jeros laterales que posee el mismo surtidor. De esta forma se prepara en el
carburador wesen la mezela de marcha lenta. El paso de esta mezcla al
motor, se cjecuta desde el orificio 3, al lado de la boquilla para acopla-
miento del dispositivo de avance de encendido por vacio (15), pasando
desde alli por el orificio (17) al cuerpo del carburador y al motor. El tornillo
de punta cbnica (16) sirve para regular la cantidad de mezela que pasa al
motor de modo semejante a como ya ha visto el lector en todos los car-
buradores anteriores. En 19 puede verse el clisico orificio de progresion
cuya utilidad se pone de manifiesto en ¢l caso de pasar de la marcha lenta
 la marcha normal, pues permite el paso progresivo de la una a la otra
marcha, o sea, el paso suave de uno a otro circuito.
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Esta es la més el | descripcion del carburador BRESSEL-WEBER,
modelo DR 6-SP. Sin embargo, este tipo de carburadores va equipado de
un dispositivo especial que la fibrica denomina el ECONO-SUPER-ALI-
MENTADOR. Este i disposi permite al d elegir
durante la marcha dos disposiciones estacionarias. Consiste, en realidad,
en un pequefio carburador incorporado del carburador grande, que per-
mite regular a mano la riqueza de la mezcla segin las condiciones de
funcionamiento del motor y, por lo tanto, la riqueza precisada. Asi puede
regularse el arranque en frio del motor, la marcha econémica, y la marcha
con sobrealimentacién. Vea el lector la itucién de este 1

M per-al dor (ES.A.)

Para la descripcion de este interesante dispositivo vamos a valernos
de los dibujos presentados en la figura 89. El circuito de la gasolina se
establece de la siguiente forma:

El orificio (8) pone en comunicacién el dispositivo ES.A. con el nivel
de la cubeta de modo que la gasolina entra por este conducto en el citado
dispositivo (7) provisto de surtidor calibrado. Asciende desde alli hasta el
tubo deslizante (6) y hasta el orificio (1) en caso de preparar el E.S.A. para
trabajar en verano, o el orificio (3) en el caso de que se regule para el
invierno. Desde alli pasa al canal (9) y a través de la vilvula ES.A. (10),

Flgum 89
uncionamiento del mecanismo ECONO-SUPER-ALIMENTADOR: 1, orifici y
de verano. 2, registro ES.A, 3, orificio mezcla de inviemo. 4, orificio aire L'L,’L'f;‘a,.“
5, orificio de aire suplementario. 6, tubito deslizante. 7, surtidor E5.4. 8, conducto del
:zb;u:;lt.l;‘,mmd tl:dmr:(ld. ,IO. ra'lr‘uln Es.a. 11, canal mezcla 5.4, 12, vdloula
indrica. 13, leva mando E.:3.4. 14, canal de aire supl t -
s, 1, leog mando £8.4. 1 e aire suplementario. 15, cremallera. 16, en
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alcanza el conducto (11), desde el cual se pone en comunicacion con el
cuerpo principal del carburador ap jendo por una locad
después de la vilvula de mariposa.
Antes de pasar a explicar el funcionamiento conjunto de todo el dis-
positivo, es necesario aclarar que para el correcto trabajo del mismo, pre-
cisa hallarse bien colocado con resp ala ion del afio en que
acontezca la regulacion. Asi, el tornillo (2) debe colocarse frente a la letra
E en el caso de tratarse del verano, o ante la letra I, en caso de ser invierno.
Estas letras se hallan grabadas sobre ¢l tornillo (2) y al adoptar una u otra
3 PR

p los librados interiores, varian a proporcién una mezcli
acorde con la estacion, logrindose de esta forma la dosificacion mais con-
veniente.

El funcif iento del disp E.S.A. tiene tres aplicaciones prin-

cipales, que son:

A) Funcionamiento normal del carburador.
B) Funcionamiento de economia.
C) Funcionamiento en arrangue o con sobre-alimentador.

A) Funcionamiento normal del carburador

Este funcionamiento deja fuera de circuito al dispositivo ES.A. ya
que éste actiia como muestra la figura 89, es decir, la vélvula de cono (10)
y la vilvula cilindrica (12) se hallan cerradas. De este modo el dispositivo
estd 1 te inactivo y la cart \ién se efectia normalmente por

los mnd;etoa propios del carburador.

B) Funcionamiento de economia

Esta segunda etapa puede verse en la figura 89 A. Para colocar el
ECONO-SUPER-ALIMENTADOR en la posicién de este circuito debe
tirarse de la palanca (13), basta colocarla en la posicién indicada en la
figura (observe el lector su ife posicion con resp a la anterior fi-
gura). Para llegar a este punto exacto basta tirar del cable hasta sentir una
ligera resistencia creada por el diente del resorte. Al colocar la palanca
(13) en esta posicién s¢ hace girar el engranaje (16) el cual eleva la cre-
mallera (15) y al mismo tiempo con ella se levanta la vilvula cilindrica (12)
de su asiento anterior; aunque la vilvala conica (10) contintie cerrada
debido al resorte que sigue empujindola y ¢l cual se halla en el interior
de la misma cremallera.

Al levantar esta vélvula cilindrica (12) queda al descubierto el orifi-
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cio (0) por donde penetra aire al interior del tubo del carburador por
debajo del cono difusor. Precisamente por efectuarse esta entrada de aire
por debajo del difusor no hay posibilidad de que arrastre gasolina y con
ello se obtiene un empobrecimiento de la mezcla, pues se aumenta el volu-
men de aire pero no asi el de bustible y esto i un ahorro
importante en el consumo de éste.

b onli F)

C) Funci i en que 0 con

Tirando més a fondo de la palanca (13) se obtiene la posicién mixima
de la misma tal como se ha representado en la figura 89 B. El engranaje
(16) asciende a su segunda posicion y eleva por completo la vilvula coni-
ca (10) ademds de ascender al méximo la valvula cilindrica (12). En estas
condiciones, y con la vélvula iposa en su posicion de funci iento
al minimo la depresién debida a la aspiracion del motor accionado por el
motor de arranque, hace que la gasolina sufra una primera emulsién con
¢l aire que proviene de los orificios (4) en la parte alta del dispositivo E.S.A.
Pasa a través del canal (9) y de alli, por la abertura que deja la vélvula
conica (10), pasa definitivamente emulsionado con el aire aspirado a través
del orificio calibrado del surtidor (17), hacia la salida, después de la mari-
posa, y pasando por el canal (11). La mezcla obtenida de este modo es muy
rica, como se precisa para el arranque del motor frio.

Una vez el motor de arranque ha conseguido la puesta en marcha del
motor la depresio iderabl por este conducto y enton-
ces debido a la fuerte aspiracién del motor —no se olvide que la vilvula
mariposa se halla totalmente cerrada—, la propia aspiracion absorbe el
tubo deslizante (6) que se eleva en sus guias obturando la conduccion suple-
mentaria (5) de aire de emulsion. De este modo el dispositivo ES.A. se
regula de un modo del todo automitico, la riqueza de la mezcla aspirada
a través del mismo, por el motor, y lo hace de modo tal, que en cualquier

de do con la ion del motor, la dosificacién de la
mezcla puede ser la apropiada y més conveniente.
La accién de este ismo como sobreali dor se obtiene de un

modo semejante cuando la vilvula mariposa se halla abierta del todo.
Cuando esto ocurre el aire suministrado a través del orificio de entrada de
aire (14) y la mezcla muy rica que penetra por el conducto (11) constituyen
una inyeccion de mezcla rica que proporciona un importante y muy apre-
ciable aumento de potencia, en primer lugar, por constituir una sobreali-
mentacion —mayor cantidad de mezcla mds rica como se precisa en los
en que es codiciable el mixi f del motor,
Este es, pues, el sencillo, y a la vez, Gtil mecanismo del dispositivo
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ES.A. de los carburadores BRESSEL-WEBER, que consiguen sustituir con él

otros dispositivos mis plicados en otros carburad v que hacen el
mismo servicio, tales como el estirter y la bomba de aceleracion, ademds
de los di tipos de izad

Dispositivo para la marcha lenta

Ya ha visto el lector, anteriormente, el circuito de funcionamiento a
que es sometida la mezcla, Vamos a referirnos ahora, de modo mis espe-
cial, a los tomnillos de reglaje y el modo de efectuar éste en el carburador
descrito.

Para ello vamos a valernos de la figura 90 donde hemos hecho resaltar
los tomnillos susceptibles de reglaje del carburador weser DR 6-SP. El
tornillo de marcha (2) constituye un tope para el total cierre de la mari-
posa. A medida que se atornilla impide al brazo de la palanca que va unida

Figura 90
Tornillos de reglaje del car-
burador pRESSEL-WEBER.

ajustar p en todo su recorrido y, por lo tanto,
la mariposa queda algo abierta. Por su parte el otro tornillo (4) que es el
que regula la mezcla, posee una punta conica que se ajusta sobre el con-

ducto de ralenti (ver también, para mayor il iom, 17 de la figura 88).

al

h

A medida que se hace més este 4 la idad de mezcla
que fluye del circuito de marcha lenta y que se mezcla con el aire aspirado
por el motor a través de la pequefia abertura existente entre las paredes

del condi principal y la ip en su posicién de reposo a ralenti,
queda mayormente dosificada en cantidad de modo que permita la més

i de do con las idades del motor a que vaya aco-
plado.

Para efectuar la puesta a punto del ralenti es necesario que el motor
se halle caliente. El motor deberd ponerse en marcha y mientras se halla
girando se ird accionando sobre los tomillos 2 y 4. En primer lugar se
colocaré el tomillo (2) en una posicién tal que el motor pueda girar soste-
niendo su giro con seg d. A inuacién se accionara sobre el tornillo
(4) hasta encontrar el momento en que la dosificacion de la mezcla es la
més adecuada logrindose la marcha més estable para aquella posicién
de la mariposa. Después puede reducirse la abertura minima de la mariposa
hasta el régimen minimo més conveniente.

En la figura 90 puede verse, ademids, el tornillo (1) para el aire de

Isi6 b en frio, y el tuho (3) que comu-

con el en el
nica con el interior y al que se le puede aplicar el tubo para el avance de
encendido por depresién o avance de vacio, caso de estar equipado el delco
con él. 0

Y esto es cuanto hay sobre el carburador BREsser-weBeR, modelo DR
6-SP, de un solo cuerpo. El despiece total del mismo puede verlo el lector
en la ilustracién 91, en cuyo pie de figura se detalla el nombre que la
fébrica da a cada una de las 74 piezas de que consta.

Carburador Bressel-Weber, tipo 28 ICP

Uno de los més tipicos carburadores de la marca BRESSEL-WEBER es el
28 ICP, como representante de los carburadores de un solo cuerpo. Ade-
més resulta muy popular, pues es el carburador que equipa al popular
utilitario seat 600-D. En la figura 92 puede ver el lector su aspecto exterior
y en la figura 93 su esquema fundamental en que vamos a basar la des-
cripcion de su funcionamiento.

El carburante pasa a través de la vilvula c6nica (3) al depésito (6)
donde el flotador (5) regula la apertura del cono (4) manteniendo cons-
tante el nivel del liquido. Desde el depdsito (6) a través del surtidor prin-
cipal (7) y el conducto (8), el carburante llega al poceto (10). Alli se mezcla
con el aire procedente de los orificios del tubo emulsionador (11), que
procede del freno de aire (1) y del cond (2) del disp pob
cedor, a través del pulverizador (14) alcanza la zona de carburacion for-
mada por el pequefio difusor centrador (13) y el difusor grande (12). Con
apertura parcial de la ip el diafragma (9) pone en icacién los
conductos (15 y 2). De este modo se afiade al aire aspirado por el surtidor
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Figura 91

Despiece del carburador wesseL-weser modelo 32 DR6-SP: 1, cuerpo del carburador.
2, prisionero fijacién del carburador. 3, cublerta del carburador, 4, junta cubierta. 5, tor-
nillo de fijacion de la cubierta. 10 y 11, cuerpo de la vdlvula para entrada del combus-
tible con vdloula. 12, junta de la vdlouls. 13, flotador completo. 14, eje del flotador.
15, surtidor principal. 16, porta-surtidor principal. 17, poceto de emulsién. 18, tonillo
de freno del aire al poceto. 19, surtidor de ralenti. 20, porta-surtidor de ralenti.
21, tornillo de regulacion de ralenti. 22, muelle para el tornillo, 23, tomillo inspéccién
de los taladros de ralenti. 24, difusor. 25, tornillo de bloqueo del difusor. 26, difusor
centrador. 27, tornillo bloqueo del centrodor. 28, maripose. 29, eje de la mariposa.
30, tornillo de la mariposa. 31, arandela plana de retencién del eje. 32, muelle de la
mariposa. 33, palanca principal completa. 34, arandela de la palanca. 35, tuerca de fija-
cién de la palanca sobre el eie. 36, arandela de seguridad para la mariposa. 37, arandela
mumlk.ss.mmmunal.m.mmlbdamw:mdohmﬂm.
40, muelle. del tornillo. 41, surtidor para r.5.a. 42, funta del surtidor. 43, registro con
esfera para E.5.A. 44, tubo deslizante para £.5.a. 45, anillo eldstico para tubo deslizante.
46, tornillo aire £5.A. 47, cremallera para E.s.A. completa. 48, muelle para vdlvula
£5.A. 49, arandels con guia para cremallera. 50, anillo eldstico de retencién de la
arandela. 51, pifién mando E.s.A. 52, cubierta para engrane E.5.a. 53, tornillo cubierta,
54, palanca mando £s.A. 55, tuerca ciega de fijacién de la palanca. 56, tomillo de
bloqueo del hilo de mando E.s.a. 57, boquilla para tornillo. 58, tuerca para tomnillo.
59, tornillo de bloqueo de la funda. 60, tuerca para el tornillo. 61, arandela de seguri-
dad. 62, efe tope de la leva. 63, muelle para el eje. 64, tomnillo para muelle. 65, anillo
bicénico. 66, racor para la tuberia. 67, arandels de seguridad. 68, tubo avance de
vacio en el delco. 69, filtro. 70, junta de cartén. 71, muelle presion. 72, tapa del filtro.
73, arandela cubierta. 74, tornillo de cierre de la cublerta del filtro.
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freno de aire (1) una nueva cantidad, empobreciendo la mezcla en el pul-
verizador (14) y consiguiéndose la méxima economia de consumo. Cuando
la mariposa estd completamente abierta, el diafragma (9) interrumpe la

icacién entre los ductos (15 y 2) v asi se enriquece la mezcla
en aquellos momentos en que se precisa la méxima potencia del motor.

Circuito de ralenti

Este circuito se ha esquematizado en la figura 94. Su funcionamiente
es como sigue: el combustible llega al poceto (10) a lo largo del conducto
(20) hasta el surtidor de ralenti (18). Emulsionado por el aire calibrado por
el surtidor (17), a través del conducto (19) y el orificio de alimentacién de
ralenti (22) ajustable mediante el tornillo (21), llega al conducto por debajo
de la mariposa (23). Por intermedio del conducto (19), la mezcla llega
también al conducto a través del orificio de progresion (24).

Aceleracion

El carburador que nos ocupa va provisto también de bomba de ace-
Jeracién, cuyo funcionamiento queda claro con la presencia de la figura 95
y que vamos a pl guid: 3 la mariposa, la palan-
ca (29), movida por la palanca fija (28) mediante el asta (30), levanta el

Figura 92

Aspecto exterior del carburador whEssEL-
wesER, tipo 28 ICP que equipa o los mo-
tores seat 600-D.

Figura Y3

Esquema de los circuitos del carburador tipo 28 ICP.
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Figura 95
Funcionamiento de la bomba de
aceleracién.

pequeiio embolito (31). La gasolina se duce asi desde el depsito (6) al
cilindro de la bomba a través de la vélvula de aspiracién (33) y conducto
(32). Abriendo la mariposa, el asta (30) queda libre y el embolito (31) es
presionado hacia abajo por el muelle (34). Mediante el conducto (27) la
gasolina pasa a través de la vélvula de impulsion (26) al surtidor bomba (25)
desde donde es iny 1o en el conducto del carburad

La valvula de aspiracion (33) puede ser provista de un orificio cali-
brado por el cual pasa el exceso de gasolina procedente de la bomba de
aceleracion al deposito.

Circuito de arranque

Este circuito queda representado en la figura 96,

Cuando la palanca (38) estd en la posicién A, la mariposa del estarter
(85) obstruye la toma de aire y, por medio de la varilla (39) y de la palan-
ca (40), la mariposa del acelerador (23) se abre parcialmente. El pulveri-
zador (14) proporciona una mezcla rica que permite un ripido arranque
del motor. Una vez el motor en marcha, la depresién abre parcialmente la
mariposa (35) contra la accion del muelle (37). La mezcla, atin sensible-
mente rica, permite el funcionamiento normal del motor. Durante el ca-
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~18
Figura 94
Circuito de ralenti del wesen 25
e,
107
1 i de éste, el cond del vehiculo debe abrir progresivamente

el mando del estirter hasta que el motor alcance la temperatura de régimen
en cuyo caso debe desinsertar el estirter de modo que la palanca (38) que-
de en la posicién B.

Los carburad B 1-Weber de doble cuerpo

La mayor perfeccién de los motores que la industria espafiola —y tam-
bién, por sup la P estd logrando hoy en dia, ha hecho que el
carburador de doble cuerpo sea adoptado por la mayoria de los fabricantes
de automéviles. Refiriéndonos concretamente al caso de Espaiia, el car-
burador de doble cuerpo lo llevan ya todos los automéviles de la marca
SEAT (a excepcion del 600-D y del 850 normal), los modelos RSTS y Alpine
de la rENAULT, y los diltimos modelos de crrrokw, siendo muy posible que
no pase mucho tiempo sin que lo adopten la casa snwca y todos los mode-
los de RENAULT.

En estas ici muy el estudio a fondo de
estos carburadores de dos cuerpos, asf como sus aplicaciones concretas a
el idos de a
Figura 96

Funcionamiento del dispositico de arranque.
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Por otro lado, la casa weser ha sido la que se ha preocupado con
mayor interés por el estudio, disefio y fabricacién de estos carb !
de doble cuerpo, consiguiendo, con ello, series de fabricacion muy amplias
y precios de venta muy ventajosos, lo que ha contribuido, logicamente, a la
mayor difusién de estos nuevos carburadores.

Vamos a terminar este capitulo con el estudio de los siguientes tipos:

Carburadores tipo 30 DIC
Carburadores tipo 32 DRC
Carburadores tipo 32 DHS
Carburadores tipo 40 IDF

Carburadores tipo 30 DIC

Los carburadores sresseL-wesER, del tipo 30 DIC, resultan muy po-
pulares para el mecénico por cuanto son los carburadores de doble cuerpo
que equipan a todas las series de automéviles del tipo 850 de la seat, con
excepcion hecha del seat 850 normal. Asi, pues, este carburador es el en-
cargado de alimentar a los modelos Coupé Sport, Spyder, Coupé y a la
Berlina Especial.

En la figura 97 puede ver el lector un esquema parcial de este car-
burador que vamos a describir acto seguido.

Figura 97

de los circuitos del carburador wresski-wengs, tipo 30 DIC, que aliments
los motores de los sEAT 850, gama de los especiales (coupé sport, Spyder
v especial).
110

Circulto de ralenti y de progresion

Funcionamiento en marcha normal

El circuito de marcha normal del carburador 30 DIC se produce de la
siguiente forma: la gasolina proced del deposito de bustible pasa
a través de la vélvula conica (1) a la cuba (17) donde por el sistema con-
vencional del flotador (19) articulado en su eje (21) regula la apertura del
punzén (2) con lo que se el nivel en todo el carburador.
Obsérvese que en este carburador BRESSEL-WEBER el cono (2) se halla soli-
dario a la lengiieta del flotador por el intermedio de un gancho de retencién
(20). Desde la cuba (17), la gasolina puede pasar hacia el conductor prin-
cipal a través del surtidor principal (18) diante el d (16). Asi el
carburante llega al pozo (15). Aunque en la figura que nos ocupa no se
aprecia, existen realmente dos surtidores principales, y también el conduc-
to es doble, uno para cada cuerpo.

El combustible, mezclado con el aire que entra por los tubos emul-
sionadores (14) y que proviene del surtidor freno de aire (4) a través de los
pulverizadores (10), llega a la zona de carburacién constituida por los di-
fusores centradores (11), y por los difusores (12).

El conducto secundario estd provisto del dispositivo superalimentador

que acttia del siguiente modo : desde la cuba (17), el combustible, regulado

r las boquillas calibradas (3), se mezcla con el aire procedente del taladro

calibrado (6). La mezcla asi formada, a través del canal (7) y de la boquilla

“calibrada (8), es aspirada a través del canal (9) en el segundo conducto

del carburador durante el funci iento a régimen elevado y a mariposas
completamente abiertas.

En la figura 97 a que nos venimos refiriendo, también se puede ver el

isp para la ab i iada de las i del acelerador
de los dos cuerpos. Actuando sobre la palanca de mando de la mariposa
(23), el apéndice (29) del sector montado sobre el eje primario (24) recorre
en primer lugar un cierto camino en vacio y la mariposa primaria se abre
el pondi 4ngulo, mi la mariposa secundaria (13), montada
sobre el eje (27), permanece cerrada.

4 indi bl 4o di

A i i6n, el ap (29) con el ap
(28) de la palanca loca (25), la cual, arrastrando a la palanca (26), hace
girar el eje secundario (27) hasta la completa y total apertura de las dos
mariposas. Sobre la palanca de mando de la mariposa se halla alojado el
tornillo (22) para la regulacion de la apertura de la mariposa primaria
durante el ajuste del circuito de minimo o ralenti.
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Circuito de puesta en marcha

El circuito de arranque de este carburador queda a la vista en la H-
gura 100. Su funcionamiento es como sigue:

Con la palanca (55) en posicién A, la mariposa (52) obstruye la toma
de aire del conducto primario mientras a través del tirante (56) y la palan-
ca (57), la p (35) se abre parciall

El tubo compensador (10) facilita una mezcla ricamente dosificada,
con lo que se consigue el ripido arranque del motor.

Una vez el motor ya ha arrancado, en virtud de la depresion se abre
parcialmente la mariposa (52) contra la accién del muelle (53). La mezcla,
todavia rica, permite la marcha regular del motor, pero, como en todos
los esti , debe irse abriendo progresi la iposa (52) a medida
que el motor térmico se va calentando.

Figura 100
Esquema del circuito de arranque del carburador 30 DIC.

Cuando se ha llegado a la temperatura de régimen, debe dejarse fuera
de utilizacién el estérter, lo que corresponde a la posicion B de la figura.
En este caso la mariposa (52) queda en posicién completamente abierta
por el apéndice (54), mientras que la mariposa (35) vuelve a la posicion de
ralenti.
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Como puede observarse por la figura, este carburador dispone también
de un dispositivo de super-ali ibn que estd lada desde 3, 5y 6
para pasar el difusor a través de la boquilla calibrada (7) y el canal (8) en
¢l segundo conducto del carburador durante el funcionamiento a régimen
elevado y a mariposas completamente abiertas.

En la parte baja de la figura queda a la vista el funcionamiento de la
abertura diferencial de las mariposas. Mediante €l se logra que al accionar
el pedal acelerador no se abran las dos mariposas simultdneamente, sino
que la del segundo cuerpo se retrase con respecto a la del segundo cuerpo,
con lo que se igue una aceleracién mis perfecta. Actuando sobre la
palanca de mando de la mariposd (12), el apéndice (26) del sector (27)
montado fijo sobre el eje primario (13), recorre en primer lugar un cierto
camino en vaclo y la mariposa primaria (14) se abre el correspondients
4ngulo, mientras la mariposa secundaria, montada sobre el eje (22), per-
manece cerrada. A i ion el apéndice (26) bl con el
apéndice (28) de la leva loca (24), la cual, arrastrando a la palanca (23),
hace girar el eje secundario (22) hasta la completa apertura de ambas
mari

posas.
Sobre la palanca de mando de la mariposa (24) estd alojado el tornillo
(25) para la lacion de la ap de la iposa primari

Circuito de ralenti

Este circuito queda representado en la figura 102. Desde el poceto
primario (16) el combustible pasa al surtidor de ralenti (38) a través del
canal (87). Después se emulsiona con el aire procedente de la boquilla
calibrada (39), a través del canal (36) y el taladro de alimentacion de ra-
lentf (34), regulable mediante el tomillo (35), por donde llega al conducto
primario por la parte inferior de la mariposa.

La mezcla llega al conducto primario también por los taladros de pro-

gresitn (40), situados en pond: con la p , lo que
permite un regular aumento de la velocidad angular del motor a partir
del régimen de ralenti.

Cuando se abre la mariposa secundaria (33), la gasolina procedente
del pozo de compensacién secundario, pasa por el surtidor de ralenti (30),
a través del canal (32). Mezclado con el aire procedente de la boquilla
calibrada (29), y a través del canal (31), llega al conducto secundario me-
diante los taladros de progresion (41).

Este carburador posee la ristica especial de estar protegido
para evitar las formaciones de hielo en la zona de ralenti y de los taladros
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Carburadores tipo 32 DRC

Los carburadores presser-weser de este tipo los usa la casa RENAULT
para equipar a su modelo R-STS. Aunque de mayor tamafio, este carbura-
dor guarda gran parecido con el que hemos resefiado anteriormente, por lo
que, considerando que el lector ha leido con atencién la descripcion an-
terior, vamos a hacer la de este tipo con mayor brevedad.
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Figura 101
Esquema de los circuitos del carburador wnrsser-wesen, modelo 32 DRC, estudiado
para alimentar el motor del wexauLt TS,

En la figura 101 se nos muestra, en primer lugar, un corte esquemi-
tico de la organizacién del circuito de marcha normal. Como puede apre-
ciarse, la entrada de combustible hasta la cuba (18) es la misma que en el
carburador anterior. La vilvula de aguja (1), el punzon (2), el flotador (19),
junto con las piezas 20 y 21 constituyen todo el conjunto que asegura la
entrada regulada de gasolina y el nivel constante para todo el carburador.

El circuito de marcha normal se inicia a partir del surtidor principal
(17) —dos surtidores, uno para cada cuerpo— desde donde pasa la gasolina
hasta el poceto (16). Alli se mezcla con el aire que procede de los orificios
de los tubos emulsionadores (15) y de los frenos de aire (4) saliendo hacia
el difusor centrador (10) a través del orificio del pulverizador (9). Esta
gasolina se mezcla después con el aire que circula por el difusor (11).

