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GLOSARIO DE TERMINOS TECNICOS

Alta revolucion. Velocidad de giro de un motor que supera las 4000 revoluciones por
minuto. Las revoluciones mdximas de giro van desde las 6000 y 7000 rpm. para los vehiculos
Jamiliares hasta las 12000 en vehiculos de competicion.

Baja revolucion. Velocidad de giro de un motor cuyo rango va desde la velocidad de ralenti,
de aproximadamente 600 rpm. hasta antes de las 4000 rpm.

Inyeccion electrénica. Sistema de alimentacion que introduce una mezcla correctamente
controlada de aire y combustible utilizando una bomba de alta presion (un promedio de 35
libras por pulgada cuadrada), que empuja la gasolina a través de unos solenocides o
inyectores, cuyo flujo es controlado por medio de una computadora, la que también controla
el flujo de aire. Este proceso lo hace sirviéndose de un sistema de sensores que
constantemente le indican, a través de impulsos electrénicos, las condiciones en las que se
encuentra el motor (temperatura del refrigerante, temperatura del aire aspirado, calidad de
la mezcla, posicién en que el conductor lleva el pedal del acelerador, elc.)

Isolante: base aislante que se coloca entre el multiple de admision y el carburador para
protegerlo de la conduccién del calor , con el fin de mantener la gasolina a baja
temperatura.

Motor en V: tipo de motor en la que la disposicién de los cilindros; se hace de tal manera
que forman una V, teniendo el eje de cigiiefial en la parte que forma el vértice, desde donde
parten las bielas alternativamente una hacia cada lado, por pares, de tal manera que los hay
de 2, 4,6, 8y hasta 12 cilindros. :

Motor Wankel: tipo de motor inventado por Félix Wankel: también es Hamado motor
rofativo. Funciona encendido por chispa, utilizando gasolina. Para su funcionamiento no
utiliza pistones ni bielas, sino un rotor triangular con caras concavas que gira sobre un eje
excénirico dentro de una cavidad o caja deforma epi-trocoide, de tal manera que sus tres
vértices esidn siempre en contacto con ésta formando tres cdmaras de frabajo.

Nitro-phyl: tipo de material pldstico, internamente poroso con  buenas caracteristicas de
Sfotacion, que se utiliza para fabricar flotadores de carburador.

Resina fendlica: material polimero muy aislante del calor que se ufiliza en la fabricacion
de cuerpos de carburadores para mantener el combustible a bajas temperaturas.

Sistema multivdlvulas: sistema que utiliza mds de dos vélvulas por cilindro, con el fin de
admitir un mayor volumen de mezcla o de evacuar mayor volumen de gases quemados. Esto
se hace con el fin de mejorar la eficiencia del motor y aumentar su potencia. Generalmente
se wtilizan las combinaciones de dos vilvulas de admision Y una de escape, o dos de
admisidn y dos de escape.




Smog: conjunto de gases tixicos emanados, en su mayoria, por motores de combnsticn
interna de vehiculos automotrices y que se concentran en la atmésfera, principalmente en las
grandes ciudades.

Motor sobrealimentado: motor al que se le proporciona una cantidad de aire a presion
mayor que la atmosférica, en el sistema de admision, con el fin de producir mayer potencia
Para lograrlo, se utilizan distintos sistemas, como turboalimentacion, supercargadores o
compresores, uso de oxido nitroso, etc.

Solenoide antipreignicion: solencide que se coloca en el circuito de ralenti de un
carburador y gue, conectado al interruptor de ignicion, deja fluir el combustible mientras el
molor se encuentra encendido y lo corta al apagarlo, evitando de esta manera que haya
gusolina disponible para no permitir la preignicion.

Turbo: llamado también turbocargador; es un sistema que aprovecha el flujo de los gases
de escape haciendo girar una turbina que impulsa aire, por medio de un compresor, hacia el
sistema de admision del motor para incrementar la potencia de éste.



INTRODUCCION

En Guatemala, la mayoria de vehiculos automotrices livianos alimentados por gasolina
estan equipados con carburadores, los cuales necesitan de un mantenimiento periédico para
conservar la eficiencia de los motores en un nivel optimo que brinde al usuario el mdximo
ahorro de combustible y produzca una emision de gases menos toxica, lo cual, si tomamos en
cuenta los miles de automdviles que circulan en el pais, representa un ahorro econémico y
conservacion del medio ambiente en Guatemala.

Por otra parte, por aproximadamente siete afios he trabagjado especificamente con
carburadores en vehiculos automotrices Y a lo largo de este tiempo he aprendido tedrica ¥y
prdcticamente el funcionamiento, estructura Y problemas de los carburadores; por medio de
esta lesis quiero (rasmitiv mis conocimientos en la materia Yy coniribuir asi con el
mejoramiento de la Facultad de Ingenieria Y especificamente con la Escuela de Ingenieria
Mecdnica y el Laboratorio de motores de combustion interna de la Universidad de San
Carlos de Guatemala.

En Guatemala, los estudios especificos y detallados sobre carburadores son My escasos,
pues en la mayoria de libros se presentan en forma muy generalizada y sin entrar en detalles
importantes del funcionamiento de éstos, 0 se encuentran solamente manuales de servicio

con instrucciones de reemplazo de piczas, sus nombres ¢ ilustraciones explotadas  de
carburadores. )

La presente obra describe el funcionamiento del tipo de carburadores mds comin en
muestro medio, el carburador vertical,

PR




CAPITULO 1
FUNDAMENTOS DE CARBURACION

1.1 Combustion externa, combustion interna y combustion constante

La combustion es el proceso quimico por medio del cual se oxida cierto material
combustible, obteniéndose una transformacion de energia quimica a energia calorifica
youtilizando sistemas adecuados, a energia mecdnica.

Generalmente el proceso de la combustién toma oxigeno del aire que se encuentra en la
atmdsfera para llevarse a cabo, sin embargo, puede realizarse en contacto con ésta o
aisladamente. Dependiendo de el sistema en donde se verifica la combustion, ésta puede ser
externa o interna. Se le llama combustion externa a el proceso que se lleva a cabo en
contacto con la atmosfera, tal es el caso de las mdquinas de vapor que utilizan una caldera
con hogar abierto usando como combustible materiales sélidos como carbon o madera, o
liguidos como diesel, petrdleo crudo, etc. El calor producido de esta forma es trasmitido a
una caldera productora de vapor que por medio de canalizaciones hace mover una turbina o
una maquina de piston produciendo trabajo; de esta manera trabajan las locomotoras a
Vapor.

Curando el proceso de la comhustion se lleva a cabo aisladamente de las condiciones
atmosféricas, obteniendo alias presiones y temperaturas con variaciones de volumen 3%
confinado a un sistema cerrado, se le denomina combustion interna. Este lipo de combustion
a su vez se puede lograr por medio de ciclos alternativos como en el caso de los motores de
combustion interna que utilizan el ciclo Otto, o el Diesel. El motor tipo Otto, que es el que
wtiliza carburador, utiliza el principio del émbolo reciprocante, segun el cual un émbolo se
desliza denfro de un cilindro hacia atrds y hacia adelante por la accion de un mecanismo de
biela y manivela introduciendo cierta masa de mezcla, proporcionada por un carburador,
conduciéndola por canalizaciones y haciéndola pasar por una valvula en el tiempo o
carrera de admision cuando el émbolo desciende (Tiempo de admision). La mezcla es
posieriormente  comprimida cuando las valvulas se cierran y el émbolo viaja hacia arriba
(Tiempo de compresion). En la siguiente carrera se verifica la combustion al saltar la chispa
de la bujia inserta en la cdmara de combustion, bajo una alta presion y temperatura, la
mezcla entonces explota liberdndose una gran cantidad de energia, (Tiempo de combustion o
potencia). En este momento el émbolo es impulsado hacia abajo y se obtiene la potencia que
hard moverse el vehiculo. Por iiltimo el émbolo sube de nuevo v los gases, producto de Ia
combustion, son expulsados a través de otra valvula que en ese momento se abre (Tiempo de
escape o descarga). El momento en que las vdlvulas abren y cierran es controlado por un eje
de levas que se encuentra conectado con el eje del cigiiefial y la chispa es proporcionada por
un sistema de distribucion de alta tension.
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En la siguiente figura se ilustran los cuatro tiempos de un motor de gasolina.
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Cuando la combustion interna se hace sin interrupciones se dice que es un proceso de flujo
continuo. Este es el caso de las turbinas de gas; donde el problema es mantener una lama
estacionaria sobre limites muy amplios de las relaciones totales de aire combustible. Fxisten
ires elemenfos bdsicos en este tipo de mdguina motriz: el compresor, lo cdmara de
combustion y la turbina . En este sistema, el fluido de trabajo se descarga en forma continua,
y se agregan continuamente combustible y aire frescos para mantener un flujo estacionario
de gases. El aire fresco se comprime y fluye a la cdmara de combustion, en donde el
combusiible se suministra de manera continug y se guema para calentar el fluido. Los gases
de la combustion se expanden entonces en la turbina para proporcionar irabajo.

1.2, _El carburador elemental v el tubo de veniuri.

Todos los  carburadores  estdan disefiados  basados en el Hamado tubo de venturi.
Liste es un tubo cuyo didmetro interno en uno de sus extremos va reduciéndose gradualmente
hasta alcanzar un didmetro minimo Hamado garganta, esta es la seccion convergente del
veniuri, en la seccidn divergenie el didmetro se incremenia también gradualmente, hasta
alcanzar nuevamente ¢f didmetro inicial u otro diferente pero mavor al de la gargomia, segiin
sea ¢l diseffo. Por el estidio de la miecanica de s fluidos y la termodindmica se sabe que
cualquier masa de aire que seq forzada a través de un tubo de este tipo se conserva, sin
embargo, durante el trayecto que realiza a iravés de él, por su misma seccion transversal
antes descrita, surgen cambios de presion y velocidad en el fluido, conforme a la ecuacion de
Bernoulli. Si llamamos seccién uno a la entrada y seccién dos a la garganta del venturi
ienemos la siguiente ecuacion sin considerar las pérdidas por friccion:

Pl/ipg+zl+®I"2DR2g=p2/pg+z2=m2N2g (1)
- Por la ecuacion de la continuidad tenemos que, para las mismas secciones:
viAl = v2A2, de donde

vl = (A2/41)%v2. (2)



Combinando las ecuaciones 1y 2 lenemos:

Pl/pg+zl + (A2/A"2 * (v2°2/2g) = p2/ pg + 22 + v2"2/2g

Despejando v2, obtenemos la velocidad tedrica:

vt = 1/ ((1-(A2/A 1) )M /2¥(2g((Pl/p g + z1)-(P2/ pg + 22)))"1/2U

Podemos simplificar la ecuacion anterior, asumiendo z1 = z2 y usando el peso especifico:

v2 = ((( 2g(P1 - P2)/1;11)/1:(/1.‘2/,41)"2))’\1/2
Podemos apreciar la variaci;in de la presion en la siguiente ilustracion en donde (a) es la

entrada del venturi, (b) es la garganta y (c¢) es la salida. Es importante observar como la

presion  disminuye proporcionalmente a la cantidad de masa que es inducida a través del
venturi (b', b" y b"), lo cual también afecta la presién a la salida (¢, ¢" y ¢™).
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FEn la seccion que comprende la garganta del venturi, el fluido adquiere una velocidad
mayor y una notable baja de presion, inferior a la atmosférica; esto tiene como
consecuencia que se forme un vacio en esta parte del tubo. Este fendmeno es enfonces
aprovechado, colocando una boquilla en este punto y conduciendo esta depresion hasta un
depdsito que contiene el fluido, que en el caso de los carburadores es la gasolina, que
permanece a presion atmosférica y cuyo nivel estd por debajo del de la boquilla de
descarga para evitar cualquier derramamiento. De esta manera, la gasolina es succitnada
hacia la boquilla y sale mezclindose con la masa de aire y en la misma direccion que esta
Jormando una niebla hien atomizada de combustible en el seno de la corriente de aire,

El sistema antes descrito podria ser colocado en un motor estacionario que trahajara a
revoluciones  constanfes vy durante un  pequedio lapso  podria hacerlo funcionar




siempre y cuando se disefiaran los elementos para proporcionar la mezcla adecuada para el
motor. La masa de aire seria proporcionada por el mismo motor en su tiempo de admision y
se verificaria la combustién de la mezcla por medio de el sistema de ignicion. Sin embargo
en la prdctica, este carburador elemental no es funcional, porque carece de mecanismos de
control, tales como el mantenimiento del nivel de la gasoling en el depdsito, el control de la
mezela aive/combustible para distintas revoluciones, elc.

-Estos detalles se irdn exponiendo mas adelante uno por uno hasta completar la
construccion de un carburador funcional, como los que se instalan en los automoviles en la
actualidad.

Enla figura, se puede apreciar el arreglo antes descrito.
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Fig. 3

1.3 Relacidn aire/combustibie.

Para que el carburador elemental descrito en 1.2 pueda proporcionar una
mezclaaive/combustible adecuada para que  se verifique la combustion en un motor de
combustion interna se debe lograr variar la cantidad de aire que pasa a través de el (ubo
veniuri y ademas se debe controlar la cantidad de combustible que ha de ser descargado por
la boquilla para mantener una relacion entre estos dos Sfluidos que satisfaga la demanda de
ef motor a distintas velocidades de trabajo.
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Para poder controlar la cantidad de aire que ha de pasar por el venturi, se debe colocar
una compuerta en el extremo del tubo por donde sale la mezcla de los fluidos. Esto se logra
colocando un eje transversal, a una extension cilindrica del tubo, que contenga una aleta o
mariposa que gire desde un punto de cierre hasta un punto méximo de abertura, logrando de
esta manera variar la masa de fluido admitida a través de el sistema. Generalmente esta
aleta tiene una forma eliptica para que su punio de cierre suceda cuando esta asiente sobre
la extension cilindrica con cierto dngulo de inclinacion, con el objeto de lograr un mejor
sellamiento y precision en el ajuste de marcha minima.

£l comtrol de la cantidad de gasolina que fluird por la boguilla de descarga podria hacerse
variando el didmetro interno de la misma hasta encontrar el didmetro interno adecuado a la
cantidad de aire que entra, sin embargo, por razones practicas se ha optado por variar el
didmetro interno del orificio de entrada del combustible que se encuentra en el fondo del
deposito de la gasolina. Las dimensiones de los componentes de control de la mezcla de
gasolina se verdn con mds detalle en capitulos posteriores.

Para que la combustion érn un motor sea eficiente, se debe guardar cierta relacion
proporcional entre la cantidad de combustible y la cantidad de oxigeno que enfra a través
del aire. Por estudios de Termodindmica y Quimica se sabe que la combustion consisie en la
union de el oxigeno y un combustible. Se dice que una combustion es completa cuando el
combustible es totalmente oxidado y se logra la liberacién de toda su energia. En el caso de
los carburadores el oxigeno necesario es obtenido del aire, el cual contiene un 21% de éste,
pero esta constituido en su mayorfa por nitrégeno ( 79%). La relacion molar entre el
nitrégeno y el oxigeno del aire es la misma que su relacién voluméirica, de donde se tiene:

Moles N2/Moles 02 = 79%/21% = 3.76

Con lo anterior, se deduce que por cada mol de oxigeno que entra a un motor de
combustion interna eniran 3.76 de nitrégeno,

Para el caso de la combustion de la gasolina (C8I18), tenemos la siguiente ecuacion
quimica:

CSHIS + (12.5)02 + 12.5(3. 76N2)--> 8CO2 + 91120 + 12.5¢(3.76N2)
I+ 25 + 47 > 8 +9 + 47 (moles)
4+ 400 + 1325 > 352 +162 + 1325 (en peso)

Si dividimos por 114

I+ 351 + 1162 ->300+ 14241162
combusitible. Aire Productos.

Tenemos entonces que para cada kilogramo de esta gasolina, se necesitan (3.51 + 11.62)/1
= [5.13 Kg. de aire.

La relacion aire/ combustible es entonces de 15.13 1, 1o cual representa wna mezela
perfecta o quimicamente ideal. Si la proporcion es mas grande, o sea 16 a 1 por ejemplo, lo
que significa que hay un exceso de aire, se tendri enfonces una mezcla pobre, y si sucede al
contrario, o sea una mezcla de 14 a 1, por ejemplo, tendremos una mezcla vica
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1.3.1. Mezcla rica :

Se dice que se obtiene una mezcla rica cuando la relacion aire/combustible e¢s menor que
la ideal, o sea menor que 15.13; esto puede ser producido por restriccion en la entrada del
aire o por exceso en la alimentacion de gasolina,

Es importante sefialar que los motores de combustion interna logran funcionar con
distintas relaciones de mezcla y que en algunos casos se necesita una mezcla rica para
obtener la médxima potencia, la cual se verifica cuando se tiene una relacion de 12.5 o |
aproximadamente, sin embargo, una mezcla rica constante no es deseahle pues tiene efectos
adversos tales como la formacion de carbon en las cémaras de combustion, vdlvulas, bujias y
cabeza del pistén, ademas de producir compuestos 16xicos como el monéxido de carbono, la .
mezcla rica también produce contaminacion del aceite lubricante Y consumo excesivo de
combustible. Sin embargo, los carburadores cuentan con accesorios que enriguecen la
mezcla bajo ciertas condiciones, tales como en el momento de arrangue en frio, en
aceleracion repentina o brusca, al subir cuestas pronunciadas y en general cuando se
requiere que el vehiculo obtenga la potencia mdxima de el motor, pere después de lograrse
superar la situacion que demandd el enriquecimiento de la mezcla se retorna a lo
normalidad e incluso a mezclas relativamente pobres para optimizar la economia,

1.3.2. Mezcla pobre

Tenemos una mezcla pobre cuando la relacién aire/combustile es mayor gue la ideal, lo
cual puede ser producido por un exceso de aire o por un decremento en la alimeniacion de
gasolina. La mezcla pobre tiene la caracteristica de que produce menor potencia que la rica,
pero en ella se encuentra el punto méximo de economia, el cual se encuentra
aproximadamente en la relacion de 15.8 a 1. Al igual que con la mezcla rica, no es deseable
que un molor se mantenga constantemente {rabajando bajo una mezela pohre, pues existen
sihiaciones en que ésta no satisfuce las necesidades del vehiculo, tales como en el arranque
en frio, aceleracion brusca, etc. pero es descable, hasta ciertos limiies, en los momentos en
que la demanda de potencia es baja, tal ¢ caso de el desplazamiento a través de carreteras
planas y rectas o cuando se conduce a velocidad constante. La mezcla extremadamente pobre
produce también efectos adversos, tales como sobrecalentamiento en las camaras de
combustion, combustion lenta, falta de potencia, iraqueos en el vehiculo, detonacion, etc.

El comportamiento que se produce en los moiores de combustion interna respecto a la
mezcla pobre y la mezcla rica, tomando como paramelros la potencia y el consumo de
combustible, se puede observar en la siguiente grdfica, en donde se puede ver que el punto
dptimo de potencia no coincide con el punto éptimo de economia. Ademads es de hacer notar
que la curva tanto de potencia como de economiu disminuyen para reluciones extremas.
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En la siguiente grdfica, se ilustra la mezcla necesaria para distintas demandas de
potencia y la manera en que variu la relacion aire combustible a distintas aberturas de la
mariposa.
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CAPITULO 2

TIPOS DE CARBURADORES

2.1 Reseita historica de los carburadores
El carburador ha sido siempre un elemento indispensable para el Juncionamiento de los
moltores que funcionan con el ciclo Otto, y nacieron como aparatos muy sencillos ¥y que
satisfacian las necesidades bdsicas de  funcionamiento. Jovenes inventores ofrecian
distintos tipos de carburadores a los fabricantes de automoviles que emergian en Estados

Unidos y Europa, pioneros de la industria automovilistica tales como: David Buick, Ransom
Olds, Henry Ford, Harry Stutz, Fred Duesenberg, elc. quienes ya para 1910 habian
influenciedo enormemente la industria automovilistica. En los Estados Unidos, los pioneros
en la fabricacién de carburadores para proveer a la industria automovilistica Jueron los
hermanos Holley, quienes en el afio de 1902 fundaron la "Holley Carburetor Company",
George M. Holley disefio y construyc su primer carro a los 19 afios, era un vehiculo de tres
ruedas que lograba desarrollar los 50 Kilometros por Hora, siendo impulsado por un motor
monaocilindrico. Los  hermanos George y Earl Holley montaron ademds una fabrica de
motocicletas, pero luego se concentraron en la fabricacién masiva de carburadores vy se
convirfieron en proveedores para Winton, Buick y Ford,

Su primer carburador aparecié en el afio de 1904 y fue llamado el "tazén de hierro” y con
¢l fue equipado el Oldsmobile de ese afio. A través de los afios, los carburadores Holley
Jueron instalados como equipo original en AMC, Chrysler, Ford, General Motors,
International Harvester, Mack, etc.

Otré pionero de la fabricacion de carburadores fue el sefior Will Carter, fundador de la
"Carter Carburetor Company", quien con apenas cinco afios de educacion Jormal tuvo
siempre una gran inclinacion por los aparatos mecdnicos y se empefio siempre en disefiar
carburadores que lograsen ofrecer un desplazamiento mds suave y medir de una manera mas
eficiente la mezcla a distintas revoluciones: Jabricaba carburadores de madera que les
servian de patron para fabricar moldes de arena y luego fundir bronce para la fubricacion
de carburadores. Fabricd el carburador "Modelo ¢ Y luego patentd varios disefios que
fueron colocados en vehiculos del ejéreito durante la Primera Guerra Mundial, tales como el
modelo "M-2"y el "FO",

Tanto los carburadores Holley como los Carter de inicios de siglo eran sumamente
sencillos y cumplian solamente con las necesidades basicas de los motores. Contaban con un
deposito de combustible que era Henado a veces por gravedad, otras por pequefias bombas
de desplazamiento positive a base de vacio, y usaban Hotadores y vdlvulas para mantener el
nivel constante.

Tenlan aleta mariposas para variar la cantidad de mezcla que entraria al molor, con su
respeciiva graduacion, circuitos de combustible para ralenti y marcha normal y un
estrangulador de mariposa que se accionaba manualmente para arranque en frio.

" Estos carburadores proporcionaban un desplazamiento un poco brusco en ocasiones y
estaban construidos a base de hierro colado o bronee, Y presentan la desventaja de gue por
ser metales buenos conductores de el calor presentaban problemas al calentar el motor v por
consecuencia el combustible. En la actualidad, los carburadores se fubrican de metales
menos (ransmisores del calor y en algunos casos se ufiliza cierto material polimero que
manticne la gasolina fresca dentro del carburador.
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Posteriormente se fueron disefiando motores de mayor potencia que demandaban
carburadores de mayor tamafio y se empezaron a usar carburadores de dos y cuatro
gargantas y se fueron agregande circuitos de combustible con el objeto de mejorar la
calidad de el funcionamiento de los motores bajo distintas condiciones.

In Ewropa, los fabricantes de carburadores mds sobresalientes han sido Solex y Weber, la
primera una fabrica de origen francés que situada en Nanterre, Francia, ha abastecido
durante michisimos afios a fobricantes de automdviles de toda Europa, tales como: Peugeot,
Renault, Citroen, BMW, Mercedez Benz, Opel, Audi, Volkswagen, Volvo, Fiat, Alfa-Romeo,
ete. En la actualidad tiene delegaciones en varias partes de el mundo, como Espaiia, México,
Brasil, efc., que construyen sus disefios con otras marcas tales como Pierburg, Brosol, elc.

FEl carburador Weber es de origen italiono y su sede exstit en Bolonia, fialia, construido por
tu sociedad de Fdoardo Weber S.p.A; esie carburador equipa a la mayoria de awfomoviles
ifalianos, tales como Fiat, Lancia, Alfa-Romeo, y ademas en autos fubricados en Brasil bajo
la marca de Ford y General Motors. Son carburadores de alto rendimiento por excelencia y
son nmuy utilizados para equipar motores de competencia de origen europeo y juponés.

Los automaoviles japoneses estan equipados con carburadores construidos por ellos mismos
por compafiias tales como Mikuni, Hitachi y Aisan. Son carburadores sumamente eficientes y

utilizan en su mayoria dos gargantas, y brindan gran potencia y economia para distintas
revoluciones. ‘

2.2. Tipos de carburadores v sus diferentes aplicaciones

Los carburadores pueden ser clasificados bajo distintas categorias, como por ejemplo:
Por la .cantidad de cuerpos de que constan, asi los hay de uno hasta cuatro cuerpos o
gargantas; por la direccion en que fluye la mezcla hacia el motor, asi los hay de tiro
ascendente, tiro descendente o tiro horizontal; por el tipo de disefio, etc.

En la presente fesis,se estudiardn en detalle los carburadores de tiro descendente, o sea los
verticales, ya que son los que se encuentran en la mayoria de vehiculos que circulan en la
actualidad. Sin embargo, se hard mencion de los carburadores conninmente Hamados de
hotella sin entrar en mayores detalles, pues su estudio es bastante extenso y su aplicacion en
la actualidad esta limitada a algunas marcas europeas.



Ln las siguientes paginas se ilustran distintos tipos de carburadores.

Carburador de una garganta,
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Fig. 6
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Carburador de dos garganias.

Vialvuta del flotador
Flotador

Torna de aite escalonada
Surtidor escalonado
Toma de aire principal
secundaria

Boguillz principal secundaria
Tuberia de ventiiacidn de aira
Venturi pequefio secundario
Viélvula de estranguiacién
Venturi pequefo primaric
Boquilta principsi primaris
Toma de aire principal primaria
Toma de aire de lenta primera
Surtidor ge lenta

i5

16
17
18
19
20

Toma de aire de lenta
secundaria

Surtidor economizadar de lenta
Vélvula solenoida antidiesel
Tubo de emuisidn primario
Surtidor pringipsl primarie
Boquilla de marcha en vacio

i

2

22
23
24
25
26

QOrificio de derivacién

Vélvula de abturacion primaria
Vialyula de obturacidn sscundaria
Orificio gscalonado

Tubo de emulsidn secundario
Surtidor principal secundario



Carburador de cuatro gargantas.

Wsta inferior




2.2 1. Carburadores con surtidores de paso variable o de botella

Este tipo de carburadores es de origen inglés vy ha sido muy popular en Europa, vy son
utilizados por varias marcas de automéviles alemanes, suecos e ingleses.

La caracteristica que los diferencia de los carburadores convencionales es su diseiio en
Jorma de botella; esti compuesto de un menor ntimero de piezas, las cuales varian la
cantidad de mezcla que entra al motor al ser accionadas por el mismo vacio del moior a
distintas revoluciones.