115

wreow foro850.tk -—— www.foro850.foro.st

Figura 102
Esquema del circuito de rulenti en el carburador 32 DRC,

de progresién del conducto primario, hielo que podria originarse en deter-

inad dici féricas durante el invi Para ello dispone
de la placa (58) que recoge y conserva el calor en la zona inferior de la
mariposa (14), calor que proporciona un tubo de agua caliente (59), que
se deriva desde el radiador hasta el carburador.

Aceleracion

La bomba de aceleracién y todo su d puede verse en la fi-
gura 103. Como puede apreciarse por el estudio de esta figura, esta bomba
2! 6n £ igual que la bomba descrita en la
figura 99 por lo que id que no es io repetir aquf su cir-
cuito de funcionamiento.

Circuito de puesta en marcha

Este circuito queda representado en la figura 104. Con la palanca (56)
en posicién (A), la mariposa (53) obstruye la toma de aire del conducto
primario, mientras a través del tirante (57) y de la leva (27), la mariposa
(14) se abre parcialmente. En este caso el difusor centrador (10) facilita una
mezcla rica, que permite un ripido arranque del motor.

Una vez do el d it la mari-

motor, 7 abre p
posa (53) contra la accién del muelle (54). La mezcla todavia rica, permite

n7
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una marcha regular del motor. Durante la fase de calentamiento se debe
der a abrir progr te la ip por parte del conductor

hasta que llegue el momento en que el motor tenga una temperatura sufi-
o . C

ciente para en uando se ha llegado a esta
p debie iqut TR jento este dispositivo, quedand
en la posicion B. Entonces, la mariposa (33) queda en posicién comple-
tamente abierta por el apéndice (55), mit que la iposa (14) vuelve
a la posicién de ralenti.
Esta es, en lineas ge les, la disposicion de los circuitos y la consti-

tucién de los carburadores del tipo-32 DRC.

Carburadores tipo 32 DHS

Este tipo de carburador se aplica en los automéviles sEaT, modclo's
124 y 1430. Se trata, por lo tanto, de un carburador muy popular. A conti-
nuacién vamos a hacer su descripcion v a explicar su funcionamiento.

Figura 103
ot de la bomba de aceleracién en el corburador 32 DRC.

18

Figura 104
Esquema del dispositivo de arranque en el corburador 32 DRC.

Circuito de marcha normal
En la figura 105 mostramos al lector un corte esquemético de este

carburador, donde se aprecia el circuito de marcha normal y el dispositivo
de articulacién de las mariposas.

Figura 105
Esquema de los circuitos del carburador wnesser-wenen, modelo 32 DHS, estudiado
para alimentar los" motores de los modelos seat 124 y 1430,
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El mecanismo de entrada de la gasolina a la cuba y el mantenimiento
de un nivel en todos los conductos del carburador es el tipico de los car-
buradores weser de doble cuerpo. Por medio de las piezas 1, 2, 18, 19 y 20
se logra establecer este nivel en la cuba (17). Desde ella, y a través de los
surtidores principales (16), la gasolina llega a los pocetos (15). Mezclado
con el aire que fluye de los taladros de los tubos emulsionadores (14), pro-
cedentes de los surtidores de freno de aire (5), llega a través de los pulveri-
zadores (9) a la zona de carb i6 ituida por los d (10) ¥
los difusores (11).

El carburador esté provisto del dispositivo sobrealimentador que ya
hemos descrito al hablar de otros carburadores de este mismo tipo y que,
en la figura, se halla constituido por el conducto (6), la boquilla calibrada
(3) y la (7) y el pulverizador secundario (8).

En la parte baja de la figura puede verse también el mecanismo para
la apertura diferencial de la segunda mariposa. Actuando sobre la palanca
de mando de la mariposa (25), el apéndice (26) del sector (22), fijado so-
bre el eje primario (23), recorre primeramente un cierto dngulo en vacio
y la mariposa primaria (24) se abre el mismo dngulo mientras la mariposa
secundaria (13) montada sobre el eje (12), permanece cerrada. Sucesiva-
mente, ¢l apéndice (26) llega a establ con el apéndice (27)
de la palanca loca (21), que libera la palanca (28) montada fija sobre el
eje (12) de la d: i En estas la ap de lu

: b

a1

P daria (13) queda regulada por un dispositivo de
na que, a su vez, es accionado por la depresién creada por el motor.
Véase a este respecto también la figura 106 que comentaremos mis ade-
lante. Y
Volviendo a la figura 105 pod ver el dispositivo para la
de los gases del cérter del motor (esquemas A y B). Este mecanismo estd
ido por un obturador gi io (31) do por el eje p
(23), el cual, por medio del canal (32), pone en comunicacién el tubo (29),
que conduce ¢l gas a aspirar, a la zona inferior de la mariposa primaria
(24). Cuando la mariposa estd en la posicién de ralenti se mantiene una
fi iracion de gases lada por el taladro calibrado (30).

i

Circuito de ralenti

El funcionamiento de este circuito queda esquematizado en la figura
106 y se produce del siguiente modo:

Del poceto (15) del conducto primario, la gasolina pasa al surtidor de
ralenti (47) a través del canal (46) y el taladro de alimentacién de ralenti (43)
regulable mediante el tomillo (44), llega al conducto primario en la parte
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Figura 106
Esquema del circuito de raleuti del carburador 32 DHS

inferior de la mariposa (24). En estas condiciones de marcha lenta pueden
ser expulsados al exterior, a través del canal (35) los vapores que lleguen o
se formen en el depésito.

A partir del régimen de ralenti, abriendo progresivamente la mari-
posa (24), la mezcla llega al conducto primario también por los taladros
de progresion (42), para conseguir el regular aumento de la velocidad
angular del motor. Apenas se abre la mariposa primaria (24) a través de la
palanca (41), la leva loca (40) y el véstago (39), la vélvula (36) cierra el
canal (35) de descarga de vapores del depésito.

Con la mariposa primaria (24) pl abierta, la
secundaria (13) comienza a abrirse cuando la depresién en el primer con-
ducto es capaz de vencer, a través del canal (49), la resistencia de la
membrana (50) del dispositivo neumético, que mediante el vistago (51),
hace girar la palanca (54) fijada sobre el eje mariposa secundario (13).

La gasolina procedente del poceto del conducto secundario, pasa al
surtidor de ralenti (34), a través del canal (37). Emulsionado por el aire
de la boquilla calibrada (33) a través del canal (38) llega al conducto se-
cundario mediante los taladros de p ion (53) situados en P
dencia con la mariposa (13) que permiten un regular de la veloci-
dad angular del motor, cuando se abre la segunda mariposa.

La depresion que se crea sobre el segundo conducto se suma en estas
condiciones también, a través del taladro (52), permitiendo, cuando el mo-
tor lo req la pleta y total ap de la 1 i (13).

P
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Bomba de aceleracién

El mecanismo de la bomba de aceleracién queda a la vista en la fi-
gura 107. Observando atentamente la figura puede ver el lector ¢omo esta
bomba es igual a las que hemos descrito para otros carburadores de esta
misma marca, de dos cuerpos, por lo que renunciamos aqui a volver a expli-
car su funcionamiento. Por otra parte, la sola vista de la figura indica bien
claramente su funcionamiento.

Circuito de arranque

Por Gltimo nos queda por hablar del circuito de arranque en frio que
queda representado en la figura 108.

El funcionamiento es el siguiente: con la palanca (65) en posicion A,
la mariposa del estirter (64) dificulta la toma de aire del carburador, mien-
tras a través del tirante (67) y de la palanca (68), la mariposa (24) se abre
parcialmente (ralenti ripido). El centrador (10) suministra, por tanto, una
mezela con dosificacién rica que permite un ripido arranque del motor.
Una vez se ha progducido esta ci ia, la depresion que actda sobre
la mariposa (64) y la accién del dispositivo de membrana (69), abren par-

ial dicha iposa (64) venciendo la accion del muelle (66). En
estas condiciones la mezcla, rica adn, permite una marcha regular para
el motor.

Cuando se llega a la temperatura de régimen, el conductor del vehicu-
lo desinserta completamente el dispositivo, lo que da origen a la posicion
B. La iposa (64) se i pl abierta por el apéndice
(70), mientras la mariposa primaria (24) vuelve a la posicion de marcha
lenta o ralenti.

Carburadores Weber de la serie 40 IDF

Los carburadores wesen del tipo 40 IDF, han sido estudiados espe-
cialmente para su colocacién en los motores de 1.600 c.c. que equipan a
los sext 124 sport coupé, al igual que para el mismo modelo de la ¥uat. Se
tratan de carburadores de dos cuerpos, de tiro vertical que estin a la van-
guardia de los més avanzados perfeccionamientos en la téenica de la car-
buracion llevada a cabo por la famosa casa italiana.

En la figura 109 puede ver el lector el aspecto exterior de uno de
estos carburadores. En el citado modelo seaT, el motor de cuatro cilindros
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va provisto de dos de estos carburadores, por lo que hace el mismo efecto
: I ey

como si cada cilindro do por un

Pasemos, a i ibn, a ver la descripcién de este i car-
burador weser, Para ello vamos a valemos de la figura 110 donde se
muestra el esq de este carburador y pueden i asf mejor todos

los circuitos de que consta.

Figura 107
Esquems del circuito de la bomba d ;
del corburador 32 DHS omba devecleracion

Figura 108
Esquema del dispositivo de arranque del carburador 32 DHS.
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Marcha normal

El combustible, procedente de la bomba de alimentacion, llega a la
cuba (2) a través de la vélvula de entrada (6), donde el flotador (3), articu-
lado por el perno (1), regula la apertura del punzén (5) para mantener
constante el nivel del liquido. Obsérvese en la figura cémo el brazo del
flotador actiia en 4 contra el punzén de la vilvula.

< Figura 109

Aspecto exterior del carburador we-
nen, modelo 40 IDF, que equipa a
los seat 124 Sport Coupé.

Figura 110
Esquema de los circuitos del carburador wisen tipo 40 IDF.
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Desde la cuba (2) y a través del surtidor principal (18) el combustible
asciende al poceto (17), desde donde, mezclado con el aire que penetra
por el orificio de emulsién (16), que pasa a través del surtidor de aire de
freno (9), atraviesa el tubo del pulverizador (10) y llega hasta la zona
de carburacién constituida por el difusor centrador (11) y el difusor
grande (12).

Este carburador se halla provisto, ademds, de un circuito de enrique-
cimiento que funciona como sigue: el carburante, procedente de la cuba
(2), atraviesa el surtidor calibrado del tubo (8) desde el que es aspirado por
el conducto del cuerpo del carburad r el pequefio pul dor (7),
aspiracién que tiene lugar durante el funcionamiento del motor a régimen
elevado.

En la citada figura 110 se ha dibujado también el dispositivo de aspira-
cion del gas (esq A y B). Este dispositivo consiste en un obturador
rotativo (22) accionado por el eje portamariposas (14) y controlado por la
leva (13). En los esquemas se pueden ver las dos posiciones de las mari-
posas (15). Obsérvese que segin sea la posicién de las mariposas, por medio
de una canal (21) se pone en comunicacién el tubo (19) con la zona del
gas de aspiracién por debajo de la mariposa. Asi, cuando la citada mari-
posa (15) se halla en posicién de ralenti, se obtiene una aspiracién del gas
regulada por el orificio calibrado (20).

Circuito de ralenti

Para el estudio de este circuito vea el lector ahora, la figura 111. EI
funcionamiento es como sigue :

Desde el poceto (17) el combustible pasa al surtidor de ralenti (24)
mediante una canal (25). Emulsionado con el aire que proviene del sur-
tidor (23), a través del canal (26), y del orificio (28), el cual se halla regu-
lado por el tornillo de riqueza de ralenti (27), se produce la entrada de la
mezcla por debajo de la mariposa (15).

El orificio (28) se halla calibrado para limitar la entrada de mezcla
rica al interior del motor.

Comio es normal en todos los carburad el p también se halla
provisto del orificio de progresion. Asi, cuando, al pasar desde la marcha
a ralenti a la marcha normal, en el momento en que se abre progresiva-
mente la iposa (15) se produce una depresién sobre el orificio de pro-
gresion (32) saliendo mezcla también por el citado orificio, lo que permite
un aumento regular de la velocidad del motor.

Para obtener una alimentacién regular de aire en ambos conductos del

125



woww.foro850.tk - www.foro850.foro.st

a__
”—
77
f
]
|
F)
Figura 111
Esquema del circuito de ralenti en el carburador 40 IDF,

carburador con la mariposa en posicion de ralenti a través de los orificios
(29) se logra regularizar el ralenti de los dos cuerpos. Asi, la cantidad
variable de aire que penetra por el canal (30) puede regularse con el
tornillo (31).

Aceleracion

Estos carburadores weser del tipo 40 IDF, van provistos también de
bomba de aceleracié i de esta bomba vamos a expli-
carlo con la ayuda de la figura 112.

En el momento de cerrar la mariposa (15), la palanca (37) deja libre
a la membrana (41) que, bajo la accién del muelle (40), aspira combustible
de la cuba (2) a través de una vilvula de bola (38).
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En el momento de abrir la mariposa (15) y por la accion de la leva
(86) y de la palanca (37), la membrana (41) inyecta combustible en cl
cuerpo del carburador a través del conducto (35), la vilvula de bola (33) y
su Forrespondieme inyector de la bomba (34). El muelle (39) absorbe la
rﬁpn_da apertura de la mariposa con lo que se logra asi alargar el tiempo
de inyeccion del combustible. El exceso de carburante inyectado por la
bomba de aceleracion, se puede d gar hacia la cuba (2) unido al vapor
de la cimara de la bomba, a través del orificio calibrado (42).

Figura 112
Esquema del funcionamiento de la
aceleracién en el carburador 40 1DF.

bomba  de

Dispositivo de puesta en marcha en frio

El esquema de la puesta en marcha en frio de este carburador se
e.squcmanzadu en la figura 113 y su funcionamiento vamos a verlo
a continuacion,
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Figura 113
Esquema del dispositivo de puesta en mar-
cha en frio.

El combustible que se halla en la cuba (2) pasa al dispositivo de
puesta en marcha a través de los canales (44) y de los surtidores del es-
térter (43).

La gasolina que pasa a través de los surtidores del estirter se emul-
siona con el aire que procede del orificio (50) el cual penetra por el con-
ducto de la vilvula (49) cuya posicién viene determinada por el tirador
de mando del estérter que acciona el conductor del vehiculo.

La mezcla asi conseguida pasa por el canal (45) y por el orificio (46)
Yy, posteriormente, a través del canal (47), donde recibe nueva emulsién (48)
hacia el cuerpo del carburador por debajo de la mariposa de acelera-
cién (15).

Como puede deducirse por la descripcién anterior, el funcionamiento
del estirter queda totalmente regulado por la posicién que presenta la
vélvula (49). Veamos ahora como se logra este objetivo con la ayuda del
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esquema de la figura 114 a cuya sola vista se comprende ya el funcionu-
miento de este dispositivo. La diferente posicién de la vilvula viene dada
por la posicién que le proporci los rodillos dentados, los cuales son
solidarios del mando del estérter.

La posicion A de a valvula |
puesta en marcha con el motor frio.

La posicién B corresponde a una posicién intermedia de la \:{Alvula
y se utiliza para la puesta en funcionamicnto cuando el motor esti tem-
plado.
Por fltimo, la posicién C corresponde a la vilvula completamente
cerrada y es la necesaria cuando el motor esté caliente, a temperatura de
régimen, y no precisa del uso del estirter.

da y se utiliza para la

A
B- ¢
Figura 114
Otra vista del dispositivo de aran-
que de! carburador 40 IDF
Normas de 1 de estos carburad

Al efecto de conseguir la perfecta regulacion y afinacion de este equi-
PO, en su aplicacién concreta al sear modelo 124 sport coupé, vamos a dar,
a continuacién, una serie de normas que deben seguirse con el fin de
lograr este objeto. Consideramos importante que el lector se haga cargo
de los tornillos de reglaje de este equipo, los cuales se han representado
en la figura 115.
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7. Presionar con el dedo pulgar sobre la esfera de la leva (1) al
efecto de comprimir el mucllc (8) dispuesto sobre el mando de
de ambos
8.° Apretar suavemente el tomillo (5) hasta que haga contacto con
el plano de la leva (7).
9. Hacer la misma operacién con el tornillo (4). Cuando se efectiie
el contacto con la leva (1) se dard al citado tomillo una vuel-

ta mds.
10.° Sustituir los cuatro tapones roscados (8) por Ios cuatro mcores
especiales (9) (fig. 116) previ para la al

tro de mercurio (10). El dn&mctm interno de los referidos racores
debe ser de 0,5 mm al efecto de amortiguar las pulsaciones del
motor y reducir el efecto oscilante sobre las columnas de mer-

11.°  Arrancar el motor y observar la altura de las columnas del va-
cuémetro, las cuales deben, por lo menos, estur lguahdzs dos a
dos. Si no fuc‘ra as, dcberﬁ d a la de
en los p a los cilind (ly2)6(3y
4) siguiendo el p dimiento que serd do a inuacit

lacién para la de dos carburadores del tipo 40 IDF.

Operaciones a efectuar

1.° Desmontar el conjunto del filtro de aire al efecto de facilitar
las precedentes operaciones.

2. Soltar el tirante del mando del acelerador que se halla
u la central (1).

3.7 probar el libre funci i de los ejes de las mariposas
cerc:orandose de que las levas retornen hasta sus topes, por si
mismas. Si alguno de los ejes sufriese agarrotamiento deberd
procederse a su aligerado, en la forma usual prevista.

42 z\ﬂo).u las cuatro contratuercas que bloquean los tornillos de ‘

ion del aire de

a fondo para no dafar las partes cahbradas y apretar nueva-

mente las contratuercas.

Apretar a fondo suavemente los cuatro tornillos (3) de regula-

cién de la mezcla de ralenti, volviendo a aflojarlos una vuelta

completa.

Aflojar los tornillos (4) y (5) que operan como topes de los ejes de

las mariposas, al efecto de que estas cierren por completo. ves al

B
o

>
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Normas de afinacién
A

Aflojar la contratuerca del tomillo de regulacion del are de com-
ion (2) del d di al cilindro cuyo valor

de depresion sea mis alto, hasta |gu.'|larlo con el del otro conducto

correspondiente al mismo carburador como ya hemos dicho en la

norma 11.* Seguidamente proceder a apretar la contratuevcn para

evitar el posible aflojami del tornillo 1

Si la otra pareja de columnas de mercurio se hallara también

descompensada se procederd de idéntica forma.

Equilibrar los dos carburadores actuando sobre el tohillo (5) al

objeto de obtener idéntica altura sobre las cuatro columnas del

vacuémetro,

Elevar el régimen de giro del motor hasta alcanzar las 900 6

1.000 rpm. actuando para ello sobre el tornillo (4).

E) Operar sobre los torillos (3) de regulacién de la mezcla de ra-

lenti para obtener, cilindro por cilindro, la mejor dosificacion de

la mezela (relacion aire-combustible).

B

C)

]

Con esto queda terminada, en principio, la puesta a punto, pero hay
que tener en cuenta de que en el caso de que al efectuar las operaciones
citadas en los apartados D y E, se alterasen las lecturas del vacuémetro,
deberdn repetirse las fases A y B.

Por tltimo finalizar sustituyendo los racores de toma de depresion
por los correspondientes tapones. Conectar el tirante de mando del ace-
lerador y montar nuevamente el filtro de aire.

Con respecto a esta Gltima operacién, si al estar el filtro de aire mon-
tado se alterase el régimen de rotacion del motor debido al fenémeno
producido por los vapores procedentes del cirter, deberd actuarse de nue-
vo sobre el tornillo (4) para restablecer el régimen de giro del motor.

En las tablas que damos al final de este libro sobre las caracteristicas
de cada modelo de carburador se hallarin los datos de reglaje de estos
carburadores. Véase la tabla wesen.
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€ | El carburador S.U.

El carburador al que vamos a dedicar el presente capitulo es, sin
duda, uno de los mis interesantes carburadores que se hayan ideado
jamas. De hecho el carburador s.u. permite, desde el punto de vista
tebrico, la solucién de casi todos los problemas que son congénitos con el
tema de la dositicacién de la mezcla, todo ello logrado por medio de un
sencillo mecanismo que ya veremos con mis detalle y el cual tiene la virtud
de graduarse automdticamente la mezcla precisa para cada momento en
que se halle funcionando el motor hallindose de esta forma la dosificacion
perfecta para cualquier régimen de giro.

El carburador s.u. es de origen britinico y el preferido por muchos
constructores para los vehiculos de elevado régimen de giro, tales como
los usados en carreras o equipando coches de gran turismo. Asi, la mayoria
de automéviles ingleses, tales como el TRIUMPH, M.G., y variedad de estos
coches de gran sport britinicos adoptan para los motores el carburador s.u.
ya sea empleando uno de ellos o, lo que es mds corriente, equipado con
dos o tres de estos carburadores. Tal es, por ejemplo, el motor del voLvo
que puede el lector apreciar en la figura 117,

Lo mas original de este carburador es el modo como se autorregula
para conseguir una perfecta dosificacion de la mezcla. Cuando en capitulos
anteriores hablamos con extension del carburador elemental ya vio el lec-
tor que la diferente velocidad del motor provoca una depresién variable
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Figura 117

Aspecto de dos carburadores s.u. montados sobre un motor del coche sueco voLvo
1, carburador delantero. 2, tubo de combustible. 3, tornillo de fijacién de la mariposa
a una marcha de ralenti rdpida. 4, tornillo de ofuste para el ralenti. 5, carburador
trasero. 6, entrada del combustible. 7, tornillo de fijacién de la mariposa ¢ una marcha
de rolenti rdpida. tubo de compensacién. 9, acoplamientos. 10, varilla de acopla-
miento de los carburadores

sobre el surtidor de la gasolina. Como quiera que la gasolina acude a mez-
clarse con el aire en virtud de la depresion, si ésta es variable también lo
serd la riqueza de la mezcla aire-gasolina y, desde luego, no adecuada para
todos los casos.

El carburador s.u., un esquema del cual puede verlo el lector en la
figura 118, posee un surtidor tinico (9) y se regula las variaciones de la mez-
cla por medio de la aguja conica (8) que se hunde més o menos en el
surtidor segin la empuije o la levante el émbolo (6). El movimiento de este
émbolo estd mandado por el conducto (12) que tiene comunicacién con el
tubo del carburador (7) cerca de la valvula mariposa (10). Al pasar el aire
por este conducto (12) crea una depresion en el interior de la caperuza (3)
la cual levanta el disco accionado por el vacio (4) y con él el émbolo (6)
y la aguja cénica (8). En el interior del cilindro guia (2) hay un cilindro
amortiguador que hace que el movimiento del émbolo (6) sea s y no
se acuse con brusquedad en el motor. En (1) puede verse la gufa del cen-
traje del émbolo.
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En el momento en que la velocidad de giro del motor es baja, el dis-
co (4) desciende y el émbolo (6) obstruye fticilmente el paso del aire a la
vez que la aguja conica se introduce mis en la boca del surtidor y se redu-
ce con ello la salida del combustible. Sin embargo, al reducir (6) el paso
del aire, éste aumenta considerablemente su velocidad por lo que se crea
una mayor depresion y el efecto de succion se produce con mayor energia.
Esto enriqueceria la mezcla de un modo exagerado y para evitarlo coincide
la parte mis gruesa de la aguja conica (8) por lo que de hecho se reduce
también, de un modo importante, la superficie util del surtidor y la canti-
dad de combustible que fluye por ¢l queda reducida manteniéndose Ja
mezcla dentro de proporciones correctas estudiadas de antgmano.

Figura 118

Esquema del carburador s.c.: 1, centraje. cilindro
guia. 3, campana. 4, disco accionado por vacio, 5, orificio
de comunicacién con la atmésfera. 6, cilindro obturado
7. tubo de aspiracion del carburador, 8, eguja cdnice
reguladora. 9, surtidor. 10, mariposa. 11, paelanca de
mando de la mariposa. 12, canal de comunicacion de la
campana con el tubo de aspiracion.

Al pisar el pedal acelerador se abre la valvula mariposa (10) e inme-
diatamente la succién de los cilindros, antes de coger aire del exterior (re-
cuerde que el conducto se halla taponado por el émbolo (6) succiona por el
conducto (12) y levanta el disco de vacio (4). Entonces el aire es aspirado
desde el exterior pero con una dosificacion de la mezcla adecuada de
acuerdo con:

a) la posicion en altura del émbolo (6);
b) la mayor o menor conicidad de la aguja conica (8)

El émbolo (

permanece en esta posicion en equilibrio y se mantiene
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asi si no varia de una parte la abertura de la mariposa (10) y de otra la
velocidad de giro del motor.

Como puede ver el lector, el procedimiento no puede ser mis original
ni tampoco més efectivo y sencillo, pues como ya veremos mas adelante el
carburador s.u. es simplisimo en su funci i

Vamos a pasar inmediatamente al detenido estudio de este interesante
carburador para lo cual lo dividimos en las siguientes partes:

1.° Funcionamiento normal.
2.° Arranque en frio.

3.° Marcha répida al ralenti.
4.° Marcha al ralenti,

Funcionamiento normal

La idad de mezcla bustible-aire ali lora del motor es
controlada, como es sabido, por la vilvula mariposa que puede verse en 6
de la figura 119. En esta misma tigura puede apreciarse el surtidor (10), el
difusor (22) y el émbolo de la cimara de vacio (4) provisto en su centro
de la aguja conica (24) que va tijada a la parte inferior del piston. Todos
estos Grganos que intervienen de forma activa en el circuito de funciona-
miento normal.

El piston es guiado por un vistago centralmente colocado que se
mueve en un buje dentro del tubo central de la cimara de vacio. La parte
inferior actia como un obturador y disminuye el drea de paso del canal de
aire encima del surtidor a medida que desciende el piston. Este, a causa
de su propio peso y de un muelle helicoidal (2), tiende i te a
alcanzar su posicién inferior. En esta posicion el pistén descansa sobre el
difusor mediante un pasador montado en el pistén.