Existen dos marcas fabricantes de estos tipos de carburadores, son éstas S. U, y Stromberg,
Aunque ambos tipos funcionan bajo el mismo principio y cuentan con elementos muy
parecidos, tienen diferencias en su construccién. Ambos poseen una varilla medidora de
Jorma alargada y conica que penetran en un surtidor de didmetro fijo y que tiene forma
cilindrica. En ambos casos la varilla medidora conica mantiene la cantidad de combustible
Justa para distintas revoluciones del motor, asi cuando el motor gira a bajus reveluciones la
parie mas gruesa de la varilla medidora se encuentra dentro de el surtidor y a medida que se
incrementan las revoluciones del motor, cada vez una seccicon mds deleada de ésta se
encuentra deatro de el surtidor, de tal manera que la gasolina fluye a través de el anillo de
area libre que queda entre la varilla y el surtidor, el cuwal va incremenidndose
proporcionalmente al incremento de revoluciones del motor. Para que esta variacion se
verifique, la varilla se fija a'uniémbolo que estd sujeto a la depresion del motor, y en el caso

del tipo Stromberg se wtiliza un diafragma de hule, 1odo esio dentro de una carcaza o
caperuza gque guarda el vacio. Ademds de esios clemenios distintivos, Tos carburadores de
hotella cuentan con un depésito de combustible con su respectiva vdaivula de acceso 3%
Sflotador, al igual gque los carburadores corvencionales. '

La presente obra no contempla un estudio detallado de este tipo de carburadores que son
de posicion horizontal, sin embargo, se ha dado una breve descripcion de su funcionamiento

Y de sus diferencias bésicas comparados con los carburadores que se verdn mas adelante.

A continuacion, se presentan esquemas de los dos tipos de carburadores de botella, para
tener una mejor idea de su construccion y los elementos antes deseritos.
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Carburador S.U.

6 3 1
\
S E)

1. Flotador

2. Eje de flotador.

3. Vilvula de acceso.

4. Asiento de valvula de acceso.
3. Surtidor principal,

6. Porta-surtidor,

7. Tornillo regulador.

8. Soporte.

Y. Torniflo sujetador.

10. Tapa inferior de la cuba,
H. Capsula o campana.

12. Amortiguador.

13. Embolo.

14. Aguja cénica.

15, Resorte.

16. Aleta mariposa.

17. Eje.

18. Palanca de accionamiento.
19. Palanca transmisora.

20. Palanca de regulacion,

21 Cuerpo del carburador.
22, Mecanisma de arranque en fiio,
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Carburador Stromberg,

a2mortiguador.

Respiradero
tapadera

Fesorte
Camara de sSuccion

varilla guia

diafragma

embolio

camara de mezela

aleta mariposa

flujo de aire [:%>>
Puente “‘q“_qJ

cuerpo

respirasdero

Thivel de Combustible

"-.' v

LT
L

Tuba Conteniendgs

21l Flote ¥ valwvula
de accesg {omitj-
dos por claridad).

surtidor

Fig. 10
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2.2, Carburadores de_uno o varios cuerpos

Bdsicamente un carburador consta de un cuerpo, lamdndosele cuerpo a la carcaza que
contiene el tubo de venturi elemental que se estudié al principio de esta obra, a este se le van
agregando accesorios cuya funcion es la de mejorar la calidad de Juncionamiento y control
de velocidad, tales como-la aleta mariposa, los surtidores de aire y gasolina, etc. Todos estos
accesorios se verdn con mds detalle a lo largo de este estudio.

Cuando se habla de un carburador de dos o mds cuerpos, lo que en realidad fenemos son
dos carburadores, cada cual con sus propios accesorios, Y comparten una misma carcaza y
muchas veces un mismo depésito de donde tomar el combustible, Tenemos por ejemplo los
carburadores de dos cuerpos, dos entradas o dos gargantas, en cuyo caso tenemos dos
carburadores que pueden tener o no las mismas caracteristicas Y dimensiones, como en el
caso de los carburadores cuyas aletas mariposa abren simultdneamente; estos carburadores
son muy wtilizados en vehiculos de fabricacion estadounidense de 6 Y 8 cilindros. Los hay
también de distintas caracteristicas entre si, como en el caso de los carburadores en los que
un cuerpo funciona primero y el segundo lo hace hasta cierto niimero de revoluciones del
molor, en este caso por lo general, el primer cuerpo en funcionar es de dimensiones mds
pequefias que el segundo; buscase con esto mayor economia de combustible y buen torque a
bajas revoluciones, mieniras que la segunda entrada cuenta con elementos de mayores
dimensiones (venturis, surtidores, ele.), con el fin de proporcionar mayor potencia a altas
revoluciones. Este es el caso de los carburadores que se ufilizan en la mayoria de vehiculos
Japoneses y europeos, mientras que el carburador monocuerpo ya casi no es utilizado. Se
han fabricado muy poco, sélamente Weber de ltalia, carburadores de 3 cuerpos, y los
carburadores de 4 cuerpos, que Juncionan con dos al inicio y las otras dos al Jinal, son
wilizados en automdoviles de 8 cilindros en V. 6 cilindros en V de fabricacion estadounidense
Y en algunos modelos europeos con moitores de 6 ¥ 8 cilindros, asi como en los modelos
Japoneses que son equipados con motores rotativos Wankel,

El estudio que se hace en esia obra es aplicable a los carburadores de uno o mds cuerpos y
en algunos casos se detallardn elementos propios de los carburadores de varios cuerpaos,
tales conto mecanismos de transicion de un CHETPO a 0lro y maneras de hacer funcionar estos

carburadores.
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223 Carburadores con regulacion de gasolina por _medios electronicos, disefios para el

futuro

El creciente avance de la tecnologia electrénica en los dltimos afios ha permitido el uso de
dispositivos electronicos de regulacion de mezcla en los carburadores de los automéviles
modernos, Esta combinacion de tecnologias se ha hecho necesaria por la necesidad de
optimizar el uso de los combustibles y ademds va en busca de la minima produccion de
residuos de combustion que dafien el medio ambiente. Los carburadores convencionales
tienen la desveniaja de que no proporcionan la mezcla perfecta en todo tiempo,
especialmente cuando se hacen cambios repentinos en el uso del pedal del acelerador.

Por muchos afios, se ha mejorado el desempeiio de los carburadores al agregarles nuevos
mecanismos de regulacion que generalmente funcionan por variacion de vacio, sin embargo,
los dispositivos electronicos utilizan pardmetros de control  en el motor, como la
temperatura, calidad instantdnea de la mezcla aire/combustible, la posicidn de la aleta de
aceleracion, etc.; para lograrlo, se han colocado sensores que detectan todas estas variables
en el motor y que son conectados a un microprocesador, que ha sido programado para
interpretar todas estas lecturas que le llegan en forma de voltajes. Por efemplo, el sensor de
oxigeno estd colocado en el sistema de escape del motor y es una especie de sonda gque
contiene un elemento sensible a la concentracion de oxigene de los gases producio de la
combustion, de tal manera que, dependiendo de la cantidad de este elemento, se produce un
voltafe por reaccion quimica gque Hega hasta el microprocesador, éste o interprela
ordena al carburador que varie la mezcla segin se necesite. Para lograr esto, el carburador
fiene acoplado a su circuito de marcha normal, un solenoide que trabaja ciclicamente
abriendo y cerrando el paso de combustible y en al algunos disefios de aire o ambos, de tal
manera giie dependiendo del voliaje que sea enviado por el microprocesador, la mezcla serd
variada para ajustarse al punto optimo que las condiciones ameriten. De esta manera, se
obtendrd mezcla rica al subir cuestas, rebasar a altas revoluciones, al arrancar el moror ¢n
Jrio o cuando se requiera potencia y se empobrecerd al viajar a velocidad de crucero en
carreleras planas o cuando el motor no requiera mayor polencia sino economia. Este sistema
es similar al wilizado por los vehiculos con inveccion electrénica, en los que el niimero de
sensores es mucho mayor y se logra una mayor eficiencia, por este motivo se puede decir que
fa carburacion electronica ha sido el ultimo avance que se dio buscando oplimizar su
Juncionamiento; en la actualidad la inyeccion electrénica ha desplazado a todo tipo de
carburacion en los paises industrializados.

En nuestro pais, el tipo de carburador electrénico jamas fue importado por las agencias
auiomolrices 'y la tendencia es importar modelos inyectados, por lo que aunque el
carburador desaparecerd de los vehiculos que se importaran en afios proximos, seguiran
circulando automoviles carburados por varios afios dada la situacion socioeconomica de
nuesiro pais.



En la siguiente figura se ilustra un disefio de carburador electronico.
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2.3. Materiales con que se fabrican carburadores

A través del tiempo, los fubricantes han ido variando los materiales con que fabrican los
carburadores. Los primeros carburadores fueron Jabricados de hierro colado ¥y de bronce,
pero este lipo de material tiene la caracteristica indeseable de transmitir el calor al
combustible que contiene, provocando el fenémeno Hamado "percolacion” y que consiste en
el goteo de el combustible a causa de la elevada temperatura que adquiere despuds de un
ttempo de funcionamiento,

Al fabricar los carburadores se han tenido que lomar en cuenta muchas variable tales
como: la temperatura del combustible, la facilidad de manufactura y magquinabilidad, lq
duracion, la dilatacién térmica, el peso, los costos, eic.

La mayoria de carburadores en la actualidad estin construidos a hase de aluniinio, con
aleaciones en mayor o menor cantidad de plomo, antimonio v estaiio. Contienen adenics
piezas fabricadas con hierro colado, bronce, acero, vidrio, cuero, hule, neopreno y polimeros
resistentes al combustible,  ademds  wtilizan empaques fabricados de cartones ¥ papeles
especiales, asi como hule, haquelita, etc. ===
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En los iltimos afios, se ha llegado a utilizar, para la fabricacién de los depdsitos de
gasolina, con el propdésito de aisiarla de el calor producido por el motor, un material de
resina fendlica de color negro, que ademds de sus caracterisiicas isolantes posee una buena
resistencia mecanica.

Los flotadores han sido fubricados de distintos materiales a través del tiempo,; se
fabricaron por mucho tiempo de laton soldado a base de estafio, pero la indusiria de los
polimeros casi ha desplazado por completo este tipo de materiales por razones de costos y
fucilidad de manufactura. Actualmente se fabrican de plasticos de celdas de nitro-phyl, o
hien de pldstico hueco herméticamente sellado.

Los surtidores, mas comimmente conocidos coma "agujas”, son en su mayoria construidos
de bronce, aungue también las hay de hierro y laton. La vdilvula de acceso es Jubricada de
bronce, con punia conica de cierre de acero y ultimamente de un material polimero Hamado
vitén, que es una especie de hule muy resistente.

Se wutilizan diafragmas en distintos accesorios en los carburadores, algunos de ellos

expuesios a vacio del motor, otros, como el caso de las bombas de aceleracion, a gasolina.
Todos ellos son fabricados de distinios tipos de hule, segin sea su aplicacidn,
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CAPITULO 3

CIRCUITOS Y MECANISMOS DE LOS CARBURADORES

3.1, Mecanismo de mantenimiento de nivel constante deniro de la cuba del carburador

Todos los carburadores poseen un depdsito de combustible que debe contener lu cantidad
stficiente de éste  para poder Juncionar. El combustible es levado desde un langue
principal por medio de tuberta, manguera Y una bomba de desplazamiento positivo hacia el
deposito en cuestion. El volumen de combustible que tendra acceso a la cuba es controlado
por medio de un flotador (1) que, pivotado sobre el eje (9), acciona una vilvula de entrada
cerréndola cuando el nivel de combustible sube Y abriéndola cuando este baja. La vilvula de
acceso se compone generalinente de un asiento o cuna ( 7) que va herméticamente
aornillada al carburador y que no tiene movimiento ni contacto con el flotador (1}, cuenta
con un orificio perfectamente circular por donde penetra el combustible y en donde asienta
una pinta conica movil (8) que es accionada por contacto con el flotador en la lengiicta
(2). dependiendo del nivel de combustible. Como se expusa en 2.3. los flotadores se pueden
construir de distintos materiales y se componen de un cuerpo, que es el que flota, un eje,
sobre el cual pivola y una lengiieta que es la que acciona la vilvula de acceso. En algunos
disefios, el flotador se compone de dos cuerpos, en forma de pulmones, lo que hace que la
Juerza de flotacion sea mas fuerte Y se pueda wtilizar una mayor presion en el sistenma,
ademds por su forma se guarda muy bien el equilibrio en malos caminos.

En las siguientes grdficas, se presentan ilustraciones de este mecanismao:

l 'ES MM 1e 1] men

|

Fig. 12
ks muy importante que el orificio de entrada de la valvule fenga un orificio que permita
la entrada suficiente de combustible bajo condiciones de maixima demanda. Se debe
contemplar el tipo de flotador que se va a usar, dependiendo de la aplicacion gue tendrd el
maotor, asi por ejemplo. para un vehiculo de rabajo que serd utilizado en caminoy muy
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irregulares, en donde el movimiento es bamboleante y brusco, por lo general se utilizan
flotadores de doble cuerpo, en forma de pulmones, para equilibrar su movimiento dentro de
la cuba y evitar que la entrada de combustible pierda control y se derrame. Ademas de esto,
se amortigua el contacto del flotador con la punia cénica colocando un pequeiio resorle de
compresion entre ellos, de tal manera que cualquier movimiento brusco es ahbsorbido por
éste, sin que la punta se separe de su asiento.