Cuando la abertura de la valvula mariposa se aumenta, mientras el
motor se halla en funcionamiento, el vacio de la cimara entre el puente
y la vilvula mariposa aumenta. Como que el espacio encima del piston
comunica con la cdmara arriba mencionada por medio de dos pequeiios
canales (5), el pistén sube. El espacio debajo de la parte superior del piston
comumica con el aire exterior por medio de dos pequefios canales (23) y
con los filtros de aire.

A medida que el piston asciende, el drea de paso encima del surtidor
aumenta y permite con ello que una cantidad mayor de aire pase. En vista
de que la aguja de dositicacion del combustible va fijada en el piston,
también ésta subird y la abertura entre la aguja y el surtidor aumenta por
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en un carburador s.v. cuando se halla en una posicion de funciona-
3 . helicoidal. 3, émbolo amortiguador. 4, pistén de
la cdmara de vacio. S, canal. 6, mariposa. 7, caja del corburador. 8, junta de caucho.
9,

con el Itado de que es aspirada una idad de i
que corresponde a la mayor idad de aire. La
es determinada, en parte, como ya dijimos anteriormente, por la aguja de

bustible y por la velocidad del aire.
El surtidor alimenta combustible desde el espacio que esté junto a la
i6n del recipit de nivel por medio de orificios en las

paredes del surtidor.
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La posicion del piston es para cierto flujo de aire a través
del carburador s.v. El volumen de este flujo de aire se halla determinado
por la velocidad del motor y por la carga del mismo, la cual se halla contro-
lada por la mayor o menor abertura de la vilvula ip

Pasemos a i ion a describir el en frio.

Arranque en frio

Con el objeto de enriquecer la mezcla de aire-gasolina en el momento
del arranque cuando el motor se halla frio, el carburador s.u. estd provisto
de un dispositivo mediante el cual se puede bajar el surtidor. Gracias a que
la aguja del surtidor es cénica cuando éste se baja se obtiene un paso ma-
yor de combustible. Por lo tanto para el arranque, el carburador s.u. no

lad

precisa ni p usa de guno.
Al arrancar en frio el extremo exterior de la palanca (25) (fig. 120) es
elevado mediante un mando y este movimiento es transmitido por una

articulaci6n (26), de modo que el surtidor que va acoplado al extremo
exterior de la palanca queda bajo.

Este movimiento se halla limitado por un fijador colocado en la pa-
lanca y el retorno a la posicién normal se efectia mediante el muelle heli-
coidal (27) al oprimir el mando.

Circuito de marcha lenta

La marcha lenta o de ralenti actiia cuando el piston de carburador se
halla en su posicion inferior y el pasador del pistén descansa sobre el difu-
sor junto al surtidor principal. La estrecha abertura que queda entonces
entre el difusor y el piston permite el paso de la cantidad de aire nece-
saria para la marcha al ralenti.

Se ita solo una lad muy p fia de bustible para la
marcha al ralenti y la aguja conica llena pricti toda la at
del surtidor.

La proporcién de aire-gasolina para toda la gama de velocidades del
motor es ajustada durante la marcha al ralenti.

El surtidor es forzado a subir por ¢l muelle helicoidal (10) (fig. 121)
de la palanca, de modo que su parte inferior descanse contra la tuerca de
ajuste (8) que va bloqueada en su asiento mediante un muelle (6). La
cantidad de combustible que fluye a través del surtidor es controlada por
esta tuerca gracias a que la aguja de combustible es cénica.

Si se enrosca la tuerca hacia arriba se obtiene una mezcla mis pobre
y si se efectiia la operacion contraria, la mezcla es mis rica.

Ademés de esta marcha normal de ralenti, el carburador s.u. posee
otra marcha llamada de ralenti acelerado y que sirve para facilitar que el
motor se caliente cuando se efectia la puesta en marcha en frio, del modo
que ya vimos anteriormente. Cuando el dispositivo de marcha a ralenti
acelerado es accionado, origina una abertura mayor de la vilvula mariposa
lo que hace que esta marcha sea mis ripida. Todo este mecanismo puede
verlo el lector representado en la figura 122.

Al tirar del mando en el panel de instrumentos, el primer efecto es
sobre el dispositivo de ralenti acelerado. Al seguir el imi se experi-
menta una resistencia superior, que es debida al hecho de que el surtidor
empieza a descender.

El dispositivo consta de una varilla articulada (31) conectada a la pa-
lanca inferior. La varilla actta sobre el disco (30) en forma de leva, el cual
se halla fijado a la caja del carburador. Cuando empieza a moverse un
tomillo de ajuste se pone en contacto con el disco. Este tomillo va unido
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je v limpieza de los carburadores S.U.

Aunque el objeto de este libro es generalizar sobre la mayoria de los

burad y en ninguno de los explicados hasta aqui hemos

tratado de su forma de ser d do y do, a peion de algunos

mecanismos cuyo examen minucioso ha Itado indi: ble, vamos a
obrar de diferente modo con el carburador s.u.

Debido a que no existen diversidad de tipos de este carburador, pues

todos ellos son iguales, esto nos permite que nos podamos extender sobre
su constitucion interior y también sobre el modo de desmontarlo y lim-
piarlo.
Antes de efe el d je de los carburad s.u. serd nece-
sario aflojar y retirar los filtros de aire y limpiar la parte exterior del
carburador por medio de aire a presion o con petroleo o gasolina lim-
pios. Después se 4 el d je siguiendo un orden similar al
siguiente :

Figura 121 ’
Otra vista del carburador s.v.: 1, cimara de vacio. 2, canal de aire. 3, pistén. 4, aran-

dela obturadora. 5, tuerca de bloqueo. 6, muelle. 7, palanca. 8, tuerca de ojuste.

9, surtidor. 10, muelle helicoidal de la palanca. 11, cdmara del flotador.

a la palanca de la vélvula mariposa (28). Cuando el extremo de la palanca
inferior se eleva, el disco gira y de esta manera la vilvula mariposa se abre
ligeramente. A este respecto hay que hacer constar que ¢l extremo de la
palanca puede elevarse ligeramente antes de que el surtidor sea afectado,
a causa de la gran magnitud del juego libre en el orificio de articulacion
del brazo de la palanca.

El disco en forma de leva tiene tres orificios para diferentes posiciones %
de la varilla articulada (31). Normalmente, la varilla va da al orifi- Figura 122

cio marcado con ¢l nimero 2. Crburador s.v. mostrando su mecanis-
mo de marcha rdpida a rolenti: 28,

Este es el dispositivo de ralenti acelerado que se usa conjuntamente ) palanca de la mariposa. 29, husillo de la
con el de arranque. mariposa. 30,
’ de leva. 31, varilla articulada,
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Desmontaje de la cuba

La figura 123 el despiece de este conj que se d &
en primer lugar del cuerpo del carburador. Se desenroscaré la tuerca (10)
de la tapa (8) de la cuba, pudiendo sacarse a i ion el flotador (3)L
Quitar a continuacién la palanca del flotador sacando el pasador sobre
el cu;l pivota la citada palanca (conjuntos 5, 6 y 7).
etirar a continuacién la vilvula de j j
filtro y el pasador taladrado. b sl

n 1m0

Figura 124
Despiece de la parte del surtidor: 1, junta. 2, arandela obturadora. 3 -
- queo. 4, muelle. 5, tuerca. 6, surtidor. 7, variia arficulads, 8, m-;d:m;nw;a ;'iavb.cl:.
:2. muelle. 1115 amndalawlﬂ. mnm;; iﬂfcmdooro:ld surtidor, 13, anillo obturador.
, arandela. 15, muelle. 16, arandela. 17, urador. i
e 10 o ray ani 18, manguito superior del

— Retirar el pasador de pivote de la cabeza del surtidor y el pasador

Figura 123 i ivote, i i

Despiece de la cimara del flotador. 1, junta. 2, filtro y muelle. 3, flotador. 4, cémara superior de pivote, para la articulacién, retirando luego la palanca.
d':l‘ flotador. 5, palance. 6, passdor. 7, vdlouls de aguja. 8, m’;,'d' gy L - "‘ la tuerca de bloqueo y retirar los manguitos del sur-
flotador. 9, arandela. 10, tuerca. tidor con los muelles y los cierres. Retirar el surtidor.

— Desenroscar la tuerca de ajuste y quitar el muelle.
Desmontaje del surtidor

.
Para seguir este desmontaje véase la figura 124. de eomb':l,:ﬂgleeh cdmara de vacio con pistén y aguja
— Retirar el muelle de retorno de la palanca del surtidor y la varil La i i j i
3 y la varilla . chmara de vacio y el piston van montados juntos y forman -
articulada entre la palanca y el disco en forma de leva. dad, y si alguna de estas piezas tiene que ser Suiiihlidﬂ-y “wuni: ::IC
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se repongan las dos. No se debe dar una media vuelta a la cimara de vacio,

sino que se la debe colocar otra vez exactamente en la misma posicion.

Hégase una marca en estas pnems dumntc el desmontaje, pnra tener la
idad de que después serin t nte igu

— Retirar el émbolo amortiguador (1) (fig. 125) de la cémara de
vacio,

— Aflbjense los dos tornillos de la cimara de vacio y retirese ésta.

— Levantar el muelle y el piston teniendo cuidado de que la aguja
no se doble.

— Desenroscar el tornillo de bloqueo de la aguja de combustible y
retirarla,

Figura 125
Cdmara de vacio de un carburad da: 1, émbolo lor. 2, cd-
mara de vacio. 3, pistén. 4, muelle. 5 dmnddu
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Montaje del carburador S.U.

Antes de p der al je del carburador es io revisar el
estado de las juntas que deben hallarse intactas, pues de lo contrario serd
necesario sustituirlas por otras nuevas. Controlar también que todas las
otras piezas estén en buen estado. La cimara de vacio y el pistén no se
deben limar o pulir con tela esmeril bajo ningiin concepto, pues ello podria
alterar su ajuste, el cual es esencial para el buen funcionamiento de este
carburador. Sin embargo, cualquier mancha éspera se puede quitar con
un raspador o usando polvos Netol o cualquier otro abrasivo muy suave,

Al montar la aguja en el piston es muy importante que se coloque a la
profundidad exacta. El piston de la cimara de vacio estd provisto de una
ranura en la cual se aloja una clavija de guia en el cuerpo del carburador.
Lubrifiquese ligeramente la varilla del pistén con aceite muy fluido para

t antes de proceder al Cuando se monta el surtidor es
preciso centrarlo antes de apretarlo porque en caso contrario la aguja puede
agarrotarse y posiblemente recibir dafios de consideracién.

Después de haber montado los carburadores cérguese aceite (SAE 10)
en los cilindros amortiguadores.

Al montar los filtros de aire, contrélese que éstos, con sus juntas res-
pectivas, estén colocados de manera que no tapen el canal de aire (2, de la
figura 121).

Para proceder al montaje debe obrarse a la inversa de como se ha visto
para el desmontaje.

Centrado de los surtidores

A fin de que el carburador funci d d es de suma impor-
tancia que la aguja de combustible pueda moverse libremente en el sentido
vertical, dentro del surtidor, sin que se vea agarrotada contra las paredes
del mismo. Por esta mzén es importante comprobar que el surtidor haya
sido cor con relacién a la aguja.

Los manguitos del surtidor estin fijados de manera que haya un juego
libre lateral relativamente grande que permita desplazarlos en este sentido.

Es siempre necesario centrar el surtidor antes de que sea finalmente

pretado y do y asimismo en todos los casos en que esté descentrado.

Para ello se efectuarin las siguientes operaciones :

— Enroscar tanto como sea posible la tuerca de ajuste (8) (fig. 121)
hacia el cuerpo del carburador.
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— Controlar que la tuerca de bloqueo (5) esté aflojada o en caso
negativo aflojarla.

— Controlar que el surtidor esté en su posicién superior, es decir, la
cabeza del surtidor debe tener contacto con la tuerca de ajuste, v
que el pistén con su aguja esté en la posicién inferior.

— Centrar el surtidor girando cuidadosamente el manguito inferior
del mismo. No se debe enroscar la tuerca de ajuste. Si es necesario
se puede mover el ito del surtidor golpeando suavemente la
tuerca de ajuste.

— Levantar ¢l pistén y la aguja. Cuando se suelta el piston éste debe,
por su propio peso, golpear contra el difusor, haciendo un sonido
distintivo que indica que el surtidor estd correctamente centrado
y que el piston se mueve con fncnlldad

— Apretar la tuerca de blog Ci que el piston
se mueva con facilidad segin lo dicho anteriormente.

Este es el despiece completo del carburador s.u. y el modo de mon-
tarlo y desmontarlo.

Ajuste de marcha lenta y conexién de dos o mids carburadores

Para finalizar este capitulo vamos a tratar ahora del ajuste de la mar-
cha a ralenti y también del acoplamiento de dos 0 més carburadores, forma
ésta con la que corrientemente se montan los carburadores s.u.

El ajuste de la marcha al ralenti se efectiia, en parte, con los tornillos
(7 y 4 de la figura 117) de los brazos de la vélvula mariposa que controlan
las revoluciones del motor y en parte girando las tuercas de ajuste en las
cabezas de los surtidores que controlan las proporciones de la mezcla.
Cuando se enroscan las tuercas se obtiene una mezcla mis rica, mientras
que al aflojarlas la mezcla es més pobre. Las proporciones de mezcla para
toda la gama de velocidades del motor se gradiian mientras el motor mar-
cha al ralenti.

En el caso de trata.rse de dos o mis carburadores el ralenti deberé re-
gularse por sep ir una marcha tan igual y uni-
forme como sea poslble Una vez obtenido el punto de ralenti de los dos
carburadores se pasard a conexionarlos para lo cual se seguiri un procedi-
miento semejante al que vamos a describir a continuacién :

— Hacer marchar el motor hasta que esté caliente. Si los surhdores
no han sido ajustados, se puede ef un ajuste ap

te roscando primero las tuercas de ajuste hasta su posicion superior
y luego desenroscindolas hasta que hayan dado una vuelta.

— Aflojar uno de los acoplamientos (9, figura 117) del eje entre los
carburadores. Compruébese que los surtidores de los dos tengan
contacto con las tuercas de ajuste y que el tornillo de ajuste para la
marcha a ralenti acelerada (6) no tenga contacto con el disco en
forma de leva.

— Poner de la misma manera las dos mariposas desenroscando los
tornillos de ajuste (7 y 3) lo suficiente para que tengan contacto
con los topes. Apriétense luego cada uno de los dos tomnillos, dén-
doles igual niimero de vueltas a cada uno.

— En estas condiciones hacer arrancar al motor. Verificar que las dos
0 més mariposas se abran en los dos o més carburadores. Esto se
logra escuchando simultineamente el sonido de los carburadores
con la ayuda de un tubo de caucho que se debe aplicar sobre pun-
tos similares en los dos o més filtros de aire. Ajistense los tornillos
de marcha al ralenti de modo que el ruido de aspiracién sea igual-
mente fuerte en los carburadores.

— Ajustar los surtidores mediante las tuercas de ajuste, de modo que

la velocudad de marcha al ralenti sea tan alta como sea posible, sin

la ab de la ip Ajustar los carburadores a la

vez. Apretar primeramente las tuercas de ajuste (mezcla més po-

bre) hasta que el motor marche irregularmente y aflojarlas luego

hlslﬂ que el motor funci Sx la velocidad del motor

iado alta, puede disminui lo los tornillos

de marcha al ralenti que estén en las pa]:mcas del eje de la vilvula

mariposa. Luego debe controlarse que el ruido de la aspiracién sea
igualmente fuerte en los dos carburadores.

— Verificar que la mezcla aire-gasolina sea la correcta en todos los
carburadores. Esto se hace levantando un poco, pero exactamente
igual, los pistones respectivos con la ayuda del pasador que estd
junto a la admisién de aire, Esciichese el sonido del motor y levan-
tese primeramente uno de los pistones y luego el otro. Cuando la
mezcla es la correcta, el motor debe funcionar irregularmente al
levantar uno de los pistones.

— Finalmente deben conectarse todos los carburadores apretando los
acoplamientos en el eje. Ajustar el tomnillo de marcha acelerada al
ralenti lo cual veremos en el apartado siguiente.
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Ajuste de la marcha acelerada de ralenti

El dispositivo de marcha acelerada a ralenti que ya vimos represen-
tado en la figura 122, tiene también que ser ajustado. Ello puede hacerse
daptindolo a las di dici por medio del tornillo de ajuste
contra el disco en forma de leva. Al oprimir completamente el mando, €l
juego libre entre el tornillo de ajuste y el disco debe corresponder, normal-
mente, a una vuelta del tornillo.

La abrazadera del extremo del cable de mando debe ser sujetada de
modo que los id pi a d der después de haberse tirado
unos 10 mm (posicién de marcha acelerada al ralenti) hacia afuera, el boton
que esté instalado en el panel de instrumentos. Se experimenta una resis-
tencia aumentada en el botén cuando las boquillas de los surtidores em-
piezan a descender.

Cuando se ha tirado lo posible del botén de mando, los extremos lar-
gos de la palanca deben levantarse lo suficiente para que los surtidores
estén completamente bajados, es decir, las pal deben tener
con los topes de las articulaciones.

También debe comprobarse que el cable curvado mueva en la misma
medida las dos palancas, de modo que los dos surtidores empiecen a mo-
verse hacia abajo al mismo tiempo.

Estos son los ajustes y la descripcitn del 1 burador inglés
s.u,, el cual, como d al principio, debido a su 1 Itad:
se adapta a muchos coches deportivos o de competicion.
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7 | E1 carburador Zenith

La presente marca de carburadores, de la que vamos a ocupamos a
continuacién, es otra de las grandes marcas de carburadores que existen
en el mundo. El carburador zextti es de origen estadounidense, fabricado
por la Zenith Carburetor Division, una de las partes de que se compone la
famosa fabrica manufacturera de accesorios para automéviles americana
BENDIX, a cuya sociedad pertenece también la marca de la que ahora nos
ocupamos. Por otra parte, el zeNiTH tiene una gran tradicién europea por
cuanto posee en Francia una importante fibrica, unida a la que fue fibrica
de carburadores sTROMBERG, que disefia por cuenta propia y posee un
magnifico equipo de técnicos. Por todo ello la zextti europea —a la que
vamos a referimos especiall en este capitulo— ha sabido mantenerse
dentro de una técnica cada vez més depurada, y ha sabido encontrar no
pocas soluciones originales para los problemas que la carburacién presenta.

La casa francesa Carb Zénith, ha dido permiso y licencia
de fabricacién a Carbureibar, S. A. de Eibar, por lo que este carburador se
ha extendido mucho aplicado a los automéviles nacionales, en especial a
los modelos de la casa RENAULT y también de la cimroiN. A estos tipos de
carburadores vamos a dedicarles especial atencién en este capitulo.

Es también muy interesante el carburador de la serie sTromBERG-CD,
de depresién constante, de un principio de funcionamiento semejante al
que usan los carburadores ingleses s.u. que ya hemos descrito y del que
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nos ocuparemos al final de este capitulo por cuanto su uso se va generali-
zando, especialmente para los vehiculos Morms y M.G. y también para los
ALPINE y RENAULT 8 y 10.

Carburadores del tipo 28 IF

Dejando aparte los carburadores de motos que también los fabrica la
zentTH, el cuerpo de 28 mm es el més pequeiio de los carburadores de
la marca y estd concebido para alimentar a aquellos motores de una cilin-
drada que puede establecerse desde los 425 c.c. del amoix 2CV hasta
alrededor de los 950 c.c. del rRexauLT modelo R-6. También se aplica este
modelo que puede ver el lector en la figura 126, a los motores de 850 c.c
de la ReNAULT, tales como los del R-4, R4S y los modelos que quedan de
RENAULT Dauphine y Ondine.

Figura 126
Aspecto exterior del carburador zexttu, tipo 28 IF

Este carburador es un tipo bastante clisico de la marca que nos ocupa,
tal como puede verse en la figura 127 donde se muestra un esquema de la
constitucién del mismo.

La entrada de la gasolina se efectia a través del tubo racor (1) proce-
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Figura 127
Esquema de los circuitos del carburador zexy, tipo 28 IF.

dente de la bomba de alimentacién. La gasolina pasa a través de un fil-
tro (2) hasta la vélvula de entrada compuesta por el punzén y su asiento
(3 y 4, respectivamente), donde la boya 5 actia como estabilizador del
nivel conveniente de trabajo del carburador.

Lo primero que llama nuestra atencién es el tubo (6) colocado en la
misma cuba el cual posee un surtidor en su punta (7), junto a la mariposa
del estirter (8). Este dispositivo, que por cierto no lo llevan todos los
carburadores de la marca zexrri, ni de este mismo modelo, sirve para la
puesta en marcha, pues por medio de él se enriquece la mezcla en el
momento del arranque tal como veremos un poco més adelante. En efec-
to, al cerrar el estiirter (8) la gran depresién que se acusa en este tubo hace
que se pueda aspirar gasolina directamente procedente de la cuba, a tra-
vés de este surtidor auxiliar, Como es sabido, el momento del arranque
es el que requiere las mezclas més ricas, pues el motor se halla frio y hay
que comp: las condensaciones que inevitablemente se producen en el
colector de admisién a lo que se afiade la vaporizacién mds imperfecta de
la gasolina.

Cuando, desde el tablero de mandos, se actia sobre el pulsador del
estérter, el cable (9) actia sobre la leva de articulacién (10). Obsérvese
como esta leva actia al mismo tiempo sobre la palanca de la mariposa
del estérter (11) y, por el intermedio del tirante 12, sobre el eje de acciona-
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miento de la mariposa de aceleracion (13), con lo que se consigue una
ligera abertura de esta mariposa, lo que ocasiona, al mismo tiempo, una

locidad de ralenti acelerada, con una mezcla muy rica, v se logra un
rapido calentamiento del motor.

Una vez el motor en marcha, y después de haber dejado transcurrir
unos segundos, que dependen del estado de la temperatura ambiente, es
necesario que ¢l conductor del vehiculo, desde el lugar de conduccion,
ponga progresivamente el mando del estirter (8) hacia la posicién
de reposo. Una muesca practicada, aproximad hacia media carrera
del recorrido, permite al conductor poder graduar el estirter para la puesta
en marcha inmediata (tirador a fondo) y para el calentamiento del motor
(tirador colocado en la muesca).

Otra caracteristica curiosa nos la muestra el eje de la mariposa del
estirter que, como puede verse en la figura, se halla descentrada con res-
pecto a la mariposa. Por medio de esto se consigue evitar que el motor se
ahogue si el conductor del vehiculo olvida hacer regresar el mando del
estarter a su posicion de reposo o abertura de la mariposa. En efecto, la
mariposa puede girar sobre su eje independientemente del mando, pues
en virtud de la depresion que se crea en el cuerpo del carburador cuando
se abre la mariposa de aceleracion el ala mayor de la mariposa del estir-
ter (8) bascula sobre su eje, permitiendo el paso del aire e impidiendo que
el motor se ahogue.

Por tiltimo, y refiriéndonos todavia al arranque, es muy importante en
este carburador el tirante 12, que une el mecanismo del estérter con el de
la mariposa de aceleracién. Este carburador sale de fabrica regulado para
que, cuando se cierra la primera de las mariposas citadas, la segunda
permanezca también abierta unos grados hasta su colocacién correcta
cerca del orificio de progresion (14). Como quiera que esta medida puede
variarse modificando el punto de sujecién del tirante, y este punto sale ya
de fabrica rigurosamente comprobado, es preciso no desmontar este tirante
o, si se hace, tomar escrupulosa nota de su posicion a fin de montarlo
después de idénticas condiciones.

Circuito de ralenti

Volvamos de nuevo a la figura 127. Los elementos que intervienen en
el circuito de ralenti son: el surtidor de ralenti (15), el calibrador (16) y en
los conductos inferiores, el orificio de ralenti (17) con su correspondiente
tornillo de reglaje (18). Ademés también es parte de este circuito el orificio
de progresién (14) al que ya nos hemos referido con anterioridad.
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La gasolina es dosificada a través del surtidor (15) descendiendo por
el conducto del surtidor donde se mezcla con el aire que procede del
emulsionador de ralenti (16). En estas condiciones sale finamente pulveri-
zada por los orificios del cuerpo del carburador (14 y 17, qi pecial
mente por este Gltimo). La riqueza de la mezcla asi lograda se complementa
todavia con la presencia del surtidor auxiliar (6) cuyo funcionamiento ya
se ha descrito. Sin embargo, este surtidor actia también para las altas
velocidades del vehiculo, pues este surtidor se pone siempre progresiva-
mente en accion d la dep en el surtidor. Después de
una baja del régimen del motor, estando la mariposa de aceleracién del
todo abierta, la depresion disminuye en la zona del difusor (19) con lo que
decrece progresivamente la accion del surtidor auxiliar, hasta anularse,
Con ello se empobrece la mezela en los bajos regimenes a plena carga, lo
que constituye una fa en el £ i de este carburador.

Circuito de marcha normal

Estos carburadores zentTi van provistos de un cono de difusion en el
difusor. Este tltimo, como puedc observarse en la figura, estd formado
por el mismo cuerpo del carburador. Sobre este cono de difusion (20)
incide el pulverizador (21), en cuyo extremo se halla el surtidor principal
(22) y a cuyo tubo inciden, a su vez, los surtidores calibrados (23 y 24) que
constituyen los tubos de automaticidad de este carburador. Dada la posi-
cién del pulverizador (21) y de sus orificios para la entrada del aire de la
emulsién, se recomienda que este pulverizador no sea desmontado nunca,
pues la variacién de su posicion correcta acarreard dificultades posteriores
de funcionamiento.

Para aquellos lectores que hayan leido el libro por orden les serd ficil
comprender, con la sola vista de la figura, ¢l modo de actuar de este car-
burad a gasolina penetra en el pulverizador a través del pequeiio
orificio del surtidor principal (22) y, con el motor parado, asciende hasta el
nivel del flotador. Mientras la mariposa de aceleracion permanece cerra-
da, la alimentacién del motor se cfectiia a través del circuito de ralenti,
pero cuando la mariposa se abre y existe depresion en el difusor, la corrien-
te de aire gasolina que viene da por el aire que, a su vez,
penetra a través de los surtidores de emulsion 23 y 24, En este carbura-
dor, como puede verse, la cantidad de mezcla necesaria queda dosificada
exclusivamente por la mayor o menor abertura de la mariposa.

Por Gltimo queda por destacar la presencia de la toma de depresion
para ¢l avance de encendido de vacio, por medio de un tubo (25) previsto
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para este fin en la base del cuerpo del carburador. Este tubo estd en con-
tacto con el interior del cuerpo por lo que es sensible a la depresion que
reina en €l. En el caso de no poseer el delco avance de vacio es necesario
obturar este tubo lo que puede hacerse con un plomo o, en su defecto, con

un tornillo.

Reglaje del ralenti

El reglaje del ralenti se efecttia con los tornillos 18 y 26. El primero
empobrece la mezcla atomillando y la enriquece desatornillando. En cuan-
to al segundo sirve para fijar la posicién de la mariposa. El reglaje del
ralenti no ofrece particularidades especiales y como en todos los casos debe

estar efectuado con el motor caliente.

Corrector altimétrico

Los carburadores zexttn de la serie 28 IF que hemos descrito, pueden
ir también provistos de corrector altimétrico, a peticion del comprador. En
este caso reciben las siglas 28 IF3. El corrector altimétrico es solamente

dabl q nte han de circular
en zonas de grandes desniveles, o que hacen frecuentes viajes ascendiendo
a muchos metros sobre el nivel del mar y descendiendo de igual modo a
i de utilizacién representan una econo-

para 1y hiculos que fre

” $iaL

En estas
mia digna de tenerse en cuenta.

No creemos ahora necesario hacer una descripeion de la teoria de
estos mecanismos que viene provocada por la diferente densidad del aire
segiin su altura sobre ¢l nivel del mar y de la que ya hemos hablado en

otras plginas de este mismo libro.

Un dibujo esquemitico del corrector altimétrico zentmi puede
el lector en la figura 128. Obsérvese que el carburador se ha dibujado
desde arriba. El funcionamiento de este corrector es como sigue:

verlo
visto

Este tipo de corrector altimétrico trabaja empobreciendo la mezcla
cuando la altitud sobre el nivel del mar aumenta. Para ello recoge el aire
por la parte superior del cuerpo del carburador, ligeramente por encima
del difusor, por medio de un tubo. Este aire es luego introducido en la
parte inferior del carburador por debajo del citado difusor, por lo que

resulta afiadido al aire que forma parte de la mezcl

con lo cual se efectiia

el empobrecimiento de la misma tal como es necesario cuando la altitud

aumenta.
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Figura 128
F

Fune del corrector altimé de los carburad ZENTTH.

Con el fin de dosificar la cantidad de aire afiadido, la cual es preciso
que sea bastante exacta, este conducto se halla interrumpido por una vél-
vula, que se halla regida a su vez por medio de una cipsula manométrica,
sensible a la presién atmosférica reinante.

Veamos la figura 128 citada. El contacto con la atmésfera se efectiia
a través del tubo (1). El aire pasa hasta el canal (2) y la valvula (3). Por
medio del canal se pone en contacto con la cipsula manométrica (4) de la
cual depende la posicién de la aguja de la vélvula (3). Cuando la presion
atmosférica disminuye, la cdpsula se abre bajo la accién de un muelle
interior (5) venciendo la presién del muelle (6) y dejando entrar el aire por
el conducto (7), ya que es aspirado por la propia depresién del carbura-
dor. Esta operacién va en aumento a medida que aumenta la altura sobre
el nivel del mar a que circula el \! dismi en caso it

Como puede observarse, el corrector altimétrico se halla adosado al
cuerpo del carburador por medio de dos tornillos y una junta que hace
estanco el conjunto. También el aire tomado a través del tubo (1) resulta
aire limpio, filtrado, por haber sido tomado después del filtro de aire.

Reglaje del corrector

Estos correctores zextmit salen de Ffibrica debidamente reglados y en
consecuencia no deben ser modificados. Sin embargo, son susceptibles
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de ser ajustados y es necesario ponerlos a punto cuando, por cualquif-r
circunstancia, han debido ser desmontados. En este caso debe obrarse asi:
colocar la aguja (3) de modo que se apoye sobre su asiento ¥ llevar la
cépsula manométrica hasta hacer contacto con la cola de la aguja. Desator-
nillar entonces el tomillo (8) media vuelta, y después bloquear la contra-
tuerca.

A continuacién pasemos a ver otros tipos de carburadores de esta
misma marca.

Carburadores del tipo 28 IN y 28 IN 4

Estos carburadores han sido concebidos especialmente para los auto-
méviles crmroix del modelo 2CV y en la figura 129 puede ver el lector el
aspecto exterior de este modelo cuya principal diferencia con los que hemos
descrito anteriormente consiste en el freno de acelerador, dispositivo que
mejora el ralenti en los motores de este modelo de crrroiN. También, y
para mayor ilustracién, puede ver el lector un despiece de esle‘?nrlimmdm
en la figura 130. Pasemos a ver, a grandes rasgos, su constitucion interna.

Figura 129 . -
Aspecto exterior del caburador zexrrm, tipo 28 iIN,

que se aplica al crmoits 2

Figura 130

Despiece de un carburador zexrru del tipo 28 IN: 1, cubierta del carburador, 2, leva
tope de la mariposa principal. 3, bulén para tirante de arranque. 4, arandela de fiiacidn
del bulén. 5, tornillo de fijacion del cable. 6, tapén del filtro. 7, filtro metdlico
8, soporte del tirante. 9, brida de fijacion de la funda. 10, tornillo de fijacion de lo
brida. 11, muelle de traccién. 12, asiento del punzén. 13, tornillo de fijacion de la cu-
bierta. 14, flotador. 15, cuerpo del carburador, 16, pulverizador. 17, anillas de estan-
queidad. 18, eje de la mariposa. 19, mariposa. 20, tornillos de fijacién de la mariposa.
21, tornillo de reglaje del ralenti acelerado. 22, contratuerca del tomillo de reglaje. 23,
tornillo de reglaje de riqueza del ralenti. 24, tornillo de reglaje de rpm. del rolenti.
25, surtidor principal. 26, surtidor de ralenti. 27, conjunto del freno de la mariposa. 28,
guia del freno de la mariposa. 29, leva de tope de la mariposa principal.
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Figura 131
Dibujo de los conductos interfores del carburador zyxrrn, tipo 28 IN.

El sistema de llegada de la gasolina y de cuba con su correspondiente
flotador son j al que ya expli en la descripeion del modelo
anterior. La gasolina llega por 1 (fig. 131) atraviesa el filtro (2) y a través
de su vilvula de entrada (3) entra en la cuba mientras la boya (4) se lo
permita, con su palanca (5). Para mantener la presién atmosférica dentro
de la cdmara de la cuba, ésta se halla en comunicacién con el exterior
gracias al tubo (6). Una vez dentro de la cuba, la gasolina atraviesa el sur-
tidor principal (7, véase en ambas figuras) y llena su pozo donde se halla
el pulverizador (8) hasta el nivel correspondiente proporcionado por la
boya. Por la parte alta del pulverizador se encuentra el surtidor de emul-
sion (9) que se halla fijado en la parte superior del pulverizador. Este que
forma parte importante de la automaticidad del carburador puede desmon-
tarse y para ello es necesario obrar del siguiente modo: atornillar un tor-
nillo en la cabeza del pulverizador y tirar fuertemente. Para volver a mon-
tarlo y como quiera que se halla fijado a presion, bastard con colocarlo en
su lugar y presionar, teniendo cuidado de que los orificios transversales
del pulverizador estén perpendiculares al eje del cuerpo.

En condiciones normales de marcha, la gasolina es aspirada en el
difusor (10) por el tubo (11), segin los movimientos que presente la mari-
posa de aceleracion.
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El circuito de ralenti o marcha lenta es el mismo que ya describimos
al hacer la relacion del modelo 28 IF. Asi, en la figura 131 que nos ocupa

lemos ver el surtidor de ralenti en (12), el surtidor de entrada de aire
del ralenti (13), el tornillo de reglaje de la riqueza (14) y los orificios de
ralenti (15) y de progresitn (16).

La puesta en marcha se efectiia también de un modo similar, La mari-
posa del estérter (17) esti unida por mediacién de un mando con la mari-
posa de aceleracion (18) de modo que cuando la primera se abre totalmen-
te, la segunda sufre un ligero desplazamiento de abertura.

Freno de acelerador

Este dispositivo, especialmente ideado para el crmoix 2CV lo lleva
solamente el carburador 28 IN-4 y constituye una de las originalidades mas
importantes de este modelo. Sirve para evitar un retormo demasiado brusco
del ralenti que en este motor provoca el calado. Su funcionamiento es
como sigue :

Volvamos a la figura 131 en donde el lector puede seguir toda la des-
cripcién de este mecanismo. La leva 19 es solidaria de la leva de empuje
(20) la cual actia a su vez sobre el eje de empuje (21) que pasando por una
guia (22) empuja al embolito (23). Obsérvese que este pequeiio émbolo
lleva en su punta una vilvula de bola (24) y frente a él un muelle (25) que
mantiene el émbolo en posicién elevada durante la marcha normal del
vehiculo. También es importante, ‘para comprender el funcionamiento de
este freno de acelerador, fijarse en el orificio (26) que se halla en comunica-
ci6n con la cuba del carburador por lo que la gasolina penetra en el cilindro
en que se mueve ¢l émbolo (23).

Como se ha dicho, la posicién mostrada en la figura correspondiente
a la marcha normal del vehiculo. Cuando se vuelve a la posicién de ralen-
ti, la leva de arrastre o mando del acelerador, empuja a la leva de tope (19)
Que acciona sobre la leva de empuje del émbolo (20). Entonces esta leva
(20) actiia sobre el émbolo (23) por el intermedio del vastago (21). Como
quiera que la cdmara del cilindro se halla llena de gasolina y el émbolo
estd construido pensando en darle cierta holgura, determinada por ensayo,
Para permitir que la gasolina ascienda a la parte alta de la cimara por las
caras del émbolo que rozan con el cilindro, y como quiera también, que
la vélvula de bola se halla cerrada, al ser empujado el émbolo hacia abajo la
Prepia gasolina frena la carrera del mismo, con cuyo artificio se consigue
que la mariposa de aceleracién se cierre dul Asi se impide que el
motor se cale,
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Cuando se abre la mariposa en un nuevo golpe de acelaracion, el
émbolo regresa a su posicién normal debido al empuje del muelle (25). En
esta carrera de ascenso del émbolo, la vélvula de bola (24) permite que, a
través de ella, la gasolina regrese al fondo de la cdmara.

Como puede verse, se trata de un sistema hidréulico de amortiguacién,
muy parecido al sistema usado en los propios amortiguadores, que, ade-
mis, por su sencillez, da magnificos resultados.

El freno de acelerador también recibe el nombre de edash-pots» en
algunos catilogos.

En lineas generales estas son las principales caracteristicas de los car-
buradores resefiados.

Carburadores del tipo 32/34 WIM

Esta serie de carburadores constituyen una de las mis importantes
series de la marca zesrti porque permiten una gran diversidad de aplica-
cién a la gran mayoria de los vehicul peos con cilindradas entre los
1.000 y los 2.000 c.c. En Espafia son especial indi los el
del tipo 32 WIM para todos los automéviles de la marca SeAT y también
para los rexauLT y smvea. En la figura 132, por ejemplo, podemos ver el
aspecto exterior del modelo que es indicado para los reNavLT R-§ y R-10,
el primero de 956 c.c. y el segundo con el famoso motor de 1.108 c.c.

También idy muy i la figura 133 donde se halla
el despiece completo de este mismo modelo cuyo funcionamiento pasare-
mos a ver seguidamente.

Los carburadores de la serie 32 y 34 WIM son idénticos a los que la
f4brica construye también con la marca sTRomBERG. Cuentan, como todos
los zENTTH, con un pequefio cono difusor centrador de la mezcla, y se hallan
equipados con bomba de aceleracién de émbolo accionada mecénicamente,
Como resulta tradicional en estos carburads todas las tomas de aire se
efectiian después del filtro de aire, por lo que el aire se recibe en todos
los conductos, debidamente limpio.

Descrivcién del funclonamd

P

Vea el lector en primer lugar una vista esquemitica de la constitucion
de este carburador en la figura 134,

Este carburador estd compuesto de dos piezas principales desmonta-
bles y unidas por mediacién de dos tornillos con el intermedio de una
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Figura 132

Aspecto exterior del carburador zexvim, del tipo 32

:«w{"' que equipa a los modelos de wexavLt RS g
-10.

junta, para evitar entradas de aire. De esta forma puede desmontarse préc-
ticamente todo su conjunto y se hace accesible a todas las piezas interiores.

La entrada de la gasolina se efectia, como es corriente, a través del
ricor (1), procedente de la bomba de alimentacion de gasolina, y pasa por
un filtro (2) hasta su llegada a la vilvula de entrada a la cuba, compuesta
por el asiento del punzén (3), el punzon propiamente dicho (4 y la palanca
de la boya (5) con ésta. Por este procedimiento tipico se logra el manteni-
miento de un nivel constante en todo el carburador.

El surtidor principal se encuentra en la parte baja de la cuba, tal como
puede verse en 6 de la figura, y, encarado a él, se encuentra el pulveriza-
dor (7) con los orificios precisos para dar paso al aire de emulsién que
penetra a través del surtidor (8) v mediante el cual se asegura la automa-
ticidad, es decir, el dosificado conveniente de la mezcla a todos los regime-
nes de giro del motor. Como en todos los carburadores de esta marca, la
mejor homogeneidad de la mezela se logra por la accién combinada del
pulverizador (7), el aire que penetra en el interior del pulverizador por el
orificio (8), la presencia del difusor auxiliar (9) y el cuello del difusor prin-
cipal (10). Asi la mis pequefia depresion que se origine en esta zona
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Figura 133
Despiece completo del carburador de la figura anterior.
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Figure 134
Esquema de los circuitos del carburador zexytn, tipo 32/34 WIM.

absorbe gasolina del pulverizador y la mezcla intimamente con el aire. En
cuanto a la cantidad de gas necesaria para la marcha del motor, se dosifica
en todo momento por la mayor o menor abertura de la mariposa de ace-
leracion.

Arranque

En estos carburadores el arranque se efectiia por medio de estirter con
mariposa que puede verse en 11 de la figura que nos ocupa. Como es
tipico en los carburadores zeniTh, el estérter se halla en comunicacion con

iposa de aceleracién por el i dio del tirante regulable (12). Por
lo deméis su forma de actuar sigue exactamente el mismo principio que ya
explicamos al hablar de los carburadores de la serie 28 IF por lo que remi-
timos al lector alli si desea ampliar su informacién.

Circuito de ralenti

El circuito de ralenti puede verse ampliado en el detalle de la izquier-
da de la figura, completamentado con lo que hay dibujado en la figura
principal. El surtidor de ralenti (13) recibe la gasolina procedente del poce-
to de la cuba, debidamente emulsionada con aire que penetra por el orifi-
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cio (14) y finamente pulverizada puede salir por los orificios 15 y 16, El de
abajo (15) es el orificio de ralenti propiamente dicho, mientras el de arriba
es el de progresion. El tomillo (17) sirve para regular la riqueza de la
mezcla de ralenti por medio de la punta conica que tiene el tornillo.

La regulacién del circuito de ralenti se efectia como es normal. Es
decir, con el motor caliente, a temp a de régimen, y la mariposa prin-
cipal completamente cerrada. Como se deduce del dibujo, atornillando el
tornillo 17 se empobrece la mezcla y se enriquece, aflojando. Una mezcla
demasiado pobre hace calar el motor y una mezcla demasiado rica lo hace
parar por ahogo. Por medio del citado tornillo se debe conseguir la marcha
mis regular. Si desatornillando el tornillo del todo, el motor no gira al
ralenti es que la mezcla resulta pobre y en este caso seria necesario aumen-
tar el tamaiio del surtidor de ralenti (13). Se considera correcto que el
tornillo (17) se halle desatornillado de 1 a 1y 1/4 de vuelta cuando el
ralenti del motor es perfecto.

Bomba de aceleracién

Con respecto a todos los carburadores zexrru descritos hasta ahora,
los de la serie 32 WIM que nos ocupan, presentan la novedad de ir pro-
vistos con bomba de aceleracion, elemento que sirve para adicionar una
! da cantidad de lina que enriquezca la mezcla en el momento
de las aceleraci a fin de una mayor fuerza de salida del
vehiculo.

La bomba de aceleracion de los carburadores zenrta trabaja del
siguiente modo :

Cuando se quieren producir aceleraciones ripidas, la accién de abrir
la mariposa obliga, por medio de las bielas 18, 19 y 20 a descender el
émbolo 21 cuya cdmara inferior se halla llena de gasolina. Bajo la presion
que le proporciona el émbolo la gasolina se ve obligada a pasar por el
conducto 22 hasta la véilvula de bola (23) con lo que llega hasta el surtidor
de la bomba (24) que lanza la gasolina en la parte alta del difusor prin-
cipal, tal como puede verse en la figura. Este suplemento de carburante
adicional enriquece la mezcla preparada en el pulverizador,

Cuando la presién sobre el émbolo, a través de la biela (20) y demés
articulaciones, cesa, el émbolo asciende y con ello se produce la aspiracion
de nueva idad de lina que, proced de la cuba, pasa al depésito
inferior del émbolo a través de la vilvula (25) llenandose de nuevo dicho
poceto y quedando asi preparado para la proxima aceleraci
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Para el reglaje de la bomba de aceleracion hay que tener en cuenta
los siguientes puntos:
a) La carrera del émbolo de la bomba, la cual deten

'mina el volumen
Zon 5 loracid
que serd

de en cada

b) El calibrado del surtidor de la bomba que controla el paso de la

gasolina durante la inyeccién.

En el caso de que se notara cierto ahogo del motor en el momento de
acelerar, lo que revela exceso de gasolina, basta generalmente con actuar
sobre la carrera del émbolo. La bomba de aceleracién de los zextn es de
carrera regulable. La carrera méxima se obtiene cuando el eje (26) de la
biela (18) se fija en el agujero de arriba, tal como se ha hecho en la figura
134 que nos ocupa, mientras la carrera més corta y que, por lo tanto, pro-

iona menor vols de gasolina en el de la aceleraci6
lroga colocando la biela (18) en el orificio (27) que queda més alejado del
punto de rotacion.

Para efectuar el desmontaje de la bomba de aceleracion, solamente
basta quitar la cubierta del carburador. Al sacarla sale el émbolo completo
con todos sus muelles de retorno (28 y 29). Para mayor claridad puede ver
el lector, en la figura 135 el lugar donde se halla esta bomba as como
también la posicién que ocupan los demas surtidores y tornillos de reglaje.

Surtidor de bomba Bomba de inyeccion

» ;\\ﬁ Surtidor de ralenti
A

)

Surtidor principal

Tornillo riqueza ralenti

Tornillo RP.M. ralenti

135
;‘o‘r:’lflm de reglaje y surtidores del carburador 32/34 WIM.
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Como es de esperar, estos carburadores salen de fabrica debidamente
preparados para el modelo que se solicita de automévil, de modo que
estos reglajes vienen ya ejecutados de fibrica. Por lo general solamente es
necesario actuar sobre los surtidores y la bomba cuando se efectiian modi-
ficaciones (trucajes) en el motor que modifican sus condiciones de funcio-
namiento de fibrica, en cuyo caso es necesario dar mayor o menor cantidad
de gasolina al carburador.

Recalentamiento del circuito de ralenti

Otra particularidad int de los cart zeNTTH es el dis-
positivo de calentamiento de la mezcla de ralenti, para aquellos motores
que no llevan en el colector de admisién un sistema que cumpla esta fina-
lidad. Esta falta de calor en el carburador puede producir en ciertas con-
dici féricas, la lacion que obture el orificio de progresién
(15) dificultando el paso del ralenti a la marcha normal.

En evitacién de ello, se ha previsto un cuerpo principal especial, con
una cimara de recalentamiento colocada en sentido longitudinal al con-
ducto vertical por donde pasa la gasolina del ralenti, Esta cimara esti
unida, por medio de dos tubos, con una salida de agua caliente que procede
del agua de refrigeracién de la culata, mientras el otro tubo devuelve el
agua a la base del radiador. Este sistema puede verse dibujado en la figura
de la izquierda de la ilustracién 134. Por el tubo (30) entra el agua que
saldrd por el tubo (31). En este dibujo se aprecia claramente la cdmara a
que venimos haciendo menci6n.

Es importante sefialar que este dispositivo de calentamiento se sirve
opcionalmente, por lo que, habitual , los carburad: 32 6 34 WIM
1o van equipados con €l y ha de solicitarse a la hora de hacer el pedido.

Comprobacion del nivel

Los carburadores llegan de fibrica perfectamente ajustados en lo que
respecto al nivel que debe proporcionar la boya y que determina el nivel
general de todos los pocetos del carburador. Sin embargo, con el uso puede
llegar a producirse desgaste ya sea del punzén y su asiento, o bien de la
misma palanca de la boya. También el montaje de una junta de un espesor
no correcto puede conducir a variaciones de este tipo.

Si se sospecha un desajuste puede verificarse la exactitud de la cota
que debe ser de 17 £ 1 mm, medida tal como se indica en la figura 134.

Esta es, en lineas generales, la descripcién de los carburadores zextra
de la serie 32/34 WIM, a los que hemos dedicado este epigrafe.
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Carburad tipo berg CD

Una vez descritos los carburadores de tipo corriente fabricados por la

zextTH es indispensable que nos ocur s de un tipo especi 1 de ca.rbl.lra;\-
dor, fabricado también por esta marca, y que funciona por un principio

totalmente diferente, es decir, por control por depresién, también llamado
por depresién constante. ]

Este tipo de carburador, del que puede ver el lector su aspecto exterior
en la figura 136, se basa en un principio semejante al que describimos para
los carburadores de la marca inglesa s.u. en los que, como se recordard, la
depresion que reina en el colector actiia a su vez sobre una m‘emb‘ra.na
que enriquece o empobrece la mezcla segiin alce o baje una aguja conica
que se introduce en un surtidor. Pero es necesario que veamos con detalle
el sistema zexiti para conocer a fondo este sistema desarrollado por la
casa francesa.

Figura 136

Aspecto exterior de un carbura-
dor zextru de la serie Stromberg-
CD.

Funcionamiento

Vamos a estudiar el funcionamiento del carburador stromserc CD
ayuddndonos de la figura 137 donde se pueden observar varias vistas de
este carburador que ponen de ifi todos sus i
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Figura 137
Eiu‘i;:cnm de funcionamiento de los circuitos en el carburador zeNtri de la serie

Stromberg-CD.
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La gasolina entra por el tubo (1) que se halla ubicado en la parte
baja del cuerpo del carburad a i ién, como es icional, pasa
a la vélvula de entrada con su punzén (8) y su asiento del punzén (5) que
actfia segin la posicion de la boya, la cual bascula sobre (7). Obsérvese
que en este carburador la boya tiene forma anular y rodea la parte baja
del cuerpo del carburador por lo que se consigue hacer a éste todavia mis
que los otros carburads dicional
La gasolina que llega de la cuba sube por el conducto del surtidor (19)
pués de p en este conducto por los orificios 21 y 22 del conjunto
del surtidor. La gasolina asciende légicamente hasta el nivel a que perma-
nece en la cuba.

Arranque en frio

El arranque en frio se efectiia del siguiente modo: cuando se tira a
fondo del mando de la palanca de que, cuyo dispositivo se
en las proximidades del tablero de mandos del vehiculo, se cambia la
posicién de la leva (6) que se halla adosada a un costado del carburador.
Observe el lector que esta pieza es excéntrica por lo que, al girar, eleva
la posicién de la compuerta (18), donde se halla montada la aguja de
dosificacion (29) que se desliza a lo largo del orificio del surtidor (19). Al
! la p iend bién la aguja con lo que aumenta la
superficie anular entre al aguja y el orificio.

La mezcla que sale ahora del surtidor esta calculada para que sea muy
rica, tal como se requiere en el del qi

Al mismo tiempo que ocurre esto con la compuerta y que se acciona
sobre la leva (6) se abre la mariposa de aceleracién un punto mis que la
posicién normal de ralenti, en funcién del reglaje del tornillo de velocidad
de ralenti (4). Todo ello contribuye a aumentar la velocidad de ralenti
cuando el motor estd frio.

Teniendo en cuenta el mecanismo que acabamos de explicar se com-
prende que no se debe accionar sobre el pedal acelerador en el momento
de solicitar el arranque del motor, ya que la abertura de la mariposa esta
calculada para cumplir esta funcién de acuerdo con el mando que se ac-
ciona desde el tablero.

En el momento en que el motor arranca, aumenta la depresion en el
colector y la compuerta (18) se eleva automiticamente, lo que hace dis-
minuir la riqueza de la mezcla inicial y evita que el motor se cale por exceso
de riqueza.

Después de unos segundos de haber arrancado el motor deberé redu-
cirse la carrera del mando del tablero con lo que la leva (20) permitird
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descender a la compuerta y con ella a la aguja de dosificacién (29) y con
ello la mezcla perderi su riqueza inicial, debiendo cerrar totalmente el
mando ‘cuando se considera que el motor se halla ya a la temperatura de
funcionamiento y, por lo tanto, se i cor funci o a
ralenti. De este modo se aprecia que por €l hecho de empujar la leva (6)
disminuiré progresivamente la riqueza, as como la abertura de la mariposa
de gases hasta el momento en que el tornillo (4) deje de estar en contacto
con la leva (6 y 20). De esta forma la mariposa puede volver a su posicién
de ralenti normal, determinada por la posicién del tornillo de ralenti (3).

Otra faceta importante de este carburador es que no posee circuito de
ralenti en el sentido en que estamos acostumbrados a ver en los carbura-
dores tradicionales. El ralenti se logra, exclusivamente, por la abertura de
la mariposa (27) y por la depresién reinante en la corredera (18), depresion
que determina la abertura de la aguja de dosificacién. Sin embargo, si
existe regulacién de la riqueza de mezcla del circuito de marcha lenta. El
tornillo (13) aumenta o disminuye la altura de todo el conjunto del surti-
dor (19) lo que determina la mayor o menor riqueza del ralenti y consti-
tuye, junto con el tomnillo (3), los dos elementos que deben manejarse a la
hora del ajuste. Atornillando el tomillo (13), se disminuye la riqueza de
la mezcla, mientras se aumenta la riqueza cuando se desatornilla.