Es importante que la cuba de combustible se encuenire en contacto con la atmosfera por
medio de un respiradero, ya que si se encontrara herméticamente aislado de la atmésfera se
crearia presién dentro de dicho depdsito a causa de la succion del motor y la volatilidad del
combustible, lo cual ocasionaria derramamientos y funcionamiento errdtico del motor

3.2, Circvilo de ralenti
Se denomina circuito de ralenti o de marcha minima al conducto del carburador por

medio del cual fluye el combustible para mantener el motor trabajando a bajas velocidades.
Este circuito es el que funciona cada vez que el pedal del acelerador no es accionado, como
cuando se espera que el semdforo nos de la via. En estas condiciones, la vdlvula mariposa se
encuentra casi cerrada, el combustible fluye desde la cuba pasando a de un surtidor u
orificio de restriccion cuyo didmetre es muy pequefio, pues la demanda de combustible bajo
esias circunstancias es la minima, hasta saliv por debajo de la aleta mariposa del circuito
primario gracias a la fuerte depresion que se encuentra en el muidtiple  de admision.  Este
combustible es pre-mezclado con aire antes de salir por medio de un conducto que I pone en
contacto el aire de la atmésfera y que también cuenta con un orificio de restriccion que estd
disefiado para proporcionar la cantidad de cire necesaria para rectificar la mezela con
mayor precision, sumdndose al aire que enfra por la mariposa levemente abierta, por medio
del iornillo de regulacion de la aceleracién en marcha minima.

El cireuito también cuenta con un tornille conico de regulacion de mezcla, el cual aumenta 9
disminuye la cantidad de ésta segiin se ha exiraido o introducido en el orifico final de salida.

En algunos diseiios, se coloca un solenoide eléctrico en el conducto, de el manera que al
apagar el motor éste obstruya el paso de combustible con el fin de evitar lat preignicion.
A continuacion, se presenta un diagrama de un circuilo de ralenti, con sus componenies
basicos.
1. Surtidor de aire
2. Surtidor de combustible
3. Conducto principal
4. Conducto de ralenti.
5. Tornillo regulador.
6. Orificio de salida.
7. Aleta mariposa.
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3.3 Circuito de progresion.

El circuito de progresion es una desviacion del circuito de ralenti y wiiliza los mismos
componentes de éste a excepeion del tornillo conico de regulacion. El combustible sigue el
misnio camino que en 3.2., pero en este caso, la alela mariposa se encuentra mas abierta y
descubre unos pequefios orificios (2), generalmente dos o tres, colocados verticalmente uno
sobre otro y en contacto con el conducto (1). exponiéndolos a la depresion del multiple, por
los que la mezela fluyve por cada uno de estos orificios a medida que la aleta (3) se va
abriendo. En otros disefios, se sustituyen los orificios por una sola abertura vertical que va
sienda descubierta conforme se va abriendo la aleta.  La funcidn de este circuito es
proporcionar un funcionamiento suave mientras se acelera lentamente, y el vacio aun no es
capaz de hacer fluir la mezcla a través de el circuito de marcha normal. Si este circuito no
existiera, se tendria un cambio brusco entre la marcha minima y la marcha normal al
acelerar lentamente.

La figura muestra un circuito de progresion.

Fig 15.
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3.4 Circuito de marcha normal.

En este circuito entra a funcionar el venturi, porque la aleta mariposa se ha abierto lo
suficiente pura que la masa de aire succionada en el miiltiple de admision fluya a través de
éste y se provogue la caida de presion suficiente para que el combustible sea a su vez
succionado hacia la boquilla colocada en la cintura del venturi y se forme asi la mezcla entre
ambos fluidos. Mientras mds se abre la aleta mariposa. mayor masa de mezcla entra al
motor para incrementar las revoluciones de giro y lu potencia de ésie.

La cantidad de combustible que pasard por esfe circuito estd regulada por medio de un
calibre o surtidor que en la mayoria de casos es una especie de tornillo perforado en su
centro y numerado conforme al didmetro del orificio en centésimas de milimetro en el caso
de carburadores japoneses y europeos o en milésimas de pulgada en el caso de carburadores
de fubricacion estadounidense. Para dar un ajuste mds fino a la mezcla se colocan surtidores
de aire que ponen en contacto al circuito con la almésfera y proporcionan cantidades muy
pequefias de aire, estos surtidores son similares a los de
combustible y por lo general van acompafiados de unos tubitos que tienen varios orificios a
los fadas; éstos se llaman tubes emulsificadores y sirven para premezclar el aire con el
comhustible justo antes de que este llegue a la hoguilla de expulsion en el venturi
Generalmente la boguilla de expulsion se encuentra en el centro del venturi  principal,
colocade en un vessturi auxiliar o de aumento, que es un venturi de menores dimensiones y
Gie en consecuencia provoca unda mayor succion en el circuito, y le da mds rapidez ol flujo
de combustible y por lo tanto una respuesta mds precisa al acelerar.

En fos carburadores de una sola entrada o monocuerpo, el circuite de marcha normal
ahastece al motor a lo lurgo de todas las velocidades de trahajo. En los carburadores de dos
entradas simultdneas, lay aletas muariposas comparten un mismo efe y las dimensiones de
todos sus componenles deben ser iguales; lo mismo sucede con los carburadores de cuatro
entradas, ya que las dos primeras entradas comparien un misnio efe, y son éstas lay de
marcha normal. En lfos carburadores de dos eniradas graduales, el circwitv de marcha
normal tiene su propia aleta mariposa y el flujo de combustible ¢s 1olalmente independiente
de la entrada de alta revolucion y por lo general las dimensiones de sus componentes son
distinias entre si, y son casi stempre mds pequefias las dimensiones de los componenies de la
primera entrada que en este caso es la de marcha normal.
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A continuacion, se presentan grdficas que contienen el circuito de marcha normal v sus
componentes:

1. Asiento de valvula de acceso

2. Punta cénica de vilvula de aceeso.
3. Flotador.

4. Diafragma de potencia.

3. Vastago del diafragma de polencia.

6. Resorfe, :
7. Conducto de vacio de diafragma de potencia,
8. Surtidor corrector de aire.

9. Boquilla de salida del venturi auxiliar.

0. Venturi auxiliar.

11, Venturi principal,

12. Aleta mariposa.

3. Tubo emulsificador.

14. Conducto de marcha normal

15. Surtidor de combustible de marcha normal
16. Surtidor de potencia.

17. Valvula de potencia.

18. Cuba o depdsito de combustible.

19. Lengiieta del flotador.

20. Eje del flotador.

21. Engranaje de eje primario.

22. Engranaje de eje secundario.

23. Eje primario.

24. Conexion al pedal del acelerador.

25. Eje secundario.

26. Buje calibrado de sobrealimentacion de combustible,
27. Conducio.

28. Tubo de enriquecimiento.
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3.5. Bomba de aceleracion.

El circuito de marcha normal descrito en 3.4, presenta un pequeiio  prohlema
especificamente en el momento de una aceleracion repentina o brusca, el cual consiste en
una demora de fraccion de segundo en el fluir de la mezela a través de la boquilla de
expulsion, aunque se cuente con un venturi auxiliar o de aumento. Este fendmeno se da por
la diferencia de masa entre los dos fluidos en juego, el aire y el combustible. IEn el momento
de una aceleracion repenting, ¢l aire si es capaz de fluir a través del venturi, pero al
combustible no le es posible mezclarse con la misma rapidez, esto ocusiona que exista un
instante en el gue solo entra aire en las camaras de combustion y el motor sufre una pérdida
momentdnea de pofencia hasta que la mezcla se restablece cuando el combustible logra
"alcanzar” de nuevo al aire. Para evitar el fendmeno antes deserito, se debe adicionar un
accesorio llamado bomba de aceleracion, cuya funcion es cubriv este espacio introduciendo
una peguefia cantidad de combustible que rapidamente se mezele con el aire. Esto se logra a
fravés de medios mecdnicos haciendo que un chorre de combustible seq expulsado a
presion a través de un orificio de digmetro predisefiado para propercionar la cantidad de
combustible necesaria. Existen dos tipes bdsicos de bombas de aceleracion! las de
diafragma y las de émbolo.

3.5.1. Bombas de aceleracion tipo diafrasma,

Liste tipo de bomba consiste de una pequefia cdmara que contiene un diafragma de hule
insertado enire dos fichas de meial y que es impulyado hacia un lado por medio de un
mecaismo de patay gue esia conectudo al efe de la mariposa y que es retornado « su punto
inicial por da accion de wn resorie de compresion. En el momento de retorno, el diafragma
(1) succiona combustible de la cuba (2) a través de la vdlvula cheque (3) de acceso de
combustible que cierra por la presion en ef momento que el diafragma es empujado,
momento en el cual el combustible es expulsado por el orificio (4) pasando a través del
conducto (3) que contiene la valvila cheque (6) que cierra cuando el diafragma retorna a
su punto inicial. Para accionar el diafragma, se utilizan en algunas ocasiones mecanismos
de seguidor y leva y en ofras se usan simplemente patas de empuje y resorte de alivio. El
volumen de combustible inyectado se puede graduar por medio de ajuste roscado para variar
la longitud de la pata de impulsion en el caso de el sistema de patas o por variacion de la
posicion de la leva en el otro tipo; en ambos casos, se varia la distancia que el diafragma es
conducido desde su punto de reposo hasta el punto de mdxima abertura de la aleta.



A continuacion, se presentan grdficas que contienen los clemento de este lipo de
mecanismo.

Fig. 17
1. Diafragma.
2. Depasito o cuba.
3. Valvula cheque de entrada.
4. Tubo con orificio de expulsion.
3. Conducto de bomba de aceleracion.
6. Vilvula cheque de salida.
7. Resorte de retorno.
& Resorte de alivio,
9. Varilla de accionamiento.
10. Leva.
11. Buje de retorno al depésito.

3.5.2. _Bomba de aceleracion tipo émbolo.

Este tipo de bomba de aceleracion utiliza un émbolo que se mueve en el inferior de una
cavidad cilindrica y tiene movimiento vertical. Es accionado por un juego de patas que estdn
conectadas al eje de la aleta mariposa. En el momento que el émbolo (1) sube,
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succiona combustible de la cuba (2) a través del conducto (3) y la valvula cheque (4) que
cierra en el momento en que el émbolo es empujado hacia abajo, momento en el cual el
volumen de combustible succionado en el primer evento es inyectado, y pasa por la valvula
cheque (5) y el orificio (0).

A continnacion, se presentan grdaficas  que contienen los elementos de este tipo de
mecanismo:

Fig 18

3.6 Circuito de alia revolucion,

Este circuito o entrada solamente se presenta en los carburadores de varios cuerpos con
abertura no simultdnea de las aletas mariposa, o sea que las mariposas no comparten un
mismo eje. También se le Hania circuito secundario.

La funcion de este circuito es incrementar de una manera rdpida las revoluciones del
motor cuando éste ya ha obtenido la potencia inicial proporcionada por la mezcla gue fluvo
en el circuito de marcha normal o primario, y el motor estd girando a las revoluciones
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suficientes para poder admitir una cantidad extra de mezcla: en este momento, funcionan los
dos circuitos y se obtiene la mayor potencia del motor.

Ll circuito de alta revolucion es similar al de marcha normal, pero la mayoria de veces la
dimension de todos sus componentes es mayor. La aleta mariposa tiene un didmetro mds
grande , por lo que la admision de aire es mayor y los surtidores de combustible deben fener
también un didmetro interior mayor para poder proporcionar la mezcla que entra al motor.

3.6.1._ Mecanismos de abertura de circuito de alig revolucion

El circuito de alta revolucion entra a funcionar cuando el pedal del acelerador abre la
aleta mariposa del circuito de marcha normal en un 60% a un 75% Y las revoluciones por
minuto del motor oscilan entre las 3500 y 4000 y abre totalmente cuando la aleta del cireuito
primarvio esta un 100% abierta, Hegando en algunos disefios a alcanzar su abertura méxima
al mismo tiempo.

Es necesario controlar de manera exacta el tiempo de abertura de la aleta del  circuito
secundario pues el motor debe girar a las revoluciones optimas para poder aprovechar al
mdaximao la cantidad extra de mezcla que se le introduce. Si el circuito entra a funcionar antes
de tiempo, la mezcla se enviguecerd provocando un innecesario consumo de combustible,
pérdida stbita de potencia, raqueos y en general ineficiencia en la combustion,

Si se pone a funcionar tardiamente el circuito primario, no seria capaz de proporcionar la
cantidad de mezcla suficiente para elevar la potencia del vehiculo Y no se obtendria la mayor
eficiencia de este. Existen dos métodos bdsicos para la abertura de la mariposa del circuito
de alta revolucion, dstos son, por medio de vacio (usando diafragma) y por medio de varillas
0 mecdanicamente.

3.6.1.1 Abertura por medio de vacio

Este método wtiliza una cdpsula (1) que contiene un diafragma de hule (2) aprisionado

entre dos fichas metdlicas (3) de la ficha inferior parte wna varilla (4) que conecta el sistema
con el eje de giro de la mariposa del circuito de alta revolucion (3).
Dentro de la cdpsula, se encuentra un resorte de retorno ( 6) que presiona la ficha superior y
mantiene el diafragma en su posicion de reposo. La parte inferior del diafragmas se
encuentra en confacto con la presidn atmosférica, mientras gue la parte superior se
comunica con un orificio (7) colocado en la cintura del venturi del circuito primario por
medio de el conducto (8) y con otro orificio (9) de menor didmetro colocado en la cintura
del venturi del cuerpo de alta revolucion por medio del conducto alterno (10).