Funcionamiento normal

El circuito de marcha normal actfia, en este carburador, del siguiente
modo: en el mismo momento en que la mariposa (27) se abre solicitada
por el pedal acelerador, la depresion que reinaba en el colector de admi-
sibn se hace sensible en la cdmara (24) a través del orificio (25) que se
halla en el interior de la compuerta. Obsérvese que esta cimara (24) se en-
cuentra separada del resto del carburador por el intermedio de una mem-
brana (16) que hace el conjunto de esta cimara estanco con respecto al
cuerpo. La diferencia de presién que existe entre la cimara (24) y la zona
del difusor (26) hace que se eleve la compuerta, de tal forma que todo
aumento en el nfimero de rpm. del motor, o de la carga de éste, aumentard
la superficie efectiva del paso de aire al difusor, ya que el desplazamiento
de la compuerta es proporcional al paso de aire que franquea la mariposa
del acelerador (27). La velocidad del aire y la pérdida de carga en el ori-
ficio del surtidor quedan poco més o menos constantes, asegurando una
buena pulverizacion de la mezcla a todas las velocidades del motor.

Cuando la compuerta (18) se abre queda al descubierto la aguja de
dosificacién que es conica. Esta aguja se halla sujeta por medio de un
tornillo (10) y es solidaria de la compuerta, de modo que asciende con ella
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cuando la compuerta se eleva. Ahora bien, como quiera que la aguja es
chnica, al el progresit el orificio anular del surti-
dor (19) de modo que cuanto més se eleva la aguja tanto méds aumenta
también la superficie de paso de la gasolina, tal como es necesario por la
mayor cantidad de mezcla que requiere el motor.

Como puede observarse por lo dicho, el carburador zexita que nos
ocupa actiia como un carburador de difusor variable asi como también
resulta variable el orificio del surtidor principal, todo lo cual contribuye a
lograr una mezcla muy precisa de gasolina-aire para los més variados regi-
menes de giro del motor. Resulta también necesario resaltar, la importancia
tan grande que tiene la tantas veces citada aguja de dosificacion. En efec-
to, se halla construida dentro de unas tolerancias muy estrechas, pues
constituye la pieza clave del sistema, y su conicidad es de extrema preci-
sién, y se halla d inada después de ensayos en el banco
de pruebas y en carretera.

Riqueza durante la aceleracion

Este tipo de carburadores no lleva bomba de aceleracién, pero si un
dispositivo que hace las veces de aquella. En el momento de las acelera-
ciones bruscas, cuando se abre de golpe la mariposa del acelerador, se
requiere, como es sabido, una mezcla més rica que durante unos momentos
asegure la mejor aceleracion del motor.

En los carburadores stromserc CD, como bomba de aceleracion se
hace uso del siguiente mecanismo: en la parte central de la corredera
existe un tubo gufa (17) que debe ir lleno de aceite hasta aproximadamente
unos 6 mm de su extremidad. En el interior de este tubo guia existe un
pequefio embolito (14) que, al llegar a la zona del aceite, retarda la accién
de la depresién mediante la cual se levanta la corredera, breve instante en
el que se enriquece la mezcla.

El tubo-guia (17) puede llenarse de un aceite SAE 20 o incluso el mis-
mo aceite usado en el motor.

Por tiltimo, obsérvese que la corredera, gracias a la accién del mue-
lle (15), regresa a su posicién baja, debiendo en todos los casos, vencer la
:’uucl;.; de este muelle la depresién que se crea en la zona (24) del car-

rador.

Reglaje del ralenti

El tinico reglaje que debe saber hacer el mecénico en los carburadores
de esta serie, es el reglaje del ralenti que presenta aqui ciertas particulari-
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dades nuevas. Para ef esta op ion se itan dos reglajes cuan-
do se quiere ajustar la velocidad del ralenti y la mezcla de ralenti. Se debe
actuar del modo que se va a explicar a continuacién.

En primer lugar quitar el filtro de aire y poner la corredera (18) en
posicién baja, de modo que llegue a tocar en la zona 28. A continuacién
roscar el tornillo de reglaje del surtidor (13) hasta que entre en contacto
con la parte inferior de la corredera. Partiendo de esta posicién desenroscar
el tornillo (13) tres vueltas. Con ello se igue una posicién aproximad
pero bastante exacta, de la posicién del surtidor y a partir de esta posicién
debe encontrarse la mejor posicion de ajuste.

La siguiente operacién consistird en poner en marcha el motor hasta
conseguir que alcance su normal de funci i Cuando
el motor se halla ya caliente, se acciona sobre el tornillo de ralenti (3) con el
fin de obtener una velocidad de ralenti que se halle, aproximadamente, so-

bre las 650 rpm.
Para verificar esta posicion se puede acudir a levantar, con la ayuda
de un destornillador largo y delgado, la d (18). Le dol
imad te 1 mm se ha la ion que ello tiene en el

P! P
régimen de giro del motor. Si el nimero de vueltas aumenta de una
manera apreciable es sefial de que la mezcla es demasiado rica; pero si el
motor se para, es seiial de que la mezcla resulta demasiado pobre, Segin
este resultado se mueve el tomillo del surtidor (13) ajustando la mezcla a su
debido valor. Cuando el carburador se halla en posesion de un reglaje
adecuado al levantar la corredera 1 mm debe ocurrir, o bien que el régimen
de giro no varia o bien caer muy ligeramente cuando se eleva la corredera.

Montaje de dos carburadores Stromberg CD

Los carburadores zexrth de la serie sTroMBeRG CD se usan especial-
mente en los automéviles de prestaciones deportivas. Por esta razbn es
muy corriente que se monten en tandem para los motores de cuatro cilin-
dros, en conjuntos tales como el mostrado en la figura 138. Aqui, como
puede verse, se hallan montados dos carburadores que alimentarin cada
uno a dos cilindros.

Los carburadores de este tipo requieren una serie de atenciones a la
hora de ser montados y también para efectuar el reglaje en ellos, puesto
que ambos carburad han de ¢ guir trabajar con los reglajes exac-
tamente iguales. De ellos vamos a ocupamos a continuacion.

En su Manual de Taller, la casa carBureisa, fabricante de los zentri
en Espaia, dice lo siguiente:

«Aflojar las tuercas qua unen los dos ejes de mariposa entre los dos
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Figura 138 o

D uni-

Conjunto de dos carburad de la serie §
dos para el montaje en tindem.

carburadores. A continuacion soltar los dos tornillos de velocidad del ra-
lenti (recuérdese que es el tornillo 3 de la pasada figura 137) de los dos
carburadores para permitir a la mariposa de cada uno que se cierre com-
pletamente. A continuacion atar las tuercas de unién de los dos ejes de
mariposa.

»Volver a roscar los dos tornillos de velocidad de ralenti (3) hasta el
momento en que sus dos idades entren j; en contacto con
las levas solidarias de los ejes de las mariposas. A partir de este momento,
roscar cada tornillo una vuelta completa para abrir las mariposas en una
cantidad igual. De esta forma se obtiene un reglaje base, a partir del cual
se podré fijar el reglaje final de velocidad de ralenti.

»Después de haber vuelto a poner en comunicacion las mariposas y de
haberlas abierto, cada una en una cantidad igual, reglar el tomnillo de
riqueza (13) sobre cada aparato del modo que ya hemos descrito anterior-
mente al tratar de este reglaje en el pérrafo anterior, es decir, desenroscar
tres vueltas a partir del momento en que el orificio del surtidor entra en
contacto con la base de la corredera (18).

»Cuando el motor alcance su temperatura normal de funcionamiento,
se podra proceder al reglaje final que consistird en lo siguiente:

»Primero, ajustar los tornillos de riqueza haciéndolos girar una misma
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cantidad hasta obtener la velocidad desead: /i @ i

i 5 ey leseada, moviendo cada tornillo en
r:iszguin;in, rEngar los tornillos de riqueza haciéndolos girar una misma

cantidad hasta el momento en que se obten;

anteriormente se ha detallado. q SR il

#5i se ha tenido el suficiente cuidado para que las dos mariposas abran
exactamente el mismo nimero de grados, cuando se abra independiente-
mente cada corredera se observarin reacciones similares a las que indica-
mos en el pirrafo anterior al tratar del reglaje del ralenti. En este momento
se procederd al reglaje de los tornillos de riqueza (13) y se asegurari de
que la velocidad de ralenti continiia constante o disminuye ligeramente
cuando se eleva la corredera con un destornillador una distancia no su-
perior a un milimetro.»

Para efectuar el reglaje del ralenti, en general, la casa zextrn, como
todas las casas de carburadores, recomienda revisar otras partes del motor
ajenas a la carburacién, tales como el estado de puesta a punto del motor,
en pllahnm, bujlas, juego de los taqués, etc., pues ello son cosas que aIcctar:
sensiblemente al ralenti del motor. También es importante eliminar todas
las posibles fugas en el colector de admision.

Por filtimo cabe destacar también que la imposibilidad de conseguir
una marcha de ralenti segura puede estar provocada, en los carburadores
viejos, por desgastes de los ejes de las mariposas que con el tiempo pueden
permitir fugas. Incluso, cuando el carburador es muy viejo, la irregularidad
del ralenti no podri ser subsanada con el cambio del eje de la mariposa por
desgaste del cuerpo del carburador donde se apoyan. En este caso se hard
necesario cambiar el carburador,

Nivel proporcionado por la boya

En el caso de carburadores gemelos resulta muy importante verificar
que el nivel de la gasolina proporcionado por los flotadores de las cubas
respectivas sea correcto. La exactitud de este nivel debe llevarse a cabo
del modo siguiente : estando el carburador vacio de gasolina, desmontar la
cuba, y hacerlo girar y verificar que el punto mis alto de los flotadores
se encuentre entre 14 y 15mm por encima del plano de la junta del cuerpo
principal. En esta prueba hay que asegurarse de que el punzén se halle en
compsleem > €on su cort diente asiento.

recomiend?, durante esta verificacid i
torcer o deformar los brazos del ﬂntndn:, sk iRbEETARR
En el caso de que la medida verificada no sea correcta, para ajustar
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de nuevo el nivel, se puede hacer plegando el dedo que entra en contacto
con el punzon (8), teniendo siempre cuidado de que este dedo quede per-
pendicular al punzon cuando éste esti cerrado. También puede llevarse
a cabo este ajuste colocando una arandela suplementaria debajo del asiento
del punzdn con lo que descenderd el nivel.

Centrado del surtidor

Todo el conjunto del surtidor principal es susceptible de ser desmon-
t.afdo; pero hay que tener en cuenta que la aguja conica de dosificado (29)
tiene una posicidn tnica cuando se halla sujeta a la corredera, por lo que
el s::rtidor ha de hallarse perfectamente centrado para que la aguja entre
en él _sin dificultades y con gran precision. El surtidor va provisto de un
casquillo-guia (23) que tiene juego y mediante él se puede variar lateral-
mente la posicién de este casquillo y del surtidor. El conjunto debe hallarse
fijado de tal modo que la aguja de dosificado (29) pueda desplazarse
siempre libremente en el canal (19). La mejor manera de comprobar que
este ajuste es correcto, puede llevarse a efecto elevando la corredera por
mediacién del pulsador (9) y comprobando que tanto ésta, como la aguja
puedan bajar libremente.

El centrado del surtidor sale rigurosamente efectuado de fibrica y no
hay que preocuparse de él. Pero si, por cualquier circunstancia, es nece-
sario desmontar el surtidor, habri después que proceder a su nuevo cen-
trado. .Esta operacion puede efectuarse siguiendo el presente orden de
operaciones :

1.°  Levantar la compuesta (18) y roscar a fondo el conjunto del sur-
tidor (12)

2" Roscar el tornillo de reglaje (13) del surtidor hasta que la parte
superior del surtidor (19) sobrepase justamente el difusor (28).

3. Desenroscar el conjunto del surtidor (12) aproximadamente media
vuelta para liberar el casquillo-guia (23).

4.° Hacer descender la corredera (18). La aguja de dosificado pe-
neh.'aré en el orificio y lo centrari automiticamente. Si es nece-
sario se puede ayudar a bajar la corredera desenroscando el

bolito (14) e introduciendo un trozo de metal blando en el

alojamiento del mismo, para empujar la corredera hacia abajo.

5.7 Revisar con mucho cuidado el conjunto, verificando con frecuen-
cia la libertad de movimientos de la aguja, Para hacer esta verifi-
cacifn, elevar la corredera o compuerta aproximadamente unos

175



woiw.foro850.tk - www.foro850.foro.st

6 6 7 mm y dejarla descender. Debe hacerlo libremente y debe
pararse limpiamente sobre el difusor.

6.° Apretar los tornillos y ajustar de nuevo el ralenti del modo que
ya se describi6 en su lugar correspondiente.

Condiciones a tener en cuenta para este reglaje

Para efectuar el reglaje anterior es conveniente tener en cuenta algu-
nas de las cosas que vamos a explicar a continuacién.

La lentitud en bajar la compuerta y su parada se pueden verificar por
la pr ia de suciedades o carb en el difmetro exterior de la com-
puerta o corredera, o en el interior del cilindro en el cual se desplaza.
También se puede haber deformado la aguja.

Para d el junto de la puerta, soltar los tornillos (2)
que fijan la cubierta; levantar ésta y retirar el diafragma v la compuerta.
La parte exterior de ella y su carrera en el cuerpo principal, se pueden
limpiar con un trapo empapado de aceite de parafina o de gasolina. Si se
limpia el diafragma con gasolina, se dilatard. Serd necesario esperar unos
minutos para permitirle que se seque y que encaje de nuevo en su asiento.
Sélo por esta razon es preferible limpiar el diatragma con aceite de parafina.

Como para todos los materiales fabricados con caucho es necesario
evitar que el diafragma entre en con productos volitiles como,
por ejemplo, el tricloroetileno.

Si al examinar la aguja observamos alguna deformacion, seré necesario
reemplazarla por otra del mismo 'tipo, correspondiente al motor que se
vaya a equipar.

Cuando se vaya a montar la aguja dosificadora, tener cuidado para
que la espalda de la misma quede alineada con la cara inferior de la com-
puerta; el tornillo de fijacion (10) hay que dejarlo bloqueado. Con respecto
a la aguja téng; iempre bien p que deberd ser manipulada con
mucho cuidado, pues su forma responde a un disefio muy escrupuloso v
cualquier cosa que pueda deformarla afectard irremisiblemente a la car-
buracién.

Tanto sobre la cara interior como sobre la exterior del diafragma, se

ha moldeado una promi do el did ior de la misma.
Ademis se ha previsto un saliente para permitir poner en posicién recta el
conjunto.

El diafragma va fijado a la compuerta por medio de un anillo sujeto
con tornillos y delas. Hay que aseg de que la posicion del dia-
fragma es la correcta y que los tornillos estén bien apretados. Al ir a mon-
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tar la cubierta de la cimara de depresién asegurarse de que los agujeros
estén bien alineados con los agujeros del cuerpo del carburador para que
puedan pasar después los tornillos de fijacién (2) sin dificultad y no quede
forzada la posicion del diafragma al apretar los tomnillos citados.

Desmontaje de la cuba

Para evitar cualquier fuga de gasolina, se ha do una junta tori-
ca (11) de caucho entre el conjunto del surtidor y ¢l cuerpo de la cuba, tal
como puede apreciarse en la figura 137.

En caso de tener que montar la cuba, hay que tener cuidado en no
estropear la junta, ni los flotad y también cuando se hace el d j
del conjunto del surtidor.

Con esto termi este capitulo dedicado a los carburad de la
marca zentrH. Los reglajes de los principal delos aqui descritos y sus
caracteristicas técnicas se darén, como de todos los demis carburadores
tratados en este libro, en las paginas finales del mismo, a donde remitimos
al lector si se halla i do en este por estas carac-
teristicas.
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BA H B “ n A n n n [ s 8 | Carburadores de motocicletas

Biblioteca C€QAC del taller del automovil

Capitulo aparte de todo lo dicho hasta ahora merecen los carbura-
dores de uso en las motocicletas. Por las diferentes circunstancias que
rodean la posicibn de funcionamiento de estos carburadores poseen un
tipo de construccion que los hacen, en ciertos aspectos, muy diferentes
de los carburadores de automévil que hemos descrito en los anteriores
capitulos aunque, como es logico, se produzca en ellos el mecanismo de la
preparacion de la mezcla de un modo fundamentalmente similar a Jos
carburadores de automdvil. También todos los fendmenos que hemos visto
se producen en aquellos carburadores consistentes en el empobrecimiento
de la mezcla segin ¢l régimen debido a las diferentes velocidades de los
cuerpos  gaseosos —el aire—, y los liquidos —la gasolina—, afectan de
igual modo a los carburadores de motocicleta por cuya razén precisan

Creado para de dispositivos més o menos ingeniosos que resuelvan estos problemas de

un modo eficaz y acorde con las diferentes caracteristicas o forma que

estos carburadores se ven precisados a adoptar
oro e Una de las fibricas de carburadores de motocicletas que presentd

modelos mis originales fue la asar. Basados en este tipo de carburador

se han construido después, por diferentes fabricas, otros modelos mejorando

Ww-jbmsso-tk a este carburador por una parte o bien partiendo de él, para efectuar
producciones excelentes muy acreditadas. En Espafia, donde la industri;

www. foro850. foro.st :
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de la motocicleta ha alcanzado un nivel muy alto con respecto a otros

paises, la industria del cart para icl ha experi do un

auge considerable, en especial por parte de dos fabricas que durante mucho

tiempo han construido un alto porcentaje de los carburadores que han
quipado todas las motocicletas salidas de las fébricas ‘espafiolas.

Estas industrias a las que nos referimos son la mz, de Valladolid, cuyo
carburador para automéviles ya estudiamos en el capitulo 4 y la fabrica
de Bilbao, ArBEO, que ha construido, con licencias de la italiana pELL'OKTO,

. )

un ble de cart - o

Las fabricas constructoras de motocicletas han turnado en sus proc!uc- Dﬁvocw‘n e da an e Z
ciones carburadores equivalentes IRz 0 DELL'ORTO y con ellos salen equipa- :: m ta r:luaddaa A,B .
das las més famosas motos, tales Como MONTESA, BULTACO, OSSA, DERBI, M.V., it : ol oa'bwadov. . B, cable

VESPA, GUZZL, etc.

Antes de lanzamos al estudio decidido de cada uno de los tipos mis
interesantes de las casas IRz 0 DELL'ORTO vamos a permitirmos hacer una
breve introduccién sobre lo que es y las dificultades que debe vencer un
carburador para motocicleta asf como su constitucién elemental y sus di-
ferencias con respecto al carburador de los automéviles.

Carburador el 1 de icl,

Las icas parti de los de exigen,
debido a la posicién que ha de adoptar, del uso de un carburador horizon-
tal, que, recogiendo el aire por la parte inmediatamente trasera del motor
o por un lado del mismo (fig. 139) lo dirijan hacia el interior del motor de
un modo més o menos horizontal.

También la aceleracién que no se produce por medio del pedal ace-
lerador debe hallar otro sistema. El modo de duccién de la iclet
exige que el acelerador se halle en lugar comodo para el conductor y este
lugar no lo serfa ciertamente un pedal de tan frecuente uso que podria
comprometer la estabilidad del motorista. Por ello se ha adoptado univer-
salmente como acelerador el giro del pufio del manillar derecho, sistema
que ha hecho variar la concepcién de la mariposa usada en carburadores

de automovil. Este sistema llamado de vélvula corredera ha conseguido muelle (3) que la obliga a permanecer siempre cerrada. Esta vilvula
que los carburadores para icleta reciban también el nombre de car- corredera se desliza en la direccién indicada por el eje e, es decir, verti-
buradores de seccién de paso variable o también y més simplemente, el de calmente, cortando de este modo la corriente de aire que se produce segiin
carburadores de vdlvula corredera. ! se indica en esta figura siguiendo la direccién del eje x.

El esq mis el I del funci i de un carburador para El surtidor de combustible (2) se halla colocado justamente encima
motocicleta puede verlo el lector en la figura 140. En este esquema puede del canto de la valvula 1 lig mas elevado que el tubo
apreciarse la vélvula corredera que acabamos de citar en (1) provista de un 2 de admisién de aire y ademis obturado, en cierto modo, por la aguja
180 H 181
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conica (4) tija por medio de un clip a la vélvula corredera de modo que
al levantarse ésta arrastra con ella, en su movimiento, a la citada aguja
chnica, con cuyo ingenioso mecanismo se regula la riqueza de la mezcla
a los diferentes regimenes del motor, segin veremos con mayor detalle
mis adelante.

La vélvula corredera va sujeta a un cable y al giro del pufio derecho
del manillar se levanta mds o menos y con ello permite la entrada de
mayor o menor cantidad de aire hacia el interior del cilindro, haciendo
de este modo, como ya se ha dicho, de vilvula mariposa aunque con ma-
yores ventajas que aquélla, pues el cuerpo fijo de la mariposa crea una
depresion debajo de ella misma que en algunos aspectos dificulta el paso
de la mezcla mientras que en el caso de la vélvula corredera este vacio no se
produce puesto que al levantarse y dejar espacio el paso del aire es siempre
libre. Este concepto queda mayormente aclarado si el lector se fija en la
figura 141 en donde hemos tratado de representar esta diferencia.

Al soltar el puiio del gas la corredera se cierra por el empuje que sobre
ella crea el muelle (3) interrumpiendo el circuito principal y en los car-
buradores que poseen circuito de ralenti, dejando que el motor admita
mezcla a través de éste.
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Figura 141

En la figura 1, se muestra el sistema de mariposa donde, en la region R, existe una
depresion initil mientras en la figura 2 se puede apreciar que la region A se encuentra
completamente libre cuando se levanta la corredera (V).

Mecanismo de la aguja cénica
Cuando la vélvula corredera inicia su levantamiento, en el primer paso
(fig. 142), la mezcla es muy rica debido a que la cantidad de aire aspirada

por el motor es la misma y como quiera que tiene poco espacio para pasar
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Figura 142
Mecanismo de la aguja cinica.

se ve obligada a aumentar su velocidad. Eso hace que aumente también la
depresién sobre el surtidor (5) y la cantidad de gasolina que fluye es muy
grande. Por el contrario cuando la vélvula corredera se halla muy levanta-
da, el paso del aire es mis lento y la depresién ejercida en el surtidor
principal es menor. Esto empobrece la mezcla.

El problema que se crea pues, consiste en que si se pone un surtidor
capaz de producir una mezcla correcta con buena abertura de la valvula
corredera, al cerrarse ésta, la mezcla es extraordinariamente rica y puede
llegar incluso a anegar el motor. i

Por medio de un mecanismo de aguja cénica resuelven los carbura-
dores de icleta este probl Atr do la vélvula dera por
su centro, de un modo semejante a como ya hemos visto al tratar del car-
burador s.u., se halla esta aguja que se introduce en el interior del surtidor
cuando la corredera se halla baja, o sea, en la posicién que ya presentamos
en la figura 142. Esta aguja posee una punta cénica y como quiera que es
solidaria de la corredera, cuando ésta se levanta arrastra tras sf a la aguja
la cual a medida que se levanta, y debido a su conicidad, presenta una
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menor obstruccién a la salida de la gasolina por el surtidor tanto menor
cuanto més alta se halle, con cuyo artificio se logra el enriquecimiento de
la mezcla de modo automético y conveniente.

Ni que decir tiene que cada posicién de la aguja-conica tiene, con
respecto a la posicién de la corredera, una altura determinada que estd
calculada para obtener la mezcla en una proporcion conveniente a cada
abertura de la corredera del carburador.

De esta forma los carburad para icleta logran la
de la mezcla y dan al motor el funcionamiento correcto.

Tocifi

Otros dispositivos

Ademis de este circuito y la aguja conica de dosificacién que hemos
descrito en este carburador elemental, los carburadores poseen en la préc-
tica otros dispositivos para facilitar su funcionamiento, tales como el cir-
cuito de ralentf, el dispositivo para regular el aire de entrada que sirve
para facilitar una mezcla muy rica en tiempo frio o también, en algunos

d para proporci una mezcla mds rica en el momento de
una aceleracién a modo de bomba de aceleracién, aunque para ello es
preciso la hébil manipulacion del conductor, etc.

Vamos a ver ahora la descripcion detallada de los carburadores

DELL'ORTO y & i ion los mz detallando las particularidades de estos
carburadores de tan corriente uso.
C de los carburadores Arbeo-Dell'orto

Todo el conjunto del carburador ARBEO-DELL'ORTO puede apreciarlo el
lector por medio de la figura 143, asi como el nombre o nomenclatura que
esta casa hispano-italiana da a estos carburad y cada una de sus pie-
zas. Por otra parte, por medio de la figura 144 puede hacerse cargo el
lector de la perspectiva de este carburador practicados algunos cortes
para apreciar mejor la disposicién interior del mismo.

Vamos a iniciar, ante todo, la descripcién de los circuitos de funciona-
miento de un carburador pELL'ORTO normal para referimos después a cada
uno de los diferentes tipos y también a la forma de efectuar su ajuste y
reglaje, asi como su entretenimiento y conservacion.