Cuando la aleta del cuerpo primario se abre lo suficiente para gue se produzea un vacio en
el orificio (7), que pasa a través del conducto (8) y vence la presion ejercida por el resorte
(6) dentro de la cdpsula, (1) entonces el diafragma (2) es succionado hacia arriba y por
media de la varilla (4) se hace girar el eje de giro de la aleta del cuerpo de alta revolucion.
Cuando este proceso se lleva a cabo, todos los elementos gue conforman el circuito
secundario quedan expuestos a el vacio provocado por el motor, incluyendo el orificio (9) y
el conducto (10) que terminan de abrir la aleta, y a través de los surtidores y conductos fluye
la mezcla que al ser afiadida a la del circuito primario incrementa rapidamente la potencia
del motor haciéndolo girar a sus mds altas revoluciones cuando se presiona el acelerador a
Jondo.
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Este sistema es muy eficiente, ya que es el motor el que regula la abertura de la aleta de alta
revolucion y depende de las revoluciones a que este gire, o sea que aunqgue se lleve el
acelerador abriendo totalmente la aleta del circuito primario, pero el motor aun no girando
a las revoluciones requeridas, enlonces el secundario no abrird, y evita de esta manera el
desperdicio de combustible en momentos innecesarios, como cuando el vehiculo circula
lentamente con la caja de velocidades en cuarta, aunque se presione el pedal del acelerador
a fondo, las revoluciones del motor son tan bajas que el circuito secundario no entrard a
trabajar por falta de vacio que accione el diafragma, ya que la cuarta es una velocidad de
poca fuerza; en este caso, las revoluciones con acelerador a fondo se irdn incrementando
lestamente y cuando alcancen las revoluciones adecuadas empezard crearse el vacio
suficiente en el conducio gque succionard el diafragma y abrird la aleta del secundario, pero
para enfonces el vehiculo se estard desplazando a una velocidad muy alia.
El siguiente es un diagrama del sistema anferior.

il

Fig. 19

3.6.1.2 Abertwra por medio de varillas.

La aleta mariposa puede ser abierta mecdnicamente por medio de un conjunio de varillas
que conectan el eje del circuito primario con el eje del secundario. Generalmente la aleta de
el cireuito de alta revolucion comienza abrir cuando el eje del circuito primario ha girado
aproximadamente enire 40 y 60 grados desde su punto de reposo. Cuando se utiliza este
sistema. las dos aletas abrirdn cuando se presione el pedal del acelerador al fondo, aunque
el motor se encuentre apagado. El sistema funciona muy bien cuando el motor se le imprimen
altas revoluciones con la primera entrada o circuito primario, ya que entonces la segunda
entrada llega a proporcionar la mezela extra que se necesita para que el motor alcance su
mdxima potencia, esto sucede cuando se acelera el motor a fondo con la caja de cambios en
primera o segunda velocidad y en algunos motores de alta potencia aun en tercera. Pero si el
motor gira a bajas revoluciones por minuto y se acelera repentinamente a fondo, entonces el
resultado serd wna pérdida de fuerza, ya que el circuito de alia no seria
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capaz de proporcionar instantdneamente la mezcla correcta para proporcionar la potencia
deseada, ya que se introduciria una cantidad excesiva de aire por la aleta del secundario yvel
vacio seria tan bajo que no fluiria combustible por un lapso que duraria unos cuantos
segundos hasta que se restableciera la mezcla y las revoluciones volvieran a aumentar. Para
evitar este molesto fendmeno, se instala un eje con otra aleta mariposa y un contrapeso
externo entre el venturi y la aleta mariposa del segundo cuerpo, de esta manera la mezcla
comenzard a fluir hasta que el vacio del motor logre hacer girar este segundo eje y mariposa
al vencer al contrapeso, de esta manera se logra que el circuito de alta revolucion entre
gradualmente aunque la aleta mariposa se encuentre totalmente ahierta. En algunos disefios
de carburadores, se utiliza una segunda homba de aceleracion (ver seccion 3.5) que cubre
ese lapso de ineficiencia de mezcla por medio de un chorro largo de combustible, de esta
manera se puede obtencr mdys rdpidamente la potencia deseada con la desventaia de una
pérdida de economia de combustible, este ultimo sistema de doble homba se utiliza con
frecuencia en vehiculos de alto rendimiento para competicion.
A continuacion, se presenta una grdfica que presenta el mecanismo anterior.

Fig. 20
3.7. Circuito de potencia,

Los motores requieren distintas calidades de mezcla que dependen de las condiciones en
que trahajan, asi por ejemplo cuando un vehiculo acelera para rebasar a otro o sube por una
cuesta necesita una mezcla mds rica de lo que necesita cuando se viaja en una carrefera
plana y recta, en donde se puede ohtener la mayor economia de combustible y no se necesita
acelerar demasiado. Por esta razon, se ha disefiado un mecanismo que provee la cantidad de
combustible adicional en momentos especiales y que corta este suministro cuando no se
necesita, en heneficio de la economia de combustible.
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Existen dos disefios bdsicos para la variacion de la mezcla por medio del circuito de
potencia; ambos trabajan bajo el mismo principio y se valen de la variacion en el vacio
provocado por el motor bajo distintas cargas. Cuando un motor no es sometido a mucha
carga y mds bien se somete a un funcionamiento suave y a bajas revoluciones encontramos
un vacio alto en el multiple de admision; este vacio llega a un mdximo cuando se
compresiona, como por ejemplo en una pendiente o al desacelerar v va disminuyendo
mientras mas se abre la aleta mariposa para acelerar el motor hasta legar a la presion
atmosférica bajo grandes cargas o al abrir por completo la aleta de aceleracion,
Aprovechando esta variacion en el vacto del motor, se ha disefiado un dispositivo que hajo la
accion de éste abra o cierre un paso de combustible para satisfacer las necesidades del
motor. El primer disefio utiliza un diafragma de hule mieniras que el segundo se vale de un
c¢mbolo metdlico, ambos diseiios se estudiaran con detalle en las secciones siguientes. El
circuito de polencia cuenta con un surtidor de combustible que mide la cantidad de
combustible que se ha de sumar al circuito primario en los momentos que se necesite de mds
potencia del motor. En ambos disefios, el elemento que se opone al vacio del motor es un
resorte de compresion que es diseiiado para abrir el dispositivo y suministrar el comhustible
a una determinada medida de vacio que por lo general oscila entre las 6 pulg. He y los 9
pulg. Hg. de vacio, es decir que para vacios mayores a éstos el dispositivo permanecerd
cerrado.

Es importante mencionar que este cireuito ademds de proporcionar mayor potencia al
motor, también brinda mayor economia ya que pernile la utilizacion de surtidores primarios
de menares dimensiones para satisfacer condiciomes en gue no se requiere mayor cantidad
de combustible; esto se discutirg con mds detalle en lu seceion 4.4,

3.7.1. Circuito de potencia accionadeo por diafragma,

Este diseiio utiliza un diafragma de hule (a) atrapado enire dos fichas metdlicas: del centro
de una de elias sale un eje que contiene un sello de hule, (b). que cierra ¢l paso de
combustible al asentar sobre un orificio de paso de combustible (c) que se encuenira
colocado en el cuerpo del carburador. A este lado se le ha denominado "lado mojado™, pues

se encuentra  comunicado con la cuba del carburador por medio del  conducto  de
alimentacion (e); de este lado del diafragma fluye la gasolina cuando la valvula (b) se
encuentra abierta, pasando a través del surtidor de potencia (d) y el conducto de potencia (f),
para sumarse al flujo primario y salir por el venturi auxiliar del primer cuerpo.

Esto se logra cuando el resorte (g) que se encuentra presionando al diafragma vence al
vacio que llega a través del conducto de vacio (h) que es producido en el multiple de
admision. El otro lado del diafragma se denomina "lado seco” o de vacio, pues no tiene
en ningin momento contacto con el combustible y en él se maneja el movimiento del
diafragma. Cuando el vacio dentro de este lado del diafragma vence al resorte, la valvida de
potencia (h) se cierra y se obtiene una mezcla que proporciona economia. Cuando el resorte
logra empujar al diafragma por falta de vacio, entonces la valvula de potencia se abre para
dar una mezcla rica apropiada para incrementar la potencia del motor.
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Se presenta a continuacion una grdfica de este dispositivo.
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Fig. 21

3.7.2 Circuito de potencia accionado por émbolo.

Este disefto utiliza un émbolo (a) que juega hacia arviba y ahajo dentro de un cilindro (h),
generalmente maquinado en la tapadera del carburador Y que tiene comunicacion directa
con el miltiple de admision por medio de un conducto (¢} que succiona al émholo en conira
de la accion de un resorte de compresion (d); este resorte puede estar dentro del mismo
cilindro o fuera de él colocado alrededor de la varilla de empuje (¢) que se encuenira
acoplada al émbolo en su parte externa. La varilla de empuyje aeciona un vasiago con cierre
conico (f) que se encuentra en el centro de la vilvula de polencia que se encuenira
enroscada en el fondo de la cuba del carburador, en cuya parte inferior se encuentra el
surtidor de potencia (g) encerrando a su vez un pequefio resorie (h) que mantiene cerrado
el vdstago con cierre conico cuando la varilla de empuje no hace contacto con el. El surtidor
de potencia se encuenira comunicado con el vénturi auxiliar primario por medio de el
conducto de poiencia (i) y proporciona el combustible adicional cuando el resorte de
compresion (d) empuja el émbolo hacia abajo y éste por medio de la varilla de empuje abre
la vilvula de potencia; este combustible se suma al proporcionade por el surtidor principal
(1) v jmntos fluven a través de la boquilla en el venturi auxiliar (k).
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A continuacion, se presenta una grdfica del mecanismo de potencia de émbolo.

Fig. 22

3.8, Mecanismo de arrangue en fiio.

Cuando un motor se encuentva  sin funcionar por varias horas, especialmente en la
mafiana, requiere de wuna mezcla de combustible mds rica de lo normal, Yya que por la falta de
vaporizacién del combustible a causa de lu baja femperatura a que se encuentran las
edinaras de combustion, el miltiple de admision v el carburador mismo, no se aprovecha
toda la mezcla disponible y una buena parte se condensa en lus paredes del multiple vy los
cilindros. Para lograr la mezcla rica, se debe wtilizar un dispositivo que fimcione
temporalmente, mieniras que el motor se encuentra frio, y que luego haga retornar la mezcla
a su calidad normal de funcionamiento. Esto se logra de dos posibles maneras, la primera
se ocupa de restringir el paso de aire que entra por la boca del carburador por medio de una
aleta mariposa o estrangulador que puede ser manejada manualmente o automdticamente.
£l segundo método proporciona un incremento de combustible sin restringir el aire. En
algunos disefios se utiliza una combinacion de los dos métodos.  Ademds de proporcionar
una mezcla mds rica para mejorar el arrangue en Jrio, el mecanismo incrementa las
revoluciones en ralenti para mejorar la lubricacion en el primer arrangue v evita vibraciones
daitinas en el motor. por lo que ¢s recomendable su uso aun en los casos on gue el motor
arranca sin dificultad sin el uso del mecanismo de arrangue en frio, ya que de esta nnera se
protege el motor.,
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3.8.1. Lnriguecimiento por medio de mariposa.

Este mecanismo _ﬁ.-n"ci'(mq_ utilizando un conjunto de varillas que tienen como fin
enriquecer la mezcla. En la figura, se puede observar que cuando el mecanismo (3) es
movido hacia la posicion A, la aleta (10) cierra, al ser halada por la varilla (6),
enriqueciendo la mezcla. Al mismo tiempo el mecanismo (3) abre parcialmente la mariposa
de aceleracion (8), acelerando el motor por medio de la varilla (4) mientras este calienta.

Cuando el motor arranca en fifo, se obtiene mezcla rica que sale por el venturi auxiliar
(9) lo que facilita el funcionamiento del motor. El vacio provocado hace que la aleta (10) sea
movida en contra de el resorte (1), para evitar que el motor se ahogue por rigueza excesiva.

Conforme el motor calienta se va regresando el mecanismo (3) hacia la posicion B y tanto
la mezcla como la aceleracion se normalizan,

Este mecanismo puede también ser accionado Por un mecanismo automdtico que se
acopla al eje de la mariposa de arranque en Jrio. Este consiste de una espiral himetdlica
sensible al calor que cierra la aleta en fiio y la abre al calentar; existen fres métodos para
excitar la espiral bimetdlica; uno es haciéndole legar el calor producido por el sistema de
escape, el segundo pone en contacto el bimetal con el agua circulante en el motor y el tercero
coloca una resistencia eléctrica junto a el bimetal. En los diseiios que utilizan resistencia
eléctrica y calor del sistema de escape, la espiral bimetal se encierra dentro de una capsula
de haquelita, que evita que el calor se disipe en el ambiente,. Cuando se wiiliza calor
procedente del sistema de enfriamiento por agua se wiliza una capsula metdlica con
conductos de entrada y salida por donde circula constantemente el agua.

A continuacion, se presenta una grdfica que conlteniene este tipo de mecanismo.
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3.8.2._Enriquecimiento por medio de incremento de gasoling.

Este mecanismo es muy wtilizado en los vehiculos de fabricacion europea y su funcion es
incrementar la cantidad de combustible temporalmente cuando el motor se encuenira frio, al
ser accionado por medio de una perilla con cable desde el tablero de mandos. Esto se logra
colocando  una vdalvula cinica (a) que maneje el paso de combustible por el conducto (b);
este conducto estd comunicado con la cuba del carburador por medio del conducto de
alimentacion (c) y el combustible fluye al pasar por un surtidor de enrigquecimiento (d)
cuando al accionar el cable desde el tablero la vdlvula cénica es levantada de su asiento. A
su paso por los conductos, el combustible es premezclado con el aire de la atmaosfera por
medio de los surtidores de aire (e y f); a este proceso se le llama emulsificacion del
combustible y con el se logra mantener una mezcla que no sobrepase la riqueza deseada. La
mezcla finalmente sale por un orificio (g) colocado debajo de la aleta y con esto se logra un
arrangue rapido a bajas temperaturas.

Existen ciertos disefios europeos que usan este sistema y ademds usan también aleta
mariposa para restringir el paso de aire como en la seccion anterior, y queda la opcion de
utilizar el mecanismo que de mejores resultados.

Se presentan graficas que confenien un esquema de el mecanismo de arrangue en frio por
incremento de combustible.

LS 113

Fig. 24
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CAPITULO 4

EL CARBURADOR ¥ SU RELACION CON LA POTENCIA
Y ECONOMIA DEL VEHICULO.

El carburador es el aparato encargado de administrar la cantidad de mezcla gue ha de
consumir el motor para funcionar. De el depende en gran parte que el vehiculo que lo usa
proporcione la mayor potencia que el motor puede desarrollar y que al mismo tiempo se
obtenga la economia de combustible optima para lograrlo. Desafortunadamente el punto
mdximao de potencia que se puede obtener de un motor no coincide con el punto maximo de
economia, por lo que si se obtiene la mezcla de combustible Y aire que proporciona la mayor
potencia al motor nos alejamos de la mezcla que proporciona la mayor economia. Entonces
los fabricantes proporcionan diserios que cumplan lo mejor posible con ambas condiciones
produciendo carburadores que varien la calidad de la mezcla para distintas necesidades, lo
cual se estudio en secciones anteriores. En la grdfica,se puede apreciar una curva gue
muestra el efecto de la variacion de la mezcla sobre la polencia y el consumo de comhustible
en un molor.

oy

POTENCIA

0%

1:22 115 1:94 1:7
RELACION COMBUSTIBLE / AIRE

Fig. 25
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En las secciones siguientes de este capitulo, se discute sobre el efecto que tienen diversos
elementos v mecanismos del carburador, asi como elementos externos que influyen sohre la
eficiencia de los carburadores en los motores de combustion interna.

4.1 Importancia de las dimensiones de los venturis v mariposas de entrada,

El diametro de la mariposa de entrada del carburador determina la masa maxima de aire
que sera admitida por el motor y de estas dimensiones depende el disefio de todos los demds
elementos que componen un carburador, va que estos deberdn guardar siempre la
proporcion adecvada para la buena combustion de la mezcla. A su vez, el disefio de lu aleta
de entrada depende de la capacidad del motor en que se ha de usar y de otros factores como
la potencia, el uso que se le ha de dar, el peso del vehiculo, ete. Dado que la masa de mezcla
que consumird el motor pasa por el carburador, debemos primero calcular cuanta puede
efectivamente consumir, de esia manera se puede disefiar el carburador correcto. Para hacer
el calewlo, es necesario saber el desplazamiento del wmotor en centimetros o pulgadas
ctthicas, las revoluciones mdximas que puede proporcionar efectivamente en revoluciones
por mimuo y la eficiencia volumétrica del motor. Con estos datos, se aplica la siguiente
Jormula, que dard of volumen de la mezcla que el motor puede admitir como mdximo, en
pies cubicos por miimio,

Desplazamiento * vel votacion ™ ef vol. = Vol/min.
2 ¥ J728

Sitomamos cono efemplo un motor con un desplazamiento de 350 pulgadas cibicas,
cuyas revoluciones por minuto maximas son de 6500 rppr v con wuna eficiencia volumétrica de
1, tenemos:

330 pulg”3 * 63000 rpm * 1 = 638.27 pies 3/ minuto.
2 ¥ 1728

Ei volumen de la mezcla obienida en este cdleudo es la mdxima que teéricamente puede
admitir este motor. kn el calculo anterior, se asumié una eficiencia volumétrica del 100%,
valor que en la realidad no se alcanza en motores de aspiracion normal de uso corriente,
Hegandose a valores nuy cercanos en motores de competicion y sobrecargados. El valor
promedio de la eficiencia voluméirica para la mayoria de motores es de aproximadamente
80%. por lo que el valor anterior tendria que multiplicarse por 0.8 para obtener un cdlculo
mas cercano ala realidad. Si hacemos esto obtenemos lo siguiente:

658.27 Pies™3/min * 0.8= 526.6pies"3/min.

Iste dato puede tomarse para disefiar o escoger el carburador que cumpla con lay
dimensiones adecnadas para este motor. Los fahricantes de carburadores v motores niilizan
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bancos de flujo computarizados que simulan las condiciones encontradas en un motor real ¥y
aqui se hacen las correcciones necesarias para optimizar los carburadores que finalmente
se utilizaran. '

Para controlar el volumen de mezcla que es utilizada por el motor a distintas revoluciones,
se utilizan las aletas mariposa que acopladas a un eje conectado al pedal del acelerador,
varia el jhgfn' gque es forzado hacia adentro de los cilindros del motor. Se puede disefiar, como
se vio en el capitulo 2, carburadores de varias gargantas para satisfacer la cantidad mdvima
de mezcla que demanda el motor y para hacer esto se debe tomar en cuenta que las
dimensiones que tengan las aletas afectan el desemperio de el motor. Un mismo motor puede
ser equipado con un carburador de una sola garganta con didmetro grande o con uno de
varias  gargantas mds pequefias que lambién salisfugan la demanda de mezcla.  Sin
embargo, el funcionamiento del motor varia con cada diserio.

Una aleta muy grande proporciona muy buen desempefio para alta revolucion, pera es
ineficiente para bajas velocidades de giro, ya que la depresion que provoca es muy baja y
esto tiene como resultado que la respuesta del vehiculo sea muy lenta al principio, y luego se
incremente rapidamente hasta alcanzar la potencia mdaxima; esto incrementa el consumo de
combustible y proporciona bajo torque al tener el acelerador parcialmente abierto. Por este
motivo, se ha popularizado el uso de carburadores de doble o cuddruples gargantas. En
esfe caso, se utiliza una aleta inicial de un didmetro y venturi pequefios que proporcionan
una fuerte depresion y una respuesta rdpida para baja revolucion, incrementando la
cconomia del vehiculo y mejorando la fuerza af inicio para luego complementar con una
segunda aleta de gran didmetro que al ser accionada por mecanismos especiales (ver 3. 0)
incrementa rapidamente las revoluciones y proporciona la mdxima potencia. Los otros
componentes estan sujetos a las dimensiones de las aletas de entrada del  carburador, ya
que éstas determinan la masa de aire que ha de mezclarse con el combustible parda guardar a
lo largo de todas las revoluciones del motor la relacion adecuada, de tal manera que a
mayor didmetro de aleta mayor cantidad de combustible y mayor potencia Jinal, y mientras
mds pequeita la aleta mayor economia Y mayor torque inicial; estas relaciones deben
lomarse en cuenta y aplicarse segiin las necesidades del vehiculo, asi por ejemplo un motor
para un {ractor no necesita un carburador que proporcione  alia revolucion de
Juncionamiento, pero si es indispensable que dé mucho torque inicidl, porque necesitard
nucha fuerza a baja velocidad, mientras que un motor para un carro de aceleracion
trabajara siempre a alta revolucion por lo que necesita un carburador de grandes
dimensiones.

4.2, Importancia de las dimensiones de los surtidores de easolina.

Los surtidores o calibres de gasolina son los componentes del carburador que miden la
cantidad de combustible que es forzado a través de los venturis para mezclarse con el dire.
Estos surtidores generalmente estan colocados en el fondo de la cuba del carburador y por
elios solamente fluye combustible. La mayoria de estos surtidores tienen la forma de tornillos
cartos con una perforacion axial en el centro; esta perforacion esta calibrada de 1al manera
que se mide segiin su didmetro en milésimas de centimetro para los disefios japoneses y
ciropeos vy en milésimas de pulgada para los disefios estadounidenses, Este




mimero se encuentra estampado en fa cabeza del surtidor, asi por ejemplo, un surtidor de
carburador japonés que tenga el nimero 100, tiene un orificio de 100 milésimas de
cenlimelro equivalentes a I milimetro. Este diametro se disefia de tal manera que el
combustible que fluya a través de él sea el complemento necesario para mezclarse con la
masa de aire medido por las aletas.

Generalmente son estos surtidores los que se cambian buscando mayor potencid o
economia, pero debemos tomar en cuenta que las aletus de entrada permanecen sin
variacion, por lo que en este caso se estd limitado a variar solamente la cantidad de
combustible en la mezcla. Si por ilustracion tomamos como efemplo un carburador que tenga
una relacion de mezcla de 18:1, una mezcla bastante pobre, lendremos condiciones de poca
potencia y aun asfi no se estaria obteniendo la mdxima economia de combustible ya que el
comportamiento es ineficiente. Al incrementar el mimero de surtidor alcanzando una
relacion de mezcla de 16:1 la potencia mejoraria lo mismo que la economia de combustible,
y si hacemos una variacion mds incrementando otro tanto el surtidor obteniendo una mezcla
de 13:1 la potencia alcanzaria su mdximo, pero el consumo de combustible también aumenta
en un alto porcentaje. Incrementar mds el surtidor hace que la potencia se venga abajo y que
el consumo se eleve aun mds, por lo que caemos en el otro extremo de ineficiencia. Notese
gue el punto éptimo de economia no coincide con el punto dptimo de potencia, por lo que se
debe guardar un equilibrio entre ambas condiciones, el cual se encuentra aproximadamente
enla relacion 15:1.

Para determinar la relacion de mezcla correcta, se utilizan aparatos especiales que miden
el contenido de los quimicos producto de la combustion. Algunos de estos aparatos miden el
volumen de mondxido de carbono (CO) que se incrementa al enriquecerse la mezcla y sirve
para doterminar el tamaiio de surtidores adecuado. También existen aparatos medidores de
hidrocarburos no quemados (HC) y de dxido de nitrégeno (NOx), que ayudan a la eleccion
correcia de los surtidores de combustible.

4.3, Importancia de las dimensiones de los surtidores de aire. ,

Lo surtidlores de aire tienen la misma forma que los de gasolina, con la diferencia de que
Estos van atornilladoes en la parte superior del carburador en contacto con ta amdésfere, por
ellos solamente fluye aire. Se les denomina también correctores de aire v su funcion es
propercionar cantidades pequefias de aire qie no puede ser medido exactamenie por las
aletas de entrada y adenwds mezclan aire con la gasolina que aun no Hega a las boguillas de
descarga de los venturis. Este aire flupe para mezelarse con el combustible que viene
ascendiendo por {os conducios por medio de unos tubos Hamados emuldsificadores, de tal
manera que cuando la gasolina llega a los veniuris auxifiares ya ileva cierto contenido de
aire, fo cual hace mas exacta la mezcla y por tanto mas eficiente la combustion.

Los surtidores de aire son calibrados de la misma manera que los de gasolina, pero la
variacion del didmeiro de su orificio actita en forma confraria ya que mientras mds se
incremenia la mezcia se empobrece. Estos surtidores al estar en contacto con la atmésfera se
van ensuciando con el tiempo v Hegan a obstruirse provocando incremento en el consumo de
combustible y pérdida de potencia, por lo que es necesario un mantenimiento de limpieza
para lograr que el carburador se comporte eficientemente. Muchas veces es necesario
cambiar estos surtidores para obtener niveles de mezela mas eficientes. Por lo general, tanto
estos surtidores come los de gasoling se encuentran en el mercado con distintos niimeros, lo
cual  permite  calibrar adecuadamente los  carburadores segiin las necesidades  del
propiciario.
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A continuacion, se ilustran surtidores de gasolina y aire.

Carter Carter " Ford

95

21Ny

. Modelo de Carburador

4.4 Importancia del dispbsilivo de potencia.

Como se estudio en la seccidn 3.7, el circuito de potencia usa un dispositivo que puede ser
de diafragma o de émbolo; ambos son accionados por medio de resorte y estan sujetos a una
depresion que los hace oponerse a la accién del resorte. Su funcion es la de proporcionar
conmbustible extra en momentos en que se requiere mayor polencia; esto lo hace afiadiendo
combustible al circuito de marcha normal por medio de un conducto paralelo a éste. El
combustible fluye a través de un surtidor especial que tiene inserta una vilvula que es
accionada por el dispositivo de potencia, de tal manera que si el surtidor de gasolina en el
circuito de marcha normal es por ejemplo niimero 100 y el surtidor de potencia es nimero
30, al abrirse tendremos la cantidad de combustible que pasaria por un surtidor 150, lo cual
instantdneamente aumenta la potencia. Cuando la polencia ya no es necesaria, y se
desacelera, entonces relornamos al surtidor de potencia cerrado y la easolina fluye
solamente por el surtidor 100, obteniendo mayor economia.

El dispositive de potencia es muy atil, ya que nos proporciona una variacion instantdnea
de la mezela y con esto mavor eficiencia en la carburacion. Este dispositivo necesita
mantenimiento periodico, ya que cuando deja de funcionar, la mayoria de veces a causa de
. Jugas de vacio, porque el diafragma se rompe o el émbolo de gasia, entonces el surtidor se
mantienc todo el tiempo abierto, aun en momentos en los que no es necesario, provocando un
consumo anormal de combustible y carbonizacién en las cdmaras de combustion,

Es importante mencionar que la manera de manejar puede influir en el funcionamiento
inadecuado de este dispositivo, lo cual se verd con mas detalle mas adelante.