El primer circuito que vamos a considerar es el de entrada de com-
bustible., Esto y bién la forma de ir un nivel es lo-
grado en el peLL'okro del siguiente modo: por la pipa de entrada de
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Figura 143

V‘gh:: interior de un carburador perL'onto: 1, manilla del estrangulador. 2, estrangu-
lador. 3, cuerpo del carburador. 4, tornillo de fijacion de la pipa de la gasolina.
5, agitador. 6, pipa de entrada de la gasolina. 7, tapa del vaso de la gasolina. 8, muelle
del agitador. 9, filtro de gasolina. 10, aguia cénica del flotador. 11, boya o flotador.
12, cuba. 13, cornetin. 14, tornillo de regulacion de ralentido, 15, muelle del torni-
llo. 16, tornillo de unién del cuerpo a la cuba. 17, surtidor mdximo. 18, pulverizador.
19, surtidor de ralenti. 20, abrazadera. 21, vilvula corredera. 22, asiento del pulveri-
zador. 23, aguia conica del pulverizador. 24, tornillo de la abrazadera. 25, muelle pars
la compuerta del gas o corredera. 26, tuerca de la tapa. 27, tapa. 28, tornillo tensor.
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Figura 144 ) 5 oo ;
C‘:;t"e practicado en un carburador pELL ONTO mostrando su constitucion interior

186

lina (6, fig. 143) ajustada a la cuba por medio del tornillo de fija-
ci6n (4) penetra, procedente del depésito, y por gravedad, el combustible,
el cual atraviesa un filtro de tela ilica antes de introducirse por el
orificio de entrada a la cuba. Este orificio tiene regulado el paso gracias
a la accién de una aguja conica (10) regida por flotador (11). De este modo
la cantidad de liquido se regula automdticamente asegurando el nivel
conveniente,

Cuando, en el momento del arranque, y con el motor frio, se precisa
una mezcla muy rica puede acudirse a hacer rebosar este nivel de modo
que la gasolina salga por el surtidor (22) bastando para ello mantener apre-
tado unos dos el agitador (5). Este agitador hunde el flotador no
permitiéndole subir de modo que la aguja con cono del flotador no impide
el paso de la gasolina y ésta fluye hacia el interior de la cuba sin medida
reguladora. El agitador consta de un muelle (8) que lo mantiene sicmpre
levantado. Para ponerlo en funcionamiento hay que vencer la presion de
este muelle. El agitador, por otra parte, deja un orificio suficiente para
poner en comunicacién la atmoésfera exterior con el interior de la cuba,
cosa muy saria como se dard ocurre bién en los carburadores
de ovil, para el nivel de la li

Circuito principal

Los carburadores para motocicleta DELL'ORTO poseen en el circuito
principal no sélo el més importante de ellos, sino también el circuito que
podriamos llamar rector de todos los movimientos del carburador. Debido
a que carece de mecanismos semejantes a una bomba de aceleracién o
cualquier otro procedimiento para enriquecer la mezcla, pero indepen-
dientemente del circuito, resulta que éste debe suplir, por si solo, estos
mecanismos de modo que pesa sobre él la responsabilidad de hallar una
mezcla correcta a cualquier régimen del motor. La forma como solventa
esta papeleta es a base de una aguja conica de igual modo a como ya des-

ibimos al hablar del carburador de icl 1 1

El circuito principal puede verse con mayor detalle gracias a la figura
145. Procedente de la cuba de nivel constante la gasolina llega a inundar
la parte baja del carburador y por medio del surtidor principal o chicler
(4) pasa a llenar todo el cuerpo del surtidor.

El economizador consiste en una serie de agujeros (3) practicados a lo
largo del surtidor, los cuales se llenan de gasolina. Cuando el gasto de ésta
es grande el nivel desciende, dejando libres o abiertos estos orificios y por
ellos penetra aire que sale por la punta del surtidor principal empobre-
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Figura 145
Circuito principal en un carburador pura
motociclete DELL'ORTO.

ciendo la mezcla. Por otra parte, la aguja conica cumple, ademds, con su
cometido general en todos los carburadores, es decir, hallar la proporcién
de la mezcla mas ad da para cualquier régi de giro del motor. El
aire de los economizadores llega a través del tubo (8) como puede apre-
ciarse en la figura a que nos venimos refiriendo.

Circuito de ralenti

El carburador pELL'ORTO estd provisto de su correspondiente circuito
de marcha lenta o ralenti, lo que facilita la puesta en marcha y también
la marcha a bajo régimen. Este circuito también queda representado en la
figura 145. Para este circuito se vale del surtidor (5) y el surtidor (6) asi
como del orificio de progresion (9). El funci i es como sigue:

Cuando la vélvula corredera se halla del todo baja, el aire es aspirado
a través del conducto (a) el cual tiene comunicacion hacia el aire exterior.
Al pasar este aire por el calibre (5) aspira gasolina por el surtidor de ralenti
la cual va hacia los cilindros por el surtidor (9). De esta forma se logra una
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mezcla muy rica y suficiente para aguantar la marcha lenta en vacio.

Cuando la vilvula corredera se levanta la depresion sobre el surtidor
(5) decrece y entonces, de igual modo a como ocurre con los carburadores
de automévil que ya hemos visto antes, aumenta la aspiracion de marcha
por el orificio (9) hasta que el surtidor principal, y con él este circuito, se
hace cargo de la marcha del vehiculo.

Otros dispositivos del carburador Dell'orto

Final es i id en este carburador otros dos
dispositivos importantes para ayudar en su funcionamiento. Tales son el
filtro de aire y el obturador del mismo.

El filtro de aire de este carburador puede ser normal, en cuyo caso
consta de unas rejillas protegidas por lana de acero donde se quedan las
impurezas que puedan existir en suspensién en el aire. En las motocicletas
de gran turismo es frecuente prescindir de este filtro a fin de conseguir
una entrada de aire mas ficil. En este caso los carburadores pELL'ORTO van
provistos de una trompeta de forma conica, la cual tiene por misién la de
evitar las pérdidas de combustible que pueda efectuarse al producirse el
retroceso de la corriente portadora de mezcla. Estas corrientes son debidas
a la velocidad con que el gas penetra en el interior del cilindro, ya sea a
través de la vilvula de admisién o por la lumbrera de entrada al cérter
en los motores de dos tiempos. Tanto la vilvula como la lumbrera se cierran
violentamente y como quiera que el gas ha alcanzado una buena velocidad,
debido a la propia inercia de los gases, sufre unos retrocesos o pulsaciones.
Cuando el colector de admisién no es largo —cosa por otra parte muy
corriente en los vehiculos deportivos— estas ondas de retroceso pueden
llegar a alcanzar hasta el difusor y lanzar mezcla a la atmésfera, lo que
ocasiona una considerable pérdida de combustible. Para evitar esta pérdi-
da se une esta prol ion del tubo 11 do cornetin y que sustituye al
filtro de aire.

El obturador o estrangulador de aire del carburador pELL’ORTO puede
ser de dos clases: una, tal como hemos visto en la figura 139 y que debe
ser accionado desde el mismo carburador, y otra, en donde el acciona-
miento del mismo se efectiia desde el manillar por medio de un cable bow-
den. Este tiltimo caso es usado \! solo en cicl quipad;
con motores de cuatro tiempos. Ya dijimos en otra ocasién que estos car-
buradores no van equipados de bomba de aceleracién debido a que son
motores pequefios y por lo tanto muy nervigsos y estin provistos ya de por
si de un reprise considerable y ademis no se complica el funcionamiento
del carburador.,
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Sin embargo, los carburadores que llevan el aire de mano puéden ser-

vir de bomba de aceleracién si son hébil utilizados por el conductor.
En el caso de un acelerén sibito para adel a otro vehiculo, por ejem-
te una fraccion de do que coincid

plo, se puede cerrar el aire d g
con la stbita abertura de la vélvula corredora. También se notan efectos
beneficiosos al cerrar ligeramente el aire cuando el motor gira a buena
carga pero a poca velocidad. El uso del gulad , sobre todo,
habilidad y gran conocimiento del motor para no abusar de él y producir
mezclas excesivamente ricas que, lejos de producir una mejoria, podrian
ocasionar ficilmente el efecto contrario.

Montaje de los carburad Arbeo-Dell'orto
Al efectuar el montaje de estos carburadores no es preciso tener pre-
sente cuidados especiales que no sean también necesarios para otros tipos
de carburadores de moto. Vamos, no obstante, a dar una serie de normas
que, nos apresuramos a aclarar, son propias de todos los carburadores para
tocicletas e igualmente pueden ser aplicad por lo tanto, a los carbura-
dores mz que més adelante describiremos.
Para proceder al montaje es preciso tener en cuenta principalmente

tres cosas:

a) la ausencia de entradas de aire:
b) la colocacién de la cuba;
¢) la colocacién de los cables.

Con respecto a la primera se comprende ficilmente cuan perniciosa
seria la entrada de aire en el momento en que la mezcla ya estuviera efec-
tuada por el carburador. Ello produciria un emp brecimi de la mezcla
que harfa variar su dosificacién y, por lo tanto, el rendimiento del carbura-
dor. Las entradas de aire son posibles en los lugares en donde se hallan las
juntas y en especial en la parte que une el cuerpo del carburador con ¢l
tubo que sale del motor o colector de admision. Es preciso asegurarse el
buen estado de estanqueidad de este lugar asi como del eficaz apriete
de la abrazadera y su tomillo.

La colocacién de la cuba es importante en varios aspectos. Lo correcto
es que se halle perfectamente vertical o, a lo sumo, ligeramente inclinada
hacia la parte anterior de la moto. De esta forma se pretende no privar
durante las cuestas y frecuentes rampas de las carreteras de un regular
abastecimiento de gasolina a los calibres.
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Finalmente, debe observarse con atencién la forma como trabajan los
cables o el cable de accionamiento de la vilvula corredera y también
los tubos d es de la lina desde el depésito hasta el carbura-
dor. Los cables deben ponerse dotéindoles de curvas lo mas amplias posible
de modo que no se entorpezca el deslizami del cable bowden. Ademds
debe engrasarse el interior de la funda para facilitar que se escurra y opon-
ga la menor cantidad posible de op al paso del cable para no forzar
la fuerza antagonista del muelle. Por otra parte podria ocurrir ficilmente
de no seguir esta norma, que no acabara de regresar del todo la corredem,
a su posicion de cerrado méximo de modo que el motor se acelerase por si
solo en un momento inadecuado con el consiguiente peligro. )

En cuanto a los tubos conductores de la gasolina, ya sean de plastico
o de goma, es conveniente que posean también una curva con el fin de
permitir que la lina fluya nor y sin dificultades y, ademd
para que la instalacién quede mis eléstica, pues en el caso de qu; el cable
fuera recto y muy justo, las propias vibraci drian llegar a d
tarlo. También es preciso considerar con mucho atencién la posibilidad de
roces que ocasionarian, sin duda, roturas al secarse de aceite el tubo.

; Al montar por primera vez un carburador en un motor, conviene cer-
ciorarse de que su temperatura no alcance valores por encima de lo desea-
ble. Tal ei.‘ por ejemplo, una temperatura que supere los 50° C, que puede
p la evap ion del bustible antes de efectuarse la
mezcla con el fallo del carburador. La t normal
acept.:ada oscila entre los 30° y 50° C; en caso de pmduci;sc temperaturas
superiores, es necesario proceder a aislar el carburador del motor ya sea
sepfmindo]o algo mis de éste o bien colocando entre el motor y el colector
algun.cuerpo aislante tal como la fibra vulcanizada que aisla la temperatura
excesiva del motor del cuerpo del carburador.

1.

Puesta a punto y regulacion de estos carb
Vamos a estudiar a continuacién, en este apartado, la regulacién de
todas las partes de que se compone este carburador. Esto es muy impor-
tante para el i pecializado en el carburador, pues es un trabajo
normal en que se encontrard con frecuencia.
Dividimos esta exposicion en las cuatro siguientes partes:

1.°  Regulacién de la marcha lenta.
2.° Regulacién del paso.

3.° Regulacién de la aguja.

4. Regulacién del miximo.
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Veamos cada una de estas partes por separado.

Regulacién de la marcha lenta

La correcta regulacién de la marcha lenta tiene una gran importancia
no sblo para mantener el giro del motor a bajas luci sino
también para lograr una puesta en marcha ripida y eficiente. Como en
todos los casos, cuando se regula este circuito, el motor debe hallarse ca-
liente.

Para el reglaje del circuito de la marcha lenta posee el carburador
peLLorro dos tornillos. Uno de ellos regula el tope miximo de cierre de la
vélvula corredera y el otro dosifica la mezcla. Este tornillo que puede
verse en (14) de la figura 143, regula el paso del aire por el circuito de
ralenti. Apretando este tornillo la mezcla se enriquece y aflojandolo ocurre
todo lo contrario, es decir, se empobrece.

La regulacion debe hacerse accionando en estos dos tomillos y de la
siguiente forma:

En primer lugar se coloca el tornillo de tope de la corredera de modo
que el motor gire un poco acelerado. A continuacién se acciona sobre el
tornillo (14), que regula el aire y que se habré apretado a fondo previa-
mente. Este tornillo se aflojard hasta que se observen fallos en el motor,
tales como que el motor se acelera —mezcla excesivamente rica— o tiene
tendencia a pararse o sestornudar» en el carburador, lo que demuestra que
tiene una mezcla demasiado pobre. Una vez efectuada esta operacién de-
beré aflojarse el tomillo de tope de la corredera y volver a accionar sobre
el tornillo (14). Asf hasta conseguir una correcta actuacién del circuito de
marcha lenta.

Los movimientos de estos tornillos de regulacién que pueden consi-
derarse normales en un carburador pELL'ORTO son: el tomillo de regulacién
de aire puede abrirse desde media vuelta hasta dos vueltas de su cierre
completo. Si fuera necesario abrirse més de dos vueltas querria esto decir
que el calibre de ralenti es demasiado grande, pues necesita mucha cantidad
de aire para regularlo. Si por el contrario necesita cerrarse mucho, el cali-
bre es d iado pequefio. En segin que casos puede sustituirse
por otros de mayor 0 menor niimero.

Es también necesario tener en cuenta que si después de haber hecho
la regulacién de esta marcha el motor tiende a pararse o se para cuando se
abre la corredera lentamente o el motor falla, esto indica que la mezcla
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de ralenti es demasiado pobre y en tal caso es necesario

; etar poco a

el tomnillo de re; ion del ai by

ppoco“mo oy gulacién del aire hasta lograr que desiparezca este
Esto es cuanto ofrece de interés la regulacién de la marcha lenta.

Regulacién del paso

Antes de iniciar la descripcior de las otras formas d ulacié
: ! de
otros dispositivos de los carburadores ARBEO-DELL'ORTO, v;nm(g : ciino:i‘iunr
n.l lector las fases de f i del carburad liénd: del gra-
fico de la figura 146. En esta figura se han rep do cuatro i
que equivalen a otras tantas aberturas de la vilvula corredera del carbura-

Figura 146
Diferentes  posiciones
2'zb¢ﬂum de la corre-

dor. La seccién A entra dentro del cometido de la rej i
) gulacién para la -
cha lenta y es igual a de 0 a 1/8 del recorido de la corredera.I;.n regi;l:arﬁ
esté constituida por de 1/8 a 1/4 del recorrido y es la abertura apropiada
para hallar la regll:llmén del pas: o altura del bisel, La tercera regién C es
para lacién de la aguja coni ! i

entre 1c/‘;1ny 3/4: d ol AL e COer ;’;",:
aguja ica citada. Finalmente, la region D corresponde a la abertura
méxima cuya dosificacién corre a cargo exclusivo del calibre principal v
recoge desde 3/4 a el total de la abertura del carburador. -

H::}; ece:tﬁa alzlamci(m pre\g:l, podemos ahora iniciar la explicacién de
c6mo a lacid paso, entendiendo por paso el bisel mas
:;enf:(;o:r.alto de que debe estar dotada la vélvula corredera segin el tipo

Después de haber ef 1o una correcta ! de la march

!

se procede a probar si la vilvula corredera elegida es oorre:ta de a:u:::
Im; ¢l bisel que posea (fig. 147). Las correderas ARBEO-DELL'ORTO van sefia-
a ;sécl con un nimero estampillado que corresponde a la altura del bisel
en mas de milimetro. Para conocer si es correcto o no este bisel deberdn
hacerse las siguientes comprobaciones :
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Figura 148
Aguia conica de un carbu-
rador AWBEO-DELL'ORTO.

a) En primer lugar, al abrir | la dera d
corrido equivalente a la parte B del esquema presentado en la
figura 146, la marcha del motor debe ser regular. Si es asi la com-
puerta esti bien elegida, pero, de no ser asi, pueden darse los
casos siguientes :

b) Si el motor tiene tendencia a pararse es indicio de que el bisel es
excesivamente grande o muy alto y debe sustituirse por otro de una
medida inferior. Este caso también puede darse con una mezcla
excesivamente pdbre que se deja sentir por medio de retornos de

llama al carburador.
¢) Si por otra parte el motor echa humo negro por el tubo de escape
o se oyen explosi irregulares o d stra que tiene una mar-

cha muy poc:) nerviosa, es todo ello indicio claro de que el bisel es
i pequeiio y debe ituirse por otro de medida in-

mediatamente superior.

También puede ef otra probacién similar ayudénd del
gulador de aire. M do la dera abierta hasta 1/4 de su
recorrido (parte B), se baja el estrangulador unos milimetros por debajo
del bisel. Si se ap en seguida si de mezcla d iado rica (que
‘el motor empieza a galopar, explosi irregulares, etc.) se sacard la conse-
cuencia de que el bisel es demasiado bajo.
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un re-

Si al ef esta misma ion el motor no da i

P sintoma sensibl
alguno, es sefial de que la altura del bisel es correcta, pero si el ms;:to:
estornuda al hallarse la corredera a 1/4 de su recorrido y al bajar el estran-
guhdo_r retorna a su funcionamiento normal, es claro indicio de mezcla
demasiado pobre y la corredera con bisel demasiado alto.

Estas regulaciones del paso se efectan cuando se busca un carburador
apropiado para un motor. Generalmente, la propia fabrica ya indica su car-
b.undo‘l: mis adecuado para cada tipo de icleta de marca id;
ts;:ep eden irle d ho et 7 —

ueden servirle n
ke nuevo.e mucho en el caso de tener que buscar un paso para

Regulacién de la aguja

En la figura 148 mostramos al lector una aguj i i

* guja cénica del tipo usado
en los carburadores DELL'ORTO. Como puede apreciarse, en la parte alta, la
aguja posee tres, cuatro o cinco marcas. Como quiera que la aguja va sujeta
por medio de un clip y queda de esta forma solidaria del juego de la corre-
dcn,.resultn que segin por cual muesca de las tres o cuatro se halle sus-
p‘endldn la aguja, la mezcla serf més o menos rica. Para encontrar la posi-
cién exacta o mis favorable de la aguja debe obrarse del mismo modo a
como vimos para la regulacion del paso, pero esta vez obrando sobre la
regxég C :zl esquema de la figura 146 citada.

uando se aprecien sintomas claros de que la mezcla es di iad

rica debe bajarse la aguja una o més ¥ Si por el
contrario la mezcla es d iad wb?:&“’“ o wgese . cil:& > pol:‘EI
inversa, es decir, elevar la aguja haci iba permiti y
Bt ool guj ia arriba para itir un més desaho-

Regulacion del méximo

Por méximo entendemos la marcha a todo i
n gas, es decir, aquella que
enm; d'entro de la regién D del grafico representado en la figura 146. Esta
regul acxb‘n. muy importante por cierto, es preciso verificarla en la carretera

Y con el vehiculo corriendo a t
e ndo a todo gas para poder compro-
El mejor o peor f de un carburador con la vélvula corre-

dera abierta completamente denota el acierto con que ha sido elegido su

fora.st

a) Cuando se abre del todo la vilvula corredera y el motor va aumen-
tando revoluciones de un modo muy lento, mientras que la veloci-
dad de la moto no aumenta o quiza disminuye, ademis de obser-
varse en el motor posibles retornos de llamas al carburador, y
después de probar cerrando un poco la vélvula de aire 0 estrangu-
lador, se nota mejoria aumentando la velocidad, es sefial de que la
mezcla es demasiado pobre y por lo tanto el calibre o chicler de
4ximo es d iado pequefio. Es necesario, en este caso, sustituir
el calibre por otro de un tamafio inmediatamente superior y des-
pués de haber realizado con él idénticas pruebas, determinar si es
el apropiado.
Cuando se abre del todo la vilvula corredera y el motor presenta
un ruido sordo en el tubo de escape o tiene fallos con salida de
humo negro y grasiento, y desp le probar bajando un poco
la valvula de cierre de aire, que estos defectos se acentiian, podrd
dictaminarse que se trata de mezcla demasiado rica, en cuyo caso
el chicler serd demasiado grande. Serd conveniente, por lo tanto,
elegir otros chiclers inferiores, pasando siempre de un niimero a
otro inmediatamente inferior, hasta conseguir el mis apropiado
que se compruebe hace funcionar el motor correctamente.

LA

En aquellos paises donde la diferencia de temperatura entre el invier-
no y el verano es muy sensible, es necesario usar un chicler diferente para
cada estacion. La causa de este f (que ya expli en las pri-
meras phginas de este libro) es debido a la menor densidad del aire en
verano. Por eso para esta estacion convienen los chiclers méis pequeiios, y
los més grandes para inviemno en donde, con un mismo volumen, se aspira

mayor peso de aire.

Diferentes tipos de carburadores Arbeo-Dell'orto

Para terminar, vamos a presentar al lector algunos de los tipos mis
i de carburadores de icleta de esta acreditada marca,
pl te desp los para mayor claridad.

En la figura 149 presentamos, por ¢jemplo, el tipo UB 20...24 BS que
equipa gran nimero de motocicletas. Este carburador se sirve con la cuba
horizontal o inclinada a 12° 6 60°, caso de las dos figuras de A. Por medio
de esta figura pueden verse todos los elementos de que consta a excepcion

del filtro de aire que no se halla dibujado.
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i RSN
c"‘?‘" P pal. Las prok a hacer en carretera serdn las si-
guientes :

195
Figura 149

Despiece completo del carburador vewr'osto de la serie UB-20..24-BS: 1, cuba de
gasolina (vertical). 2, punta. 3, anillo de retencion. 4, flotador. 5, aguia conica del
flotador. 6, agufu conica. 7, anillo para eje de mando del flotador. 8, tapa de la cubu.
9, tornlllo de fijacién. 10, junta filtro de gasolina. 11, muelle. 12, filtro. 13, pulsa-
dor. 14, junta. 15, tapén pipa de gasolina. 16, conjunto tapa de la cdmara de mezcla
v vdloula aire. 17, arandela de la tapa. 18, tomillo tensor del cable. 19, tuerca del
tornillo anterior. 20, muelle de retencién del estrangulador. 21, pipa de gasolina
22, muelle de la corredera. 23, clip de la aguja cdnice. 24, vdloula corredera. 25, suje-
cién del tornillo de la abrazadera. 26, tornillo de la abrazadera. 27, abrazadera. 28.
cuerpo del carburador. 29, tuerca del tornillo de regulacion de la compuerta, 30, tor-
nillo de regulacién de ralenti. 31, muelle del tornillo anterior. 32, tornillo de regula-
cién de la compuerta. 33, junta. 34, junta. 35, pulverizador. 36, chicler principal. 37,
tomillo de unién del cuerpo y lo cuba. 38, chicler de ralenti. A, cubas inclinadas.
B, cuerpo carburador con brida. C, tapa de la cimara de gaves con estranguly
dor mandado por ceble. D, tapa de la cuba de gasolina completa
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el

También en la figura 150 otro despiece de un
ARBEO-DELL'ORTO muy corriente. Se trata del modelo MA-13...19B.

Vamos a pasar a continuacién al estudio de otro carburador muy in-
teresante y a la vez parecido: el carburador mz al que vamos a dedicar el
resto del capitulo.

Figura 150
Carburador AnsEo-DELL'ORTO de la serie MA-13...19B.

Carburadores Irz para motocicletas

De muy parecidas caracteristicas al DELL'ORTO que acabamos de des-
cribir es el carburador 1z, Vamos a presentar al lector un modelo carac-
teristico y de los més corrientes de este carburador en la figura 151. Es el
modelo 14-18 AE de uso en gran cantidad de motocicletas,

El esquema general de estos carburadores estd representado por la
figura 152, Un estudio detenido por parte del lector de este esquema y
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después de haber estudiado lo referente al carburador peLL'okTU, le pondra
en antecedentes del gran parecido entre ambos carburadores. Por esta razén
vamos a ser breves en la descripcion de cada uno de los circuitos del mz,
lo que hacemos sélo para una mayor seguridad del lector.

G Tidad

Y puesta en

El carburador mz posee circuito de marcha lenta y de marcha normal,
ambas calibradas; se regula iti te la idad de lina por
el clisico sistema de flotador que consigue un nivel conslanlcpy posee un
dispositivo para obturar el paso del aire, a modo de estrangulador, y facili-
tar la puesta en marcha en frio del motor. Este dispositivo se halla ubicado,
como ya veremos mis adelante, en el mismo filtro de aire y no en la vil-
vula corredera como era el caso del carburador peLL'ORTO.

La puesta en marcha en frio requiere que la riqueza de la mezcla sea
aumentada de una parte anegando el recipiente de la cuba por medio del
pulsador (8), y de otra, cerrando parcialmente el estrangulador de aire (42).
De este modo se consigue una mezela muy rica que asegura la puesta en
marcha répida en tiempo muy frio y con el motor en estas condiciones.

Una vez puesto el motor en marcha icne tener el lad
ce‘r.ra‘do parcialmente por lo menos durante un corto espacio de tiempo o el

para correr a velocidad moderada unos 500 metros después de lo
cfml puede procederse a abrirlo del todo y mantener de esta forma el fun-
cionamiento normal,

El arranque cuando el motor esti caliente no precisa ninguna de estas
precauciones y puede procederse a poner el motor en marcha sin necesidad
de usar ninguno de estos dos dispositivos (8 y 45). Por el contrario, su uso
podria ocasionar ficilmente el anegamiento del motor y con ¢l dificultades
mis serias en el arranque. Cuando el motor se anega caben dos posibilida-
des: de una parte desmontar la bujia y secarla con un trapo seco; después
cuidando de que la corriente de alta tension del cable se descargue a masa:
hacer girar a mano el motor durante un corto tiempo a fin de que expulse
la mezcla demasiado rica que contenga en su interior. Finalmente, montar
de nuevo la bujia y proceder a la puesta en marcha normal sin tocar nin-
guno de los dispositivos que facilitan el arranque (8 y 45).

Otro sistema més ripido, pero més violento y peligroso, consiste en
abrir del todo el mando del gas, colocar la segunda velocidad en la méqui-
na y iendo el motor d bragado correr 4ndola hasta ad-
quirir una cierta velocidad. En este momento dar suelta al embrague y el
motor, que empezard a girar en seguida, se pondrd pronto en marcha.
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Figura 151

Despiece de un carburador wz del modelo 14-18-AE: 1, cuerpo del carburador. 2, tapa
de la cuba de nivel constante. 3, junta de la tapa de la cuba. 4, tornillo de fijacién de
la tapa. 5, vdstago pulsador. 6, cabecilla del vdstago puisador, 7, muelle” pulsador. 8,
caperuza del pulsador. 9, racor de llegeda de la gasolina. 10, junta del rocor. 11, filtro
de gasolina 12, tuerca de fijacion del racor. 13, flotador. 14, aguja de nivel. 15, emul-
sor. 16, surtidor principal. 17, tapén del surtidor principal. 18, junta del tapdn del surtidor
principal. 19, surtidor de marcha lenta. 20, aguic de regulacién de marcha lenta.
21, muelle de la sguia de marcha lenta. 22, abrazadera de fijacién al motor. 23, tornillo
de la abrazadera. 24, vdloula corredera. 25, aguja cénica de la corredera. 26, clip.
97, muelle de la corredera. 28, tomillo guia de la corredera. 29, muelle guia de lo
corredera. 30, tapa de la corredera. 31, tuerca de fifacion de la corredera. 32, tornillo
guia del cable. 33, tuerca de fijacion del tornillo del cable. 34, filtro de aire completo.