4.5 Importancia del ajuste del dispositivo de arrangue en fiio.

Ll ajuste de este dispositivo puede afectar la economia y potencia del motor ya que su
Juncion es variar la mezcla momentdneamente, cuando el motor esta frio, si el periodo de
enrigiiecimiento se alarga demasiado, por un ajuste incorrecto, fendremos mezela vica en
momentos en que ya no se necesita, y esto afecta el comportamiento del motor.

40




Los malos ajustes en el tipo de dispositivo de arranque en frio manual pueden ser:

- Cable de accionamiento muy fenso.

- Resorte de retorno a posicion abierta dafiado.

- Falta de lubricacion o herrumbre en el mecanismo.
- Perilla en posicion de cerrado por descuido.

Para el tipo de dispositivo automdtico:

- Espiral graduada en posicion demasiado rica.

- Defecto en el elemento calentador ( electricidad, agua, gases de escape)
- Herrumbre,

- Defecto en el mecanismo.

En el tipo automdtico, se debe hacer un chequeo visual, verificando que la aleta del
dispositivo esté cerrada y el motor arranque con una aceleracion aproximada de 1500 rpm.
Por lo general, los carburadores con este tipo de dispositivo cuentan con un diafragma que
por medio de vacio acciona una varilla que abre levemente la aleta para evitar ahogamiento
por falta de aire. Luego la aleta debe ir abriendo gradualmente y la aceleracién bajar en
varias etapas a lo largo de um mdximo de 3 minutos. Si esto no sucede, se requiere un
chequeo de este dispositivo, -ya que de otra manera se estard incurriendo en un consumo
anormal de combustible.

4.6 Igctores externps que afectan la potencia y economia del vehiculo,
El carburador estd sujeto a la accion de elementos externos a sus propios mecarnismos ¥
estos pueden llegar a afectar su funcionamiento provocando una distorsion en la eficiencia
que rormalmente sc obtendria de él. A continuacicn se mencionan algunos de estos factores.

4.6, - Filtro de aire.

Ef filiro de aire es un elemento auxiliar cuya funcion es proporcionar aire sin impurezas
al sistema de admision del motor, esio es: carburador, multiple de admision, valviulas de
admisidn y cilindros, para mantener cada uno de estos elementos libres de polvo y materias
gue pueden ser abrasivos en el motor y que pueden obstruir los pasos de aire y gasolina del
carburador.

Cuando este filtro no es sometido  a un mantenimiento de limpieza o cambio, llega a
obstruirse de tal manera que la cantidad de aire que llega a el sistema disminuye, y de esta
Jorma se enriquece la mezcla y se consume mds combustible, perdiéndose la potencia en el
molor. ‘

les de nmucha importancia entonces que el filtro de aire se mantenga limpio todo el tiempo,
su mantenimiento depende de las condiciones del ambiente en donde se manceja, y lo mejor es
un chequeo visual periddico y  tomar en cuenta las especificaciones del fabricante para
dicho mantenimicento.
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4.6.2. Condiciones ambicntales.

La temperatura ambiental y aun la que se encuentra bajo el capé del automovil, ast como
la presion atmosférica afectan a la carburacion.

La masa de aire que es infroducida a través del carburador puede cambiar su densidad
dependiendo de las condiciones atmosféricas que se presenten.

Cuando la temperatura del aire aumenta o cuando la presion atmosférica disminuye la
densidad del aire es menor, por lo que se tiene una menor cantidad de oxigeno por pie
ctithico que entra al sistema, lo cual provoca un enriguecimiento en la mezcla. Para altitudes
sobre el nivel del mar, la presion disminuye, la combustion es menos eficiente por defecto en
el oxigeno disponible y la potencia mengua. Es por esto que si se vigja a lugares cerca de la
costa se sienle una mayor polencia en el vehiculo, mientras que si se hace en lugares
montafiosos sucede lo contrario, mientras mds se eleva el vehiculo la potencia disminuye, a
causa de que la eficiencia volumétrica disminuye. Ya que la masa de aire que entra al
sistema estd directamente relacionada a su densidad, la eficiencia volumétrica puede ser
expresada como la relacion entre la densidad alcanzada en el cilindro y la densidad en la
entrada de la siguiente manera:

EV=pcil./ pentrada.

El flujo de masa ideal para un motor de cuatro tiempos se calcula multiplicando.
O= vel * despluzamiento * p entrada.

0= (rpm/2)* pulg"3 * pentrada.

Para efectuar los cdlculos, se necesitan tablas que relacionen la densidad del aire con lu
temperatura y con la presion. También se puede utilizar la formula siguiente:

p =(1.326 P)Y/(T + 459.6)
En donde
p= densidad de entrada en libras por pie cubico.
P = Presidon absoluta en pulg. de mercurio.
T = Temperatura en grados F. a la entrada del sistema.

La masa de aire que entra al motor puede ser medida mientras Sste esté trabajandao con la
ayuda de aparatos de medicién de gases, tales como el de tipo de orificio calibrado o el tubo
de pitot.

El flujo de masa real es usualmente mds bajo que el ideal en un motor naturalmente
aspirado ( esto es sin turbo ni supecargador), ya que el aire pierde densidad al entrar al
muiltiple de admisiion ya que este se encuentra caliente.

La temperatura bajo el capé del vehiculo también afecta la densidad del aire admitido,
por lo que se ha optado por disciiar ductos especiales que conducen aire fresco desde el
Jrente del automovil hasta el depurador de aire, lo cual permite que el aire de entrada sea
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mas denso y de esta manera se mejore la potencia del motor. En vehiculos de carrera se
Hega aun a perforar el capo y dejar el sistema totalmente expuesto al aire libre.

4.6.3._Tiempo de ignicion.

Todos los fabricantes de vehiculos especifican el grado de giro de cigiiefial al gue debe
ajustarse el tiempo en gue la chispa debe saltar de la bujia para obiener mayor eficiencia en
el funcionamiento del motor. Este punto esta calculado por Ios ingenieras de la fabrica para
asegurar que la maguina producird el mininmo de emisiones nocivas. Lo tendencia es usar el
tiempo levemente retardado en ralenti y a bajas revoluciones. La chispa retardada limita los
oxidos de nitrdgeno manteniendo la presion y lemperatura en valores menores que los
causadas nor aiustes de tempo de ignicion mas avanzado. Esto también reduce las emisiones
de hidrocarbures, pere afecta la economia y potencia del motor. Al ajustar el tiempo de
ignicion muy cerca del punto muerto superior, se tiene menos tiempo para que el combustible
sea totalmente quemado, de tal manera que atin lo estd haciendo cuando la vdlvuda de escape
se abre. La eficiencia térmica es menor porque se desperdicia energia. La chispa muy
retardada necesita mayor cantidad de combustible para compensar la incficiencia en la
combustion, lo cual afecta la economia y disminuye la poitencia del motor. El retrasar
excesivamente el tiempo de ignicion obliga a abrir mas la aleta de aceleracion en ralenti
para proporcionar mayor cantidad de mezcla para que el motor se maniengu frabajando sin
dificuliad. El ajuste »y retrasado provoca caleniamiento del mofor, dificuliades de
arranque, pérdida de potencia y disminucion en la economia.

Por otro lado, el ajuste del tiempo de ignicion muy adelantado provoca mayor emanacion
de gases nocivos, como hidrocarburos y oxido de nitrdgeno. Al adelantar el ajuste se obtiene
mayor potencia hasta cierto limite, pasado este, la potencia disminuye y se producen efectos
indeseables como la detonacion, el autoencendido, dificultades de arranque, calentamiento
etc. El aqjuste adelantado requiere menor cantidad de combustible y en vehiculos con
desgaste en el motor mejora la potencia al darle mayor tiempo a la mezela para ser quemada
y compensar asi la ineficiencia por desgaste. Los distribuidores de corriente del sistema de
ignicion estan provistos de mecanismos que avanzan automdticamente la chispa al
incrementarse las revoluciones de giro para obtener la mayor potencia del maotor, esto se
hace necesario ya que al girar mas rdpido el motor necesita que la chispa salte antes que a
bajas revoluciones para que se logre una combustion mas eficiente. Cualquier disfuncion en
estos mecanismos afecta directamente la combustion, por lo que se les debe dar un
mantenimiento periddico.

4.0.4. Razon de compresion.

Se define como razén de compresién a la relaciion que hay entre el volumen total
harrido por el pistén al encontrarse en su punto muerto inferior en el cilindro( incluyendo el
volumen de la camara de combustion} y el volumen de la cdamara de combustion con el pistion
enn su punto muerto superior. Las razones de compresion altas mejoran la eficiencia del
motor ya que las alfas presiones  alcanzadas  ayuden a una mejor  conmbustion.
Desafortunadamente la alta compresion también aumenta la emision de hidrocarburas y de
dxidos de nitrogeno. En la década de Tos 60 v principios de los 70, los fubricantes de motores
utilizaban razenes de compresion hasta de 11:1 en moloves de alto rendinienio,
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pero con el incremento de la contaminacion ambiental se opto por ulilizar razones tan hajas
como 8:1, lo cual a pesar de disminuir la eficiencia de los motores redujo la emision de
gases nocivos al ambiente. El uso de razones de compresion bajas incrementa el
requerimiento de mezcla en ralenti, porque hay mds residuos de gases de escape al empezar
el tiempo de admision, ya que la combustion es mas lenta: esio produce que la nueva mezela
se diluya dentro de la camara por accién de la temperatura. Por estos motivos, los
automéviles modernos deben usar accesorios externos para compensar estos defectos. La
baja compresion permite ademas prescindir del plomo como antidetonante, lo cual disminuye
los téxicos emanados por el escape.

El bajar la ruzén de compresion en los motores afecta de manera leve el consumo de
combustible y las variaciones en el disefio de carburadores han sido a favor de disminucion
de la contaminacion ambiental. Se ha compensado esta reduccion en la razon de compiresion
wiilizando para los motores de alto rendimiento accesorios externos tales coma turbo,
sistemas multivalvulas, sobrealimentacion y el uso de la inyeccién elecirénica para mejorar
la eficiencia en los motores sin daiiar el ambiente a los niveles que se alcanzaban con los
motores de alta compresion.

4.6.5. Tiempo de valvulas v disefio del eje de levas.

Los fabricantes de motores diseiian éstos para que proporcionen al usuario un
SJuncionamiento suave, buscando la mayor economia, menor contaminacién ambiental ¥y
proporcionando la potencia suficiente para satisfacer sus necesidades. Puede decirse que el
tiempo -en que las vdalvulas abren y cierran, asi como la duracion y daltura a la que
permanecen abiertas, lo cual es manejado por el eje de levas, determina la cantidad de
mezcla admitida por el motor, lo cual afecta la potencia. ya que aumenta al incrementarse
el flijo de mezcla, v también incide sobre la economia del vehiculo.

Existen fabricantes de elewientos de mdaquinas de alto rendimiento, tales como ejes de
levas, vdlvulas. pistones, ete. que disefian estos para ser cambiados por los elementos
originales buscando variar la potencia de los motores. Asi por ejemplo, se disefian ejes de
levas con los 16bulos mas dalios Y que mantienen las vdlvulas por mds tiempo abiertas para
lograr mejorar la potencia del motor, asi como valvulas de didgmetro mas grande que
permitan la entrada de mayor cantidad de mezcla, El incremento de la potencia logrado a
Iravés de estos accesorios es muy notable, sobre todo en altas revoluciones, pero mientras
mds se incrementen estas variables, el motor va cada vez mds perdiendo su suavidad a hajas
revoluciones de giro y la economia disminuye considerablemente, por lo que la mayoria de
veces estas aplicaciones se ven solamente en automéviles modificados para competicion, en

donde la economia no juegsa un papel importante 'y la prioridad es el incremento de la
polencia.

4.0.6._Hdbitos de manejo.

Un mismo vehiculo conducido por distintas personas en similares condiciones
proporcionard distintos niveles de economia. La manera en que se conduzca determina la
cantidad de combustible que fluird a través del carburador. Por éste motive ey importante
{omar en cuenta ciertas normas que ayudan a obtener el mayor rendimiento del carburador.

La mayoria de carburadores wtilizan el circuito de pofencia que se menciono en la

44




seccion 3.7., este dispositivo es simamente sensible y su funcionamiento depende de el uso
que se le de al pedal del acelerador, ya que funciona bajo la accién de el vacio producido en
el mudtiple de admision, el cual varia cada vez que el acelerador es accionado, de tal manera
gue cuando el vehicilo compresiona o viaja con el acelerador levemenie presionado se
obtiene la mayor economia de combustible, ya que el sistema permancece cerradn. Lo
contrario sucede cuando el pedal se presiona a fondo o se acelera a alias revoluciones. La
mejor manera de determinar si este dispositivo esia abierto o cerrado es por medio de la
instalacion de un vacudmetro, el cual algunos fabricantes colocan como equipo original, con
la ayuda de este aparato se puede controiar mejor la forma de manejo que brinde la mayor
economia.
Como una avuda se pueden tomar en cuenta las siguientes recomendaciones:

- Empezar la marcha suave y gradualmente sin revolucionarlo demasiado ( un maximo de
2500 rpm)

- Hacer cambios cortos acelerando suavemente de tal manera que el vehiculo se deslice sin
Jorzarlo hasta alcanzar lo mds pronto posible la velocidad directa.

Mantener el pedal del acelerador lo mds afuera que el motor lo permita, esto es sin

forzarlo.

-Aprovechar la inercia del vehiculo utilizando velocidades suaves de la caja de cambios.

- En carrefera mantener una velocidad estable entre 80y 90 KMH.

- Utilizar la potencia mdxima del vehiculo solamente cuando sea totalmente necesario, como
al rebasar o subir cuestas.