Circuito de marcha lenta

El funcionamiento del circuito de marcha lenta puede seguirse a tra-
vés de la citada figura 152. Durante el momento de la marcha a ralenti, la
corredera (24) se halla baja como muestra esta figura y el aire no puede

el cond: del carburador. Esto hace que se formule una gran
depresion en los orificios (35 y 37) asi como también sobre el conducto 36,
que se halla en comunicacién con el'calibre de marcha lenta (19). Por este
conducto, pues, se abastece el circuito de ralenti. El tomnillo de punta c6ni-
ca (20), regula la cantidad de mezcla muy rica que acude al interior de los
cilindros procedente del circuito de marcha lenta por cuya razén este tor-
nillo es de regulacién. El paso del aire que se cuela por debajo de la corre-
dera (24) al pasar frente al surtidor (40), interviene también con eficiencia
para el mantenimiento de la mezcla rica y sirve ademds para el paso suave
de la marcha lenta de utilizacién normal.

La regulacién de este circuito debe efectuarse con el motor caliente
y del siguiente modo :

Por medio del tomillo (28) que levanta la vilvula corredera (24), se
deja el motor acelerado levantando esta vélvula por medio de unos giros
del tomnillo citado (28). Por otra parte el tomillo de regulacién (20) debe
hallarse casi cerrado antes de ef se la lacion. A conti ion se ird
aflojando lentamente este tomillo (28) hasta que se noten fallos en el mo-
tor. Entonces se abre lentamente el tornillo (20) hasta que dejen de ofrse
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estos fallos. Luego se repite la operacion aflojando de nuevo el tomillo (28)
y después el (20) hasta lograr la marcha lenta que se desee.

En estas operaciones es preciso tener en cuenta que si para mantener
la marcha de ralenti es necesario abrir més de tres vueltas la aguja, €l sur-
tidor de la misma (19) es, sin duda, pequefio. Ser necesario, por lo tanto,
colocar un calibre de un niimero superior.
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Una vez superada por parte de la vélvula corredera (24) la posicion de
marcha lenta descrita en el pérrafo anterior, se produce el paso a la mar-
cha normal. Al abrirse la vilvula corredera (24) el aire que pasa sobre el
surtidor principal (15) produce en él la d i0 ia para atraer

la gasolina que se mezclard con el aire finamente pulverizada. Ahora bien,
es curioso observar la reaccién que se produce en el pozo (38). Este pozo se
halla, como es sabido, casi pl lleno de gasolina en reposo, pero
4l abrirse la corredera (24) recibe aire por el conducto (39), el cual empuja
a la gasolina que se halla en reposo en el interior del pozo para que salga
por la punta del surtidor. De este modo se consigue un efecto en cierto
modo semejante al de una bomba de aceleracién, pues la primera dosis de
mezcla que recibe el motor se halla ampliamente enriquecida como debe
conseguirse para una brillante aceleracion. Este sistema de pozo (38) tam-
bién habré visto el lector que lo llevan los carburadores ARBEO-DELL'OKTO
y también ha sido adoptado por otras marcas, pero a la 1z le cabe el
mérito principal de haber sido la primera que lo aplico a los carburadores
de motocicleta.
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I A partir de este momento la abertura de la corredera (24
| ) regula exclu-
:vaimctn(ec6 la mayor o fmenor riqueza de la mezcla, valiéndose pfra ello ;e
aguja conica cuyo funcionamiento es idéntico al i i
los carburadores citados pELL'ORTO. ' i
Finalmente, puede observar el lector i
, por medio del uema d

figura 152, como el oriticio del surtidor principal se halla l:a?ante :me h
trado con respecto a la vilvula corredera (24). Ello constituye otra de las
camcterfstncns del carburador mz, pues de este modo se ha observado una
economia notable en las marchas de utilizacién, con respecto a la posicién
:)t:lpl?t:mﬁnlehcenh'ada. Esta mayor economia parece ser debida a que en

d ién es ob lizada debido a los faldones de la
corredera. De todos modos la economia en este caso ha sido comprobada.

Admisiéon maxima

Queda por explicar como se produce la mezela del carbs

: urador cuand
la vélvula corredcra (24) se halla abierta mis de sus 3/4 partes. Enuac:lo.;
mo.mentos se consigue el miximo paso de mezcla hacia el motor lo que
qmere‘dtlaclr que es necesario que €l dé su mayor potencia. Al girar el motor
n.:: gime elevado la velocidad de admision hace que la velo-
ci d del aire, de mc_)do que la depresion sobre el surtidor (15) no disminuye
sino todo .Io contrario. Coincide esta posicion con el levantamiento de la
:‘g;x,:fa cd:lca (Ziu)nde mododquc en estos momentos se produce la salida

ima de gasolina empujada, como si i
e~z oy puj siempre, por el aire que se cuela por

Otra de las ventajas de la excentricidad del surtidor princi -

) d principal a la que
;n:h%a alusién hace muy poco, se pone ahora de manifiesto debido a qug la
velo:‘ (;ied h;s Igam se cncuenh: den una zona de mayor depresién por mayor

i el aire, que a igualdad d i
yoneral s e 05 le secciones de paso de gases propor-

o R T

? Vamos a rcse:hr, separadamente, cada una de las regulaciones que
eb'en ser en los carburad mz, aunque de una forma muy
rA[nda dada la gran semejanza que entre este carburador y el pELLORTO
existe, y debido también, a la gran extensién que dedicamos a este tema
en el apartado dedicado a hablar de aquel carburador.
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a) La eleccion de la vélvula corredera con el corte adecuado se efe-
tha exactamente igual a como ya vio el lector para el carburador
DELL'ORTO y con iguales sintomas y cambios.

b) La regulacién de la aguja cénica presenta algunas variantes. En
primer lugar las agujas conicas 1Rz son sélo de cuatro muescas a
excepcion del tipo 1-1 que solo lleva tres. La regulacion de esta
aguja se efectiia del siguiente modo:

Debera observarse si al abrir la corredera a mayor altura de

1/4 de su recorrido el motor baja de su régimen de giro lejos de

tarlo, aprecidndose ademds explosi en el carburador serd
claro indicio de mezela pobre y, por lo tanto, serd preciso enrique-
cer la mezcla levantando la aguja una muesca més, o dos si es pre-
ciso, hasta eliminar este defecto.

En el caso de que el fenomeno persista a pesar de haber le-
vantado la tltima muesca, deberd sustituirse la aguja cénica por
otra de menor 4ngulo en el cono y asi hasta encontrar la necesaria
o adecuada.

La operacion puede producirse a la inversa, es decir, que €l
motor dé claro indicio de trabajar con mezcla excesivamente rica.
En este caso se producen detonaciones en el tubo de escape, humos
negros y también el llamado «cuatro tiemposs, en los motores de
dos tiempos. Todo ello es sefial de que la aguja posee un dngulo
de cono pequefio y por lo tanto debe sustituirse por otra aguja
més gruesa procediendo a base de pruebas hasta dar con la ade-
cuada que permita una marcha suave y regular a cualquier régimen
de giro del motor.

También el surtidor de aire del pozo marcado en la figura 152 con
€l nimero 39, asi como los taladros de emulsion, son susceptibles
de cambio y regulacion. Debido a estos dos dispositivos puede
ocurrir que después de haber elegido correctamente el calibre o
chicler la mezcla en la marcha normal suela presentar anormali-
dades debidas a enriquecimiento persistente de la mezcla o empo-
brecimiento de la misma. Ello es debido a que los taladros del
surtidor principal (15) son inadecuados ya por demasiado grandes
o por d iado pequeiios. C dri biarlo por otro
tubo de agujeros de mayor tamafio si la mezcla se ha observado
rica o de menor tamafio, si la mezcla se ha comprobado que es
demasiado pobre.

C)
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|
| Eleccién de un carburador

Pretendemos ante todo en el presente capitulo, que el mecinico tenga
una orientacién sobre el modo de elegir un carburador para un tipo de
motor determinado. La verdadera férmula, tedricamente exacta (aunque,
por otra parte en la prictica siempre precisa de modificaciones), es propia
de los ingenieros y de cdlculos bastante complicados donde intervienen
factores tales como la velocidad del aire, abertura de las vilvulas y otros
muchos elementos de juicio, los cuales complican considerablemente el
hecho de elegir un carburador para un motor.

La férmula que nosotros vamos a dar ahora, es mucho més sencilla y,
desde luego, de ficil puesta en prictica, aunque hemos de advertir, desde
el primer momento, que se trata de una férmula aproximada que requiere,
para su ajuste perfecto, de diversas pruebas en carretera, como ya verd el
lector mis adelante.

Esta sencilla formula a que nos venimos refiriendo cuenta entre sus
factores, ante todo, con la capacidad del cilindro y el niimero de revolucio-
nes méximas que puede alcanzar el motor, ademis del niimero de cilindros
que el carburado se verd precisado a alimentar. pues, C la cilindrada
unitaria y N, el nimero de revoluciones por minuto miximas divididas

pm.
por 1.000 (:W) El didmetro del carburador a elegir vendri propor-
cionado por la siguiente formula:
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Cuando el cuerpo del carburador debe alimentar a 1, 2, 3 6 4 cilindros
D=082x VCXN

Para mayor claridad vamos a exponer, a continuacion, un ejemplo del
modo como debe aplicarse esta formula.

Supongamos que se trata de saber el carburador que le corresponderd
al automévil seat del cual conocemos los siguientes datos:

Velocidad de giro del motor: 4.500 rpm.

Capacidad de cada cilindro: 350 cc.

Nimero de cilindros : 4.

El didmetro del cuerpo del carburador, o sea, el d por el cual
pasaré el aire, deberd ser, segiin la formula que acab de proporci 3

4.500
VO XN; 3%
A X 1.000

=082 x 40 = 32mmde &

D =082 =082 X 1575 =

Como el lector podra ver en las tablas, este coche lleva, en efecto, un
carburador de 32 mm. Pongamos otro ejemplo. Podemos elegir la motoci-
cleta pucatt de 125 ce. de un solo cilindro y que alcanza 8.000 rpm. El
didmetro del carburador, que en teoria le corresponde, serd el i 3

D=082x VCXN =082
VIZ5E X 8 =082 x 31,6 = 2596 26 mm de &

el didmetro del carburador pELL'ORTO que equipa esta motocicleta deberd

ser de 26 mm.
El niimero constante (0,82) que hemos visto en esta férmula varia en

caso de motores de mayor niimero de cilindros.
Cuando el cuerpo del carburador debe alimentar 6 cilindros, el célcu-

lo seré:
D=JCxN

En el caso de motores de 8 cilindros la f6rmula se convierte en:

D=115x VCXN

De igual modo a como hemos hecho con la primera férmula podemos
apora poner ejemplos del modo de aplicarse estas nuevas férmulas. Vea-
1os, para completar la informacibn, el caso del automévil pobGE coroNET
jzx, de seis cilindros. Su motor gira a 4.000 rpm. y tiene una cilindrada
pitaria de 628 c.c. Por tratarse de un motor de seis cilindros es preciso
aplicarle la formula dada en segundo lugar y del siguiente modo :

D=yTXN = y6B8x4d = V2512 = 50mmde @

El didmetro del carburador de este modelo ponGe serd de 50 mm. Esto,
naturalmente, si se trata de un carburador de un solo cuerpo. Si se tratara
de un carburador de doble cuerpo con el que efectivamente popce equipa
este modelo, la férmula correcta a aplicar seria la primera, pues podria
considerarse como si el motor estuviera equipado con dos carburadores y,
por lo tanto, se trata de tres cilindros para cada carburador.

Como se habra podido observar por los ejemplos que hemos puesto,
estos célculos son aproximados y no deben llevarse hasta la exageracién
¥, por lo tanto, pueden despreciarse los decimales que resulten del proce-
so operativo.

La férmula para hallar el didmetro de un carburador varia sensible-
mente cuando se trata de motores equipados con compresor, o sea, el caso
de motores sobre-alimentados. Cuando el cuerpo del carburador estd so-
metido a un compresor, el cdlculo debe ser el siguiente :

H
D =041 CxN X —
\/ XXX 769

Los términos de esta férmula son: n, el nimero de cilindros alimen-
tados por el compresor, debiendo ser igual o superior a cuatro. Por H la
presién de alimentacién absoluta a la salida del compresor y por C y N, al
igual que en las férmulas anteriores, equivalen a la cilindrada unitaria y
al niimero de rpm. divididos por 1.000.

Como en los casos anteriores vamos a poner un ejemplo que sirva de
orientacién : supongamos un motor de 1.800 c.c. de cilindrada total y de seis
c|il_indros, que gire a un régimen méximo de 7.000 rpm. Este motor se halla

do por un p que le proporci una sobrepresién de 400
milimetros de mercurio. Averiguar el didmetro del carburador que le corres-

ponde.
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los datos :

0
D =041 VCxanx—eH:o,u‘x

K
R ) e !
§ TX6X =041 X 18900 =
X 300 x 6 700 v

= 0,41 x 137 = 56 mm de @

Tanto en los casos donde se usa el compresor como en los normales
expuestos al principio, suelen siemp los carburad, del ni
inmediatamente superior al que se ha hallado mediante el cileulo. Asi, por
ejemplo, en el caso expuesto it ia ad el modelo de
56 6 58 mm e igual puede decirse de todos los casos estudiados con an-
terioridad.

Finalmente hacemos constar que todas estas formulas y las que siguen
i ion se refi Jusi te a de cuatro tiempos.

a

Eleccién del difusor

El di& del difusor bra ser unas 4/5 partes el didmetro
del carburador cuya obtencién hemos expuesto anteriormente. Por lo tanto,
para hallar este dato bastari multipli el didmetro del carburador por 080.

Segiin lo que acabamos de decir el difusor de la motocicleta pucatr,
de la que ya \} ¢l dismetro del carburador, serd:

26 % 0,80 = 20 mm aproximadamente.
Y en el caso del sar, el valor del difusor:
32 % 0,80 = 25 mm.
Este sistema de calcular el difusor no es, en principio, un sistema que
nos de con toda exactitud el valor del mismo. Por el contrario, el difu.?or
acostumbra siempre a variar algo con respecto a este cillculo que solo

puede servimos de orientacién. De hecho, es necesario proveerse de varios
tipos o ntimeros diferentes de difusores algo mayores y algo menores, de
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los que el calculo nos aconseja. Luego deberé realizarse una prueba en

et band 1 te cual de estos tipos proporciona
iempre por el difusor més pe-
queiio. En los ejemplos que hemos citado la motocicleta pucatt lleva, efec-
tivamente, un difusor de 20 mm, pero no asi el SEAT, ya que tanto el car-
burador SOLEX como el WEBER van equipados con difusor de 22 mm, o sea,
3mm mis pequeiio que el que debiera equiparse segin la férmula que
hemos visto.

La comprobacién de la correcta eleccion del difusor es facil si se posee
un banco de pruebas dinamométrico. En este caso, no es preciso probar el
motor en carretera del modo que veremos més adelante, pues basta el ban-
i d llari el motor. En el banco se
d llada con difusores de diferen-
b lculado de gracias

P escrup
T jebiendo de decidi

co para indi P que
Sis -

tes tamafios, uno de los cuales h
a la férmula que hemos dado.

En estas pruebas es necesario usar surtidores principales o calibres
suficientemente grandes para que la potencia no se vea mermada por la
ineficacia de una mezcla pobre.

Eleccién del surtidor principal
El valor del surtidor principal puede establecerse como cinco veces el
valor del didmetro del difusor. El resultado que nos dé quedaré expresado

en centésimas de milimetro.
Veamos algunos ejemplos, volviendo de nuevo a la motocicleta pucaTt

y al turismo SEAT.
Vimos que la motocicleta pucatt nos daba un valor para su difusor de

20 mm. El tamafio de su surtidor principal serd, pues:
20 % 5 = 100 centésimas de milimetro.

Aung I el surtidor principal del carburador de esta moto-
cicletaesde&ScentéﬁmnS,mcihahadehntewdzspuésdehpmeba

efectuada en carretera.
En el caso del segundo ejemplo, del turismo SeaT, el resultado al apli-

car el mismo sistema es de:

22 % 5 = 110 centésimas.

En este caso el resultado es exacto, pero si hubiéramos hecho el cdlcu-
209
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lo antes de hallar el difusor real de 22 y lo hubiéramos aplicado al de

25mm que nos resultaba 1 9 5
ol tiial hsbisea sido segiin el cdleulo (véase lo dicho anteriormente)

25 X 5 = 125 centésimas,

Hubiéramos debido, pues, realizar la

‘ I 3 5 prueba en carretera, en princi-

sul).m un difusor de 25 y un chicler de 125 e ir rebajando el dm

g ;“ o oso; c;cv:bpl::l;,ndo cada vlez l:culé tipo de difusor nos daba mejor
t a su vez el chicler hasta perfecto

(méxima velocidad y minimo consumo). SR S

Hacemos constar ahora nuevamente, como i
3 ya tidas hemos
2:?:] a l«; lnrgo de esta monografia, que en todas Tgpmeb::o:alnnd' as
carburador exigen, ante todo, una puesta to i rochal
encendido, asi como un ajuste ge la "I'-P s ‘(T:l;os s
del ruptor (platinos) y de los electrodos de la bujia. Un mal ajuste de estos

aparatos nos llevarfa desgraciadamente a errores i
tratara de decidir sobre el carburador. i el

Prueba en carretera para determinar el carburador conveniente

Para efectuar esta prueba deber disponerse de una carretera por la

que pueda circularse sin peligro a alta velocidad. También ase.

gurarse de que el kil6 funci : 0 que por ll;
t o d o

hmve no de'nga prop que den una idea falsa de

La forma de actuar serd la siguiente: en pri
: en primer lugar se efectuard
d_lculo del didmetro del carburador, su difusor yel wgdror p:incipal d:}
lmsm'o, del modo que ya hemos visto anteriormente haciendo pruebas
oon ¢l 9oche p?r:fdo ¥ con el motor a cargas reducidas pero a 75 por ciento
del régi Una vez tado el carburador en estas condici
se efec’tuani la prueba en carretera en donde el motor dejard de funcionar
en d:ncto para hacerlo a plena carga. Se tratara de alcanzar primero la velo-
::ilr i (li‘ méxir:a, Se t(;mani nota de esta velocidad. A continuacién se repe-
prueba por el mismo recorrid i
pequefia observando por el Kilometros ‘lialhm:r d5 "mn:mdé"' m;:
ésta es sup se seguird reali la prueba hasta lograr el carburador

con dif ii il
mén‘mflsor lo més pequefio posible y a la vez que logre la velocidad
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Seguidamente se efectuard de igual modo intercambiando los surti-
dores principales hasta encontrar aquel que siendo mis pequefio permita
la méxima velocidad, haciendo pruebas a varios regimenes del motor.

Con resp a estos célculos y estas pruebas no nos d m:
por la razén de que todas las casas fabricadoras de carburadores editan
unos folletos donde indican para cada tipo de modelo de automévil el
carburador de su marca mis conveniente. De este modo el mecénico no
tiene necesidad de hacer estos cilculos, pues por los citados folletos, ya le
vienen dados todos los datos que corresponden al carburador. La p i
de este capitulo no tiene, por lo tanto, més objeto que el de orientar al
lector sobre la forma como se escoge un carburador.
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10 | Contaminacién atmosférica

Ningtin libro modemno que trate de carburadores puede olvidar el
tema, cada dfa mds apremiante, de lo que se ha dado en llamar tltima-

inaci férica, es decir, el jamiento que se ha
fera de las grandes ciudades como consecuencia
bustién de miles y miles de motores. El problema
de la contaminacién ha llegado a adquirir tales proporciones en las ciuda-
des muy pobladas y no sometidas a vientos fuertes, que las autoridades
se han visto necesitadas de tomar medidas de proteccion del aire ciuda-
dano, las cuales afectan, en una proporcién muy importante, a la carbura-
ci6n de los motores térmicos y, en especial, a los de explosion.

De todos es bien conocido el gran poder nocivo que presentan los
gases expelidos por los tubos de escape de un automévil. Cuando cerramos
un garaje y ponemos en funcionamiento un motor tarda poco nuestro cuer-
po en advertir los sintomas de la intoxicacién provocada por los gases
residuales. Se comienza por una dificultad de respiracién al que sigue un
pesado dolor de cabeza del que puede derivarse la pérdida de conocimiento
y, poco més adelante, la muerte por intoxicacién. El factor principal de
este envenenamiento es el 6xido de carbono (que los quimicos escriben con

mente la o
producido en la atmés
de los residuos de la com!
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la fémml.? CO), los hidrocarburos no quemados (CH), el éxido de nitrégeno
(NO), residuos de plomo, etc. La cantidad de sustancias nocivas asi eiu‘(i-
das, .dlependcn. en primer lugar, de la relacién aire/gasolina de la mezcla
admitida por el motor. Cuanto més grande es la proporcion de gasoling
con relacién al volumen de aire, mis aumenta la proporcién dchO 5
1gualmenfe de CH, en el escape. La emisién de 6xido de nitrégeno, de .n?
de, esencialmente, de la temperatura de combustién. R

El éxido de carbono, como es bien sabi as e: i
mente nocivo por su extrema afinid: 'Tu::i ll).:d}?e - Jot Ed: (X"ﬂm"'?m;!:-
tro de la sangre. Efta es la raz6n por la cual el CO es ficilmente absorbible
por la sangre. Segiin experimentos llevados a cabo con el cuerpo humano‘
se ha podido establecer que un individuo que se halle sumergido, durante
ocho l:lora.s, en una atmosfera con una concentracién de CO de 80 partes
por millén, sufre una atrofia de un 15 % de la capacidad de absorber oxi-
geno por parte de lg hemoglobina de su sangre. Antes aparecen los sintomas
tipicos de esta intoxicacién, tales como dificultades respiratorias, vértigos
y dolores de cabeza, pero esta situacién puede conducir, de pcrdul:nr a a5
anemia o, incluso, a la propia muerte, ' e

El probl de la

atmosférica no es, e ver-
se, un tema trivial. Los especialistas en la salud piblica h:;xm:al[é:‘l.:(;ove'r
segon el estado de avance de la o inacién de determinadas gran x}td‘-
ciudades, que en un periodo de cinco, 0 a lo sumo, ocho afios, el gaire] (;:-
estas detcrr_m'nadas ciudades serd deletéreo; lo que quiere dc(-ir.que de no
tomar 'mcdldas urgentes para la salvaguarda de la atmésfera de um' forma
inmediata, la vida se hard imposible en estas ciudades. En su consec‘uencia
y sobre todo en las zonas més afectadas (la ciudad estadounidense de Los
Angeles, Nueva York, etc.), se han tomado medidas muy rigums‘as condu-
centes, por _el momento, a evitar que se prolongue la situacién de progre-
siva contaminacién que se venia observando en estos afios anteriores. =

En la gran mayorfa de las ciudades europeas la situaci 2
apremiante como en estas vastas zonas estadouﬁdens(‘s su[;l:u?rp:brl:’d:ss 'S‘::
embr.ugot la_experiencia americana ha servido de toque de atencién ‘al
conciencia de lodf)s los ciudadanos, y hoy existe ya un plan de prevision
en la gran mayoria de las grandes ciudades, en el afén de evitar qué se
pueda} !legnr adu.nla situ?ci(;n extrema. Vamos a hablar, en este capitulo,

s e las es que se hallan en vias de desarrollo, lns‘
:‘u:luesc::;ﬁt:;o?si con exclusividad, a esa parte sensible de un motor que
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Contaminacion llevada a cabo por un motor

La contaminacion atmosférica llevada a cabo por los motores de explo-
sién tiene su principal fuente en una combustién defectuosa en la cual el
combustible no ha sido completamente quemado. De esta definicién pode-
mos sacar en seguida la conclusion de que el grado de contaminacién
varia seg(in la construccion del motor, es decir, su disefio, y también, y des-
de luego en grandes proporciones, en el estado de puesta a punto en que
se halle el motor en concreto. Asi es efectivamente.

Vayamos primero a ver lo que acabamos de decir solyre el diseiio. Los
motores altamente comprimidos, los motores con drboles de levas con cru-
ce, los motores con una relacién didmetro/carrera superior a la unidad
(motores supercuadrados) son todos propicios en alto grado a no quemar
por completo la mezcla que les proporciona su carburador —por otro lado,
generalmente sobredimenisonado. El lector s habrd dado cuenta de que
en esta descripcion pueden encuadrarse la casi totalidad de los motores
europeos del afio 1970. Dejando aparte que, desde un punto de vista téc-
nico, resulta muy interesante que una pequefia porcién de mezcla no que-
mada alivie la excesiva temperatura de la vélvula de escape, sometida a
temperaturas muy elevadas, no cabe duda que los motores de elevado
rendimiento especifico precisan elevados regimenes de giro a cuyas altas
revoluciones es muy dificil, por ahora, controlar la marcha de una combus-
tién perfecta. En este aspecto, no ya los uips con carburad
son dificiles de controlar, sino también lo son los que se hallan provistos
de si de i li

En cuanto a los motores que se hallan victimas de deficiencias de
puesta a punto, la emanacién de gases nocivos esti proporcionalmente en
con su estado deficiente. Unas bujias en mal estado que pierden
«p das» a cualquier régi ; un carburador mal afinado o provisto
de surtidores inadecuados; un avance de encendido mal calado o unos
platinos desgastados que hacen que la combustion no se produzca en algu-
nos momentos, son causantes de elevadas dosis de CO mandadas a la
atmésfera.

Al margen de estas dos variantes existen
que podriamos llamar les, es decir, en los que la acti-
vidad de un motor, en lo que a contaminacién se refiere, es muy elevada.
Por ejemplo, en el momento del arranque en frio de un motor, cuando se
hace uso del estérter la proporcién de la mezela no quemada rebasa todas
las previsiones. Igual ocurre cuando el motor decelera, y es también muy
elevado el porcentaje cuando el motor se mantiene girando al ralenti. Los

relacién
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carb 1 q studiad

pa? la .‘._. lucidn» procuran, logi-
al motor en estos mo-

al la

mentos.

Antes de entrar en materia es necesario hacer-una i6
tor: aunque se ha hablado aqui como si la totalidad de ;::[m:;irﬂ:lzn
atmosférica saliera del motor por el tubo de escape, la realidad es que por
€l solamente se vierte a la atmésfera un 65 % de todos los gases nocil\:;s
que prrx!uce un automévil. En el grifico de la figura 133 se han dibujado
]as’ pérd:das que se producen por las diferentes partes del motor. Este
grah'co fue confeccionado por la s.A.E. americana y, dentro de la a;pmxi-
m::\cxén que estos grificos generales pueden tener, puede servimos de
orientacién a este respecto. Como puede verse, el 65 % de los gases salen

Figura 153
Proporcién de pérdidas de gases
nocivos debidas a las diferentes

“\Escape partes del motor.

por el escape mientras el 20 % se vierte al exterior por el orificio
piracién del cérter. El resto se produce por p('-vdidal; del carbur(ad(ii ,(-:1
9%)yel69, lo desprende el propio depésito de i

- La medida més radical para evitar la conlnn:inacién a;nosférica seria,
sin duda, la sustitucién del motor de explosién por el mis limpio e innocuo
de todos los motores conocidos: el motor eléctrico. Sin embargo, son mu-
cb.os los inconvenientes que deben salvarse, especialmente de orden econ6-
mico, antes de conseguir que el motor eléctrico pueda sustituir al de gaso-
lina. Los ensayos realizados hasta la fecha encaminados a la construceién
de pequefios mini-automéviles sélo aptos para ciudad, no han pasado hasta
ahora de ser puras probaturas cuyo improbable buen éxito puede sospe-
charse por la indiferencia y el poco entusiasmo con que han sido acog%dos
por un sector mayoritario de piiblico. De todos modos es evidente que si
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1o se logra una manera satisfactoria de reducir los porcentajes de CO pro-
Jentes de los residuos de la bustién, el motor de gasolina habra
firmado al fin, y por este impensado detalle, su sentencia de muerte.

A continuacién vamos a hablar de los diferentes dispositivos que se
han ideado para esta lucha contra la inaci6 férica, d d
especialmente, aquellos dispositivos que més nos interesan al objeto de
este libro, y que son los aplicables a los carburadores. En este terreno de
investigacion se han destacado estos dos grandes de la fabricacién de car-
busadores mundial que son la casa italiana de EDOARDO WEBER y la francesa
soLex. En estas paginas iniciales solamente nos hemos propuesto enunciar
¢l problema.

11, de anti-poluci

P P

A la vista del grifico de la figura 153 pudimos damos cuenta de que
un 20 % de los gases contaminados procedian del clrter del motor. En
efecto, el aceite, al recorrer todas las zonas de engrase debe recorrer cami-
nos donde la temperatura es muy elevada. Esto, entre otras cosas, produce
un vapor de aceite que en la mayoria de los motores se dejaba salir al
exterior por un orificio, generalmente colocado en la tapa de balancines,
por el que salia el vapor después de una de pléstico
o de goma que lo llevaba a la parte baja del vehiculo. En la mayoria de
los paises donde se prevén p de inacié férica es
preceptivo el evitar esta salida de gases contaminados y el sistema adop-
tado més corrientemente es el llamado «P.C.V.» (Positive Crankcase Venti-
lation). Se trata en realidad de lograr una recirculacion de estos gases de
vapor de aceite y se resuelve enviando estos gases al carburador para que
penetren con la mezcla carburada hacia el interior de la cdmara de com-
bustién y sean q dos alli para después ser expulsados por el tubo de
escape.

Este sistema estd dando muy buenos resultados porque estos gases de
vapor de aceite, a los que van indefectibl unidos tambié id
de gases de gasolina frescos que han logrado pasar a través de los aros al
chrter, tienen todavia poder combustible, por una parte, y, por otra, el
aceite atiende al engrase de la parte alta del cilindro donde el engrase a
presién llega con dificultades.

Un ejemplo de este sistema podemos verlo en la figura 154 que corres-
ponde a la vista seccionada de un motor de la marca RENAULT, utilizado
para el modelo R-6. Los vapores son recogidos en la tapa de balancines de
la culata y desde alli pueden pasar a través del tubo (N) hacia la entrada
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del carburador por el filtro de aire, o bien por el tubo R que se halla
m.nectado por medio de un ricor al colector de admisién. El funciona-
miento es de esta manera concebido: cuando el motor se halla funcionando
a ralenti los vapores del cérter son absorbidos directamente desde el colec-
tor de admision a través del tubo R. Por otra parte, cuando el motor se
ha'lla funcionando a la velocidad de marcha normal y la depresién que
existe en el colector de admision decrece, los vapores son absorbidos a tra-
% ticé]s t;:)lo hf;lt,': la entrada de cuerpo del carburador e inmediatamente

Figura 154
S‘nrl':, pvuﬂc;:dzee:c c':l"e .mo(ol RENAULT para mostrar el dispositivo de recirculacién
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Basados en esta misma forma de actuar pueden encontrarse también
ejemplos diferentes. Asi tenemos el sistema que se muestra al lector en la
figura 155 correspondiente a un motor de la marca PEUGEOT, para el mo-
delo 504. Este dispositivo de aspiracion del gas del cérter por recirculacién
toma los vapores directamente desde el cérter por una conexién efectuada
en el bloque, aprovechando para ello el mismo tubo de llenado de aceite.
Este orificio de llenado se tapado herméti por el tubo (2)
que, como puede verse en la figura, va a desembocar al conducto de aire
limpio que va hacia el carburador, después de haber pasado por el filtro.
Una derivacién (3) desemboca en la base del carburador para atender a la

piracién de los gases durante el funci i a ralenti del motor.

Como puede verse, se trata de un sistema muy sencillo y de iguales
caracteristicas al que ya vimos para el motor RexauLT. En Espafia existen
ya muchos motores que llevan este sistema, en especial los motores de
RENAULT, fabricados por Fasa. Aunque existe la conviccién, por parte de
algunos mecénicos, de que este sistema dificulta el funcionamiento del
motor, es necesario conocer el por qué se ha colocado asi, y tener en cuenta
también que es discutible que este sistema no beneficie al motor y consti-
tuya una economia, tal como algunos pretenden.

Figura 155

Dispositivo de recirculacion de los vapores de aceite en un motor vEuGeoT: 1, tubo de
llenado de aceite al cdrter. 2, tubo en contacto con la entrada de aire al carburador.
3, tubo en contacto con la base del carburador. 4, colector de admisidn. 5, carburador
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Inyeccion de aire

Uno de los sistemas experimentados para atender a la resolucién del
problema del saneamiento del gas de escape, se basa en la técnica de la
inyeccion de aire dentro del colector de escape para quemar, mediante
esta adicién de oxigeno, los hidrocarburos que no llegaron a ser consumi-

dos d la bustién. En realidad se trata de un procedimiento que
no es nuevo, ya que desde 1940 la idea en que se basa este sistema fue
experi; da y puesta en prictica por los investigadores norteamericanos.
En el curso de los afios que sigui de modificaci v

i se otros si: més précticos derivados de
ciertos cambios en partes vitales del motor tales como carburador y sus
adecuados reglajes y escrupulosa y especial puesta a punto del encendido
con lo que el sistema de inyeccién de aire mejoro hasta un punto que
alcanza un muy buen rendimiento.

El elemento esencial del sistema de inyeccién de aire lo constituye un
pequefio compresor, uno de cuyos ejemplos lo puede ver el lector en la
figura 156, perteneciente a la marca inglesa Lucas. Este compresor envia
un caudal constante de aire hacia cada uno de los orificios que se hallan

locados en las inmediaci de la vilvula de escape. El oxigeno com-
plementario asi mandado quema los hidrocarburos en exceso y transforma
la més grande parte de 6xido de carbono, en gas carbénico inofensivo.

Este compresor funciona en seco y estd formado, generalmente, por el
tipo llamado de paletas. Se le acciona por medio de una correa trapecial
tal como puede verse en la figura 157, donde se muestra una instalacién de
este tipo. En el caso de rotura de la correa existe una vilvula antirretorno
que impide a los gases de escape la entrada hacia el interior del compresor
y de pasar hacia el filtro de aire o de penetrar en el interior del habitdculo
del automévil. Ademis, en el caso de una deceleracién brusca y brutal, una
vilvula en derivacién transfiere el aire salido por el compresor del colector
de escape al de admisién, cortindose asi el riesgo de una postcombustion
que se origina en el escape o en el tubo del silenciador.

Con ayuda de la figura 157 citada, puede seguirse este funcionamien-
to. El compresor (1) recibe el aire a través del filtro (2). La vilvula antirre-
tomo de que hablibamos es la sefialada con el niimero (3) que se halla
intercalada en el conducto que va a parar al colector de escape (4). En
derivacién se el 1 (5) provisto de su cor di
vilvula en derivacién (6), para los casos de acumulacién de mezcla rica
dificilmente quemada. Este conducto termina en el colector de admision
(7) y su actuacién viene regida por la depresién reinante que existe en el
carburador, que se hace sensible a través del conducto (8).
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Este dispositivo de inyeccion de aire es usado espcciql'menlg en Améri-
ca y corresponde a las més severas normas de an!ipolucno'n ex.lstentcs por
ahora: son normas dadas y validas para el Estado de California.

Figura 156
Vista de una bomba de aire Lucas.

Figura 157

Esquema de una_instalacion de
anti-polucion por el medio de afia-
dir aire en el tubo de escape.

Dispositivo para la reduccién por evap

el gréfi igura 153 vimos que otra de las pérdidas de gases
téximE: S‘C‘ fl:‘ ﬂlm:‘c;atr‘;s\{:‘.del depdsit qde gasolina y del cerburador en
un porcentaje equivalente a un 15 9% del total. En EstadPs Umd0§ también
se ha legislado la necesidad de eliminar estos gases nocivos y asi, nlgl'mas
marcas de vehiculos europeos que exportan a este pais deben ir provistos
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de un dispositivo de depuracién de los vapores de hidrocarburos que ema-
nan, por evaporacién, del sistema de alimentacién de gasolina. En este
aspecto reviste gran interés el sistema ideado por la casa alemana voLKSWA-
GEN cuyos vehiculos son tan bien acogidos en Norteamérica, Yy que recibe
el nombre de «filtro de carbén activos cuyo funcionamiento vamos a ver
a continuaci6n.

Los hid b que se evap en el interior del depésito de gaso-
lina y salen al exterior son gidos en un peg depésito que se halla
rellenado de carbén activo. Este, gracias a su capacidad de absorber los
vapores es regenerado por el aire cuando el motor funciona. Véase a este
respecto la figura 158.

En la citada figura vemos en R el depésito de gasolina en cuya parte
alta se halla un conducto que conduce los vapores hasta un depésito de
dilatacién (1) cuya conduccién lleva los vapores hasta el filtro de carbén
(F). Los hidrocarburos vaporizados quedan retenidos en la superficie del
carbén activo en el que han entrado desde el tubo (2).

\ F
4 2
Figura 158 s
Sistema para evitar pérdidas por evapo-
racién del de combustible.

Cuando el motor del vehiculo se pone en marcha, por medio de un
ventilador se introduce aire en el filtro (F) a través del conducto (3) —aire
que puede proceder del ilador de refri ion del mots y este
aire que atraviesa el filtro arrastra consigo la gasolina acumulada en el
filtro que pasa hacia el filtro de aire por mediacion del conducto (4). En
esta operacion es ayudado también por la propia aspiracién del motor, as.
piracién que se hace sensible también en la parte alta del carburador, en el
lugar donde se halla conectado el tubo.

La gran masa de aire en circulacién por este circuito permite una
bsorcién total de la i porizad: ituye, al mismo tiempo
que una p ién y limpieza del aire, una ia de bustible que
se hace especialmente sensible en verano cuando, por efectos de la alta
temperatura, es mayor el indice de evaporacién de la gasolina en el de-

posito.

Regulador de la mariposa del gas

M 4

Veamos como puede la mezcla enrigq en i

tos. Cuando bruscamente quitamos el pie del pedal de aceleracion la mari-
posa, en el carburador, se cierre br y con ello se produce una
interrupcién violenta de la entrada de aire en el nivel de los surtidores del

burador. Este i i ineo de la mariposa provoca la forma-
ci6n de una mezcla extremadamente rica que pasa hacia la cimara de
combustién donde no llega a quemarse totalmente, de forma que es lanza-
da hacia el escape conteniendo una gran cantidad de hidrocarburos no
quemados, los cuales pasan, logicamente, a contaminar el aire.

g k=t s

ra bien: si por un procedi Q! retrasar o,
mejor dicho, frenar, el retorno de la posa a su posicion de mé
cerrado, i la ibn entre el aire y la gasolina

prop
pulverizada con lo que la mezcla que pase a los cilindros en esta situacion,
no serd excesivamente rica y podrd ser quemada en la misma cdmara. El
dispositivo, pues, que nos ocupa ahora deberé tener la virtud de impedir
el retorno brusco de la mariposa en los casos de deceleracién del vehiculo.
Como ejemplo de este tipo de dispositivos pod ver el esq

que se presenta ahora en la figura 159, pondi al tipo adoptad:

para los automéviles voLkswaGen de importacién a los Estados Unidos por
la importante fébrica alemana. Como puede apreciarse el sistema estd
resuelto aqui por medio de una regulacién de vacio que se halla accionado
por medio de una cépsula altimétrica. Su funci i es como sigue:

Ve

al mando de i de la ip va unida una varilla
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de sujecién (1) que se halla regida por una membrana (2) que estd den-
tro de una capsula. Esta cdpsula estd, por mediacién del tubo (3) en con-
tacto con la depresion que existe en el cuerpo del carburador, mientras
a través del tubo (4) se halla unida a la cépsula altimétrica, cuya misién es

||
4 5 67 8 9101112

Figura 159
Sistema de regulador de la mariposa del gas: 1, tirante unido a la manpma dzl Ras.
2, membrana. 3; tubo flexible do a una toma de d 4,

tubo de unidn a la cdpsula altimétrica. 5, vdlvula, 6, muelle de pnmdn 7, membrana.
8, filtro. 9, toma de aire libre. 10, corrector altimétrico. 11, tornillo de fijacién del
tomillo de reglaje (12).

la de regular el conjunto del freno de la mariposa segin la altura a que
circula el vehiculo. Cuando no existe depresion en el cuerpo del carburador,
o0 esta depresion es despreciable, la varilla (1) no obstaculiza el movimiento
del eje de la mariposa, pero cuando ésta se intenta cerrar de golpe, en el
mismo que la dep en el cuerpo del carburador
se hace sensible en la membrana (2) la cual se resiste a ser arrastrada por la
varilla (1) y contiene el momento del cierre de la mariposa. De este modo
se evita que esta mezcla, muy rica, pase a los cilindros.

Modificaciones en delcos y carburadores

Ahora vamos a entrar en la parte mis importante de este capitulo y
que tiene mayor relacion con el tema de nuestro libro; nos referimos a la
forma como se tiene que influir en el carburador para hacerlo apto para
la campaiia de anti-polucion. Pero antes es necesario hacer algunas consi-
deraciones.
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Todos la i ia tan decisiva que p para la
perfecta combustién de la mezcla. el perfecto estado de ajuste de la car-
buracién y del encendido, pues ambos contribuyen en gran medida a que
este fenémeno se realice con perfeccion. Por lo tanto, las soluciones obte-
nidas hasta la fecha se basan por. |g|ml en el esluerzo que han realizado

los constructores de en ién con los fabri-
cantes de productos eléctricos y, sobre todo. con los fabricantes de carbura-
dores. El punto critico de la férica en lo que resp

a los motores de gasolina, lo encontramos en el circuito de ralenti. Pero si
en el ralenti se desea que el gas del escape se halle exento de 6xido de
carbono se necesita también contar con el avance de encendido que, en
realidad, debe tener un cierto retraso a fin de que pueda quemar totalmente
la mezcla desproporcionadamente rica del ralenti. Y aqui tropezamos con
el primer inconveniente, porque si el avance inicial de un motor, para
que su aceleracién sea correcta, se establece con pruebas en el banco en
6 grados de avance, por ejemplo, es muy posible que, para la mejor com-
bustién de la rica mezcla del ralenti, fuera mis correcto contar con un
avance de s6lo 1 grado.

Para conciliar estas dos exi los i i han ideado
un delco pmvnsto de una doblr cépsuln de depresn(m lo que forma dos

de tes, las cuales actian por su cuenta
sobre la placa portarruptor, una de ellas atendiendo al avance de encen-
dido como es tradicional, pero otra do de forma inversa, es decir,
tratando de retrasar el encendido.

De esta forma se logra lo siguiente: en un motor en el que su encen-
dido inicial sean, por ejemplo, 6 grados, se regula el avance inicial a
0 grados a régimen de ralenti, o lo que es igual que el émbolo alcance su
P.M.S. a 0 grados, cuando esti girando a 900 rpm. Si la mariposa se abre
muy li para el régimen de ralenti, la depresién puede

estabilizar el avance entre 0 a 1 grados. Pero si la mariposa se abre brus-
camente por una aceleracion, el avance salta también bruscamente a un
equivalente a los 6 grados iniciales en el P.M.S. Delcos con estas carac-
teristicas han sido construidos ya.

Ahora bien, estos delcos no pueden hacerse trabajar con carburadores
en los que el circuito de ralenti sea el convencional. De hecho se precisan
también carburadores especiales que refnan ciertas caracteristicas. Vamos
a verlos a continuacién :

Veamos ahora la figura 160 donde se muestra el corte esquemitico de
un carburador soLEx, tipo 30 PIC fabricado especialmente para los auto-
méviles alemanes voLkswacen destinados a su exportacién a los Estados
Unidos. Lo més importante a destacar aqui es el circuito de ralenti sobre
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el que ¢l lector debe poner atencion especial. El aire necesario para la
marcha de ralenti se halla dirigido por la mariposa (2) gracias al canal de
equilibrado (1). Obsérvese que el canal de ralenti tiene ahora un didmetro
mucho més grande con el fin de tomar més aire y dos tornillos de regla-
je (3 y 4) mediante los cuales se consigue una mayor precisién en la pro-
porcién de la mezcla a ralenti. El tornillo (4) es una representacién del
tornillo de riqueza de ralenti pero esta vez es regulado escrupulosamente
en fibrica y una vez encontrado el punto exacto, seri emplomado para

Figura 160
Vista esquemdtica de un carburador soLex, tipo 30 PIC

evitar que se mueva y la posibilidad de que nadie pueda intervenir en €.
De este modo el reglaje de ralenti quedari encomendado solamente al tor-
nillo (3) que recibe el nombre de tomillo de equilibrado.

Para evitar el empobrecimiento o el enriquecimiento de la mezcla por
variacién del volumen de aire del ralenti se ha dispuesto precisamente de
este tornillo de equilibrado. En estos carburadores, pues, no se regula el
ralenti por la mayor o menor cantidad de gasolina que fluye, sino por
la mayor o menor cantidad de aire. De este modo se asegura un ralenti
mucho menos rico de lo normal en los carburadores corrientes.

Carburadores especiales

El problema de la contaminacion atmosférica se intenta resolver por
medio de la fabricacion de un carburador integral que cumpla, mediante
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la transformacién de sus circuitos de alta y de ralenti, la misién de una
combushén perfecta. Como ya hemos visto, la pnncxpal causa de esta con-

om la p p el uso de \.a- ! que son muy
generosos en p i lina en d en donde
este exceso de gasohna no es deseable. Pues bien, el estudio de un carbura-
dor en el que se regulen y calibren estos momentos —especialmente el
ralenti y la deceleracién— constituye el tema de investigacion principal
de las mds importantes fibricas de carburadores del mundo.

Un ejemplo de los logros hasta ahora alcanzados es el carburador de
la marca francesa soLex, modelo 26/32 DIDSA, de doble cuerpo, que pue-
de ver el lector en la figura 161 cuyo estudio vamos a realizar en este
capitulo. También la casa italiana weser se halla muy interesada por en-
contrar dispositivos que den un indice de CO muy bajo y se espera que
muy pronto aparezca en el mercado un carburador de esta marca. El mo-
delo soLex del que vamos a ocuparnos a continuacién, fue presentado por
primera vez en el Salén del Automévil de Paris, en el afio 1970.

El carburador soLex 21 DIDSA, es el primer carburador disefiado
para la lucha contra la contaminacién que se adapta del todo a las normas

Figura 161
Aspecto ext

exterior del carburador de doble cuerpo sovLEx, tipo 26/32 DIDSA-10.
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europeas y que, ademis, se estd fabricando en serie. El esquema de todos
sus circuitos puede verlo el lector en la figura 162. Vamos a comentar su
func : g2 i b

Caracteristicas generales

Como puede verse por las figuras, se trata de un carburador de doble
cuerpo, provisto de estirter manual por mariposa. Lleva bomba de ace-
leracién y el segundo cuerpo se abre por depresién gracias a la adicién de
un pulmén de membrana (P). Para cumplir con las normas de anti-conta-

va provi bién de una vilvula de control de la evapora-

cion (E).

Circuito de ralent{

El circuito de ralenti participa, en lineas generales, de las caracteris-
ticas que ya hemos comentado en el carburador que presentamos en la
figura 160. Asi, pues, esti previsto para que tenga un suplemento de aire
que permita una mezcla de ralenti menos rica. Las tomas de aire se efec-
tian desde el conducto (1) por la parte alta del cuerpo del carburador
y también por el conducto (2) que se halla préximo a la mariposa del
acelerador (3). La regulacién del ralenti se efectiia a través de cuatro torni-
llos. De una parte el tornillo de reglaje de la gasolina (4) que se regula
de una vez para siempre sobre el banco de pruebas, debidamente acoplado
ya a su motor. Por otra parte se encuentra el tornillo del aire del ralenti (5)
que regula la proporcién del aire como su nombre indica, y a continuacién
se encuentra un nuevo tornillo llamado de riqueza del ralenti (6) con el
cual puede ajustarse el paso de la mezcla. Por iltimo, es interesante tam-
bién, iderar el dispositivo estr lador de ralenti (7) que actda sobre
la gasolina haciendo las veces de surtidor.

Con este sistema se puede lograr un ajuste casi perfecto y que, desde
luego, estd de acuerdo con las normas europeas establecidas a efectos de la
contaminacién.

Aceleracién

Como ya hemos visto, otro de los momentos importantes para la pér-
dida de hidrocarburos no dos, es el de la aceleracion. Los
fabricantes de motores prefieren mezclas ricas en este momento, pues ellas
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dan una mayor potencia al motor y con un exceso de mezcla rica se consi-
guen aceleraciones més brillantes. Sin embargo, esto no es compatible con
la limpieza del aire que se propugna y los gases de escape que salen por el
tubo en estos momentos son también muy ricos en hidrocarburos no que-
mados.

El carburador soLEX que nos ocupa, para evitar una mezcla demasiado
rica, ha limitado al méximo la utilizacién de la bomba de aceleracién
modificando su accionamiento, limitando su carrera y haciendo, finalmen-
te, que no intervenga en ciertos imi de ab de la p
con todo lo cual se contribuye a dar tiempo al motor para la mejor com-
bustién de la mezcla.

La bomba de aceleracion (8) es il’pica de los Gltimos carburadores de
la marca y es de acci i inico y provista de ik Recibe
la gasolina a través de la cuba (10) por medio de una vélvula de bola y
la manda hacia el difusor (11) después de hacer pasar la gasolina por otra
vilvula de bola (12), a través del inyector de la bomba (13).

Por medio de una leva se ha estudiado el movimiento de la bomba de
modo que actiie sol. en el i pero no en cual-
quier movimiento de la mariposa como viene a ocurrir con las bombas
tradicionales.

Deceleracién

Como ya hemos visto a lo largo de este capitulo, el momento de la
deceleracion constituye un momento critico para la formacién de una mez-
cla extraordinariamente rica que, por su falta de oxigeno, no llega a que-
marse en la cdmara de combustién saliendo por el escape en forma de
hidrocarburos no quemados.

El carburador soLEx que nos ocupa resuelve el problema de un modo
similar al que explicamos en la figura 159, es decir, por medio de un
mecanismo regido por la depresion reinante en el cuerpo del carburador,
por debajo de la mariposa, que impide que esta vilvula fundamental del
acelerador se cierre de golpe. De todos modos es necesario recalcar que
este mecanismo no actia sobre la timoneria de la mariposa, sino que lo
hace exclusivamente sobre esta vélvula sin impedirle el libre movimiento
de todas sus varillas de accionamiento.
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Conclusién

Asi es el carburador disefiado por soLex para cumplir con las normas
modernas de lucha contra la contaminacién atmostérica. Como puede verse

por lo dicho y por el esq de f P do, se trata de
un carburador més plejo que otro tradicional capaz para el mismo
trabajo. En el carburador anti-polucién soLex los el de reglaje del

ralenti, por ejemplo, son en mayor nimero lo que hace el reglaje mucho
més dificil. Podriamos decir que con este tipo de carburadores ya ha ter-
minado el tiempo de la puesta a punto del ralenti «de oidos, pues ahora
serd necesario hacer uso de apara de comprobacid fici
precisos. Por el se harén indisp bles un buen cuentavueltas
y un aparato analizador de humos para el escape, pues sin ellos la puesta a
punto del ralenti de un carburador del tipo anti-polucién, se presenta como
una tarea muy dificil, por otra parte con muy pocas probabilidades de
éxito,

En Espaiia el probl de la inaci6 férica no ha adquiri-
do todavia la gran importancia que tiene ya en otros paises europeos aun
cuando se estén preparando equipos y tomando medidas para el momento
en que se presente esta faceta como problema. En las grandes ciudades
como Barcelona, Madrid, Valencia, etc., existen ya zonas urbanas donde el
trafico muy intenso provoca la contaminacién del aire. Es muy probable
que en el momento en que estas zonas se extiendan, las autoridades em-
piecen a tomar medidas para la resolucién de esta impurificacion de la
atmésfera y se obligue a la adopeién de medidas para controlar los carbura-
dores de todos los oviles. Un especialista en carl 1 debe estar,
para entonces, lo suficientemente formado para conocer la magpitud de
este problema.