- No presionar el acelerador cuando el vehiculo esta parado como cuando se espera el
cambio.de luz en el semdforo.

Siguiendo estas recomendaciones se obtiene la mayor economia que el vehiculo puede
hrindar, y se alarga la vida de el motor.
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CAPITULOS
AJUSTE Y REPARACION DE CARBURADORES

En nuestro pats, el mantenimiento es el drea de mayor interés en cuanto a carburacion se
refiere, pues no existen fabricas en donde se puedan aplicar las dreas de disefio y
manufactura de carburadores . El mantenimiento de un carburador comprende la limpieza y
el ajuste del mismo, para lo cual se necesita utilizar quimicos descarbonizantes,
herramientas y equipo especial. Es importanie llevar un registro del manienimiento de un
carburador, ya que éste debe hacerse periodicamente. Es recomendable verificar con
frecuencia el estado de los filtros de aire y combustible cada mes y, dependiendo de su
estado, limpiarlos o cambiarlos. La limpieza puede hacerse anualmente, dependiendo del
trabajo realizado o en un lapso de 30,000 km.

A continuacién, se da a conocer la herramienta y equipo especializado para el
mantenimiento de lo carburadores que comprende el presente trabajo.

3.1. Herramienta v equipo usado en la repargcion v ajuste de carburadores.

Los carburadores son aparatos que en su mayoria utilizan tornillos y piezas muy pequeiias,
por lo que la herramienta que se utiliza para su mantenimiento es tamhion pequefia. A
continuacion, se hace una lista de las herramientas y su aplicacion.

Para el desmontaje de los carburadores, se utilizan Haves de tuerca del tipo abierto y de
corona cuyas medidas van desde los Gmm. hasta 19mm. para los discfios Japaoneses y
enropeos y desde 1/4" hasta 1" para los disefios estadounidenses. También se utilizan para el
desmontaje juegos de copas con llave de trinquete y sus accesorios, como codo universal,
extensiones de varias longitudes? todos estos pueden ser con medidas de raiz de 1/4", 3/8" ¢
172", Existen llaves especiales con formas curvas para alcanzar tuercas de dificil accesao.

Para desarmar los carburadores se utilizan destornilladores de distintas medidas del lipo
plano, de estrella, hexagonal o allen y de esirella o torx; es Jrecuente el uso de
destornilladores muy pequefios para el ajuste de los tornillos de mezcla vy de destornilladores
con vastago flexible para alcanzar tornillos de dificil acceso. Para la extraccion de
surtidores existen destornilladores especiales para evitar el dafio de éstos (ver ilustraciones).

También se hace necesario el uso de pinzas de distintos lipos para extraer seguros
pequciios de las varillas y mecanismos desmontables, asi como alicates y alicates de presion
(vice-grip).

En algunas ocasiones, es necesaria la rectificacion de las roscas por lo que se utilizan
machuelos y tarrajas de distintas medidas dependiendo de la aplicacion. Es necesario gue
las superficies de las bases y cuerpos del carburador estén completamente planas por lo




que se wtiliza una regla meidlica para verificar esta caracieristica por medio de
comparacion de superficies, en caso de haber curvatura en la pieza, se coloca papel abrasivo
sobre un vidrio plano y se desgasta la pieza hasta que se obtenga la superficie deseada, o se
rectifica en taller de torno.

Es frecuente el uso de brocas que van desde medidas tan pequefias como 0.3 mm hasta
3mm para la limpieza de conductos o perforacion de surtidores y distintos elementos del
carburador, para el efecto se utilizan manerales especiales que se pueden fijar a un barreno
eléctrico o bien realizar el trabajo a mano. La mayoria de los conductos en los carburadores
pueden ser accesibles al barrenar unos tapones de plomo, acero u otro material, para lo cual
se utiliza un punzdn de centro para dirigir la broca, un extractor de martillo deslizable para
extraer el tapon y un tapin de plomo nuevo para colocarlo con la ayuda de un pequeiio
martillo y punzon plano al terminar la limpieza o perforacion del conducto.

Para la limpieza de las piezas se utilizan, en confunto con los quimicos. hrocha pequeiia
para aplicar solvente limpiador, cepillo de alambre para quitar herrumbre. espatula plana
para levantar empaques pegados y una bandeja para limpieza. Es muy importante el uso de
aire comprimido para soplar los conductos con el ohjeto de liberarlos de cualguier suciedad
que pudiera obstruirlos, para esto se utiliza una pistola de aire con boquilla de salida fina
que permita alcanzar todos los conductos del carburador.

Para el gjuste una vez limpio el carburador, se utilizan herramicentas de precision como
un vernier o calibrador de profundidad para calibrar los ajustes del flotador acorde a lus
especificaciones del fabricante, una balanza para pesar flotes, la cual viene calibrada en
gramos y las hay de varios tipos desde manuales hasta electrénicas, para verificar que el
Sfotador no contenga combustible. También se utiliza un calibrador de agujas para verificar
la exactitud de el didgmetro de el orificio de los surtidores.

Una vez limpio, calibrado, armado y montado el carburador con la ayuda de las
fierramienias mencionadas, se dehe utilizar equipo especial para ajustario v ponerlo a punio
segin tas especificaciones del fabricante; esto con el motor arrancado. EI equipo comprence
un faeometro para poder ajusiar, por medio del tornilfo de aceleracion y con fu avuda de
un destornitlador adecnado | las revoluciones por minuto del motor. Simultaneamente se
coloca un anafizador de gases de escape para ajustar el tornillo vegulador de mezcia, este
anatizador por lo general mide el contenido de mondxido de carbono de la mezcla; estd
compuesto por una sonda que se coloca en el extremo de el tubo de escape y que por medio
de una manguera transporta una muestra de mezcla hacia el
aparalo receptor, que contiene una bombita de succidn, en donde se encuentra colocado un
Silamento sensible al didxido de carbono, este sensor o filamento produce una variacién de
voltaje que es transformado por medio de mecanismos y accesovios electrdnicos en una
lectura de volumen de mondxido de carbono digital o andlogamente.

Lxisten también medidores de precision muy  dtiles que  miden otros productos de la

combustion, como los hidrocarburos no quemados y el dxido de nitrégeno que tamhbién son
de gran aynda para determinar la calidad de la mezcla. Fxisten equipos que tienen todos
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estos aparatos en una sola consola y los hay también en forma individual® son de suma
importancia para la puesta a punto de los carburadores, y disminuyen asi al minimo las
emanaciones 16xicas que daiian el ambiente.

Existen aparatos especiales para determinar el dngulo de las mariposas, con ¢l fin de
conservar las especificaciones de el fabricante . Estos aparatos se utilizan con el carburador
desmontado y son ajustables a distintas dimensiones de mariposa. El aparato se coloca en la
hase del carburador tal como se muestra en las figuras . Se ajusta por medio del disco (D) y
el comparador ajustado a la pieza (U) se acciona sobre el tornillo de ajuste del comparador
dejandolo libre al inicio para que su palpador (P) se apove bien en lu varilla (1) de
comparacion, v ajustandolo después para que no sufra movimiento posterior. i relof del
comparador nos darda, por medio de su aguja, el valor de inclinacion de la mariposa (H) que
deberd ser igual al indicado por el fabricante. Este tipo de comparador se encuenira
iustrado en la figura 28. La casa Solex ha fabricado otro tipo de comparador, que se ilustra
en la figura 29. Este aparato controla directamente la posicion angular de la mariposa por
medio de dos palpadores, uno fijo y el otro movil. Este tiltimo es el que de la lectura en el
reloj del comparador en grados y minutos. El carburador debe hallarse horizontal. El
tornillo D sirve para conseguir la alineacion de las agujas del comparador anites de la
prueba. EI contrapeso (P) se coloca en el eje de la mariposa y el aparato () se monta sobre
el carburador alinedndolo con (G). La lectura del reloj debe corresponder al dngulo que
adopta la mariposa en su posicion de reposo segtin el fabricante, de lo contrario se hace el
ajusie en el tornillo del carburador (1).




Fig. 29
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Se presentan a continuacion grdficas que muestran algunas de las herramientas ¥ equipo
may utiles para el ajuste de carburadores.

D\!EL‘. TAQWMI?Y; "

Tacbmetro

Escala de lfotacion del carburador {rortesia

de TONMCO Inc., St. Louis. MO,

Fig. 31

Fig. sz

Fig. 30
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Fig. 33

Herramientas de Montaje

tlave para calibyres Fig. 35

. Colocacion det Sincro-test en uno de los Funcionarnignto del Sincro-test,
<arburadores.

. terilla de ajuste Fig. 34

B. Contrapesc
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O nays Juego de Dados de Ajuste de Marcha en Yado. Disefiada para carburadares
GM de 1979-fecha y Ford de 1981-fecha. H juego incluye tres dados de V4" para usarse
en tomillos hexagonales de doble “D de 4.5 mm de GM y de %" de Ford.

O T4X802 uego parn Ajuste de Mezdla de Marcha en Vacia,Para dar senvicio a carburadores
de Ford, Chryslery algunos camos importados, El juego incluye un martillo destizable para
quitar fapones para seflos de mezela de marcha en vacio, broca Ruid, siera de pasadory
una hemramienta de dos extremos para el ajuste de la mezcla en vacio.

O 1HX350 Hermamienta para Ajustar Ja Mezctz de Marcha en Vacio. Con diseiio parecido
alaherramienta para sjuste defamezclaen vatfo del juego THXBO2 de arriba, excepto que
es para carburadores de 1, 2 6 4 gargantas GM de 1979-fecha. Un extremo es para
tomillos de doble "Dy el atro para tornillos hexagonales de 45 mm, 8 mango se deslizaa
cualquier extremo de fa hemamienta. 8% de largo.

® 1ixag Tuegos de Dado de Ajuste. Para ¢l contro! de comanda de Is computadora
{CCQ de los sistemas de carburador de GM. T jucgo incluye cince {cuatro ilustrados)
dados de cuadro de V4™: 2 mm, 7 mm y 10 mm, doble [ y 2.5 mm.

O vAB710 Herramicnta de Ajuste det Tomilto de Marcha en Vacio. Diseiados para todos
los autos Honda con tomillo de ajuste de marcha en vacio hexagonal hembra de 8 mm,
Use ef drea moleteada o un mango con cuadro de V4™ par girar 25" de largo.

Q nias: fuego de Herramientas de Carburador Controladp por Computadora, Incluye
las hemamientas necesarias para quitar o ajustar ef seasor de posicién del acelerador {TPS),
vaciador de marcha en vacio, selenoide de contto! de mezcla y chorros principales de
medicidn {2 pzas.}.

® Jux3s3 Hemamienta para Quitar Tapén de Sello. Para Hlegar a tornillos de mezcla de
marcha en vacio en carburadores GM de 1979-fecha, Incluye placade guiade taladso con
tornillos de montaje y una herrantienta de taladro con paro interconstruida,

@ ss713A Llave Abocardada de Pie. Para carburadores GM con tuerca de entrada de
filtro de gasofina de 1" incluyendo carburadores de 4 barrifes de Cadillac. Cuadro de ¥
¥i" de largo de centro a centro. Acabado de niquel/cromo.

O 4997 Liave para Filtro de Combustible con Empufiadura Articulada. Disefiada para
ltegar a puritos dificiles. Para fllros de combustible de 2'/<" hasta 2%

@ 111381 Uave para Enirada de Linea de Combustible, Para todas las tuercas de entrada
de combustible de 1" en camos GM. Angulada para dar dlaro-a. los nudillos, B%s"
de largo.

O 113377 Herramienta para Ajusle de Sistemas de Palancas de Carburador, Permite
deblar con exactitud las varillas del sistera de palancas, Ranuras anguladas para ayudara
dablar varillas de dificil acceso. Ranuras para sisternas de palancas de " ¥ !t 5"
de largo.

Herramientas Especiales
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A\ CUIDADO
*® Use anteojos de seguridad,

* Lea los precauciones de seguridad adicionales
en pgs. 309-311.

@ se1501tve para Sensar de Oxigeno. Disefio de llave de pie especial que proporciona
fuerza necesaria para instalacién y quitado, 12 puntas, medida de la llave 74" cuadro
de 2! Acabado de niquel/cromo. ’

56154 Llave para Sensor de Oxigena. Similar a la anterior 561 50, perotiene abentura de 22
mm de 12 puntas. Cuadro de /2! Acabado de niquel/cromae.

Q YABB75 Llave para Sensor de Oxigeno. Para sensores de oxigero locatizzdos en o
multiple de escape de caros 1981 y posteriores Y camiones ligeros, incluyendo YW
Cuadro de %" con medida hexagonal de /5" (22 mm). Acabado industrial,

@ 55175 Dado Métrico para Sensor de'Oxigenn. Para servicio en fa mayaria de los
vehiculos Honda/Acura, Mazda y Missan, Lados ranurados dan claro a proyectiones,
Cuadro de ¥ de 22 mm.

@ 56170 Dado Métrico para Sensor. Para Honda Civic HF 1986-88 y Nisszn Pulsar
1387-88. Lado ranurade que pasa entre las proyecciones de las terminates, 17 mm, 6
puntas, cuadro de /2" 825 mm de largo. Acabado de niquel/cromo.

© 55911 Uve de Carburadox Llave en forma de § tiene extremnos de ojo descentrados de
13 mmy 14 mm para dar senviclo a carburadores, cajas de juntas de calentador y sistermas
de escape. 147.6 mm de fargo. Acabado de niquel/cromo.

O 550134 tiave de Carburador Para modelas Datsun de 4 cilindros, incluyendo modelos
1973.12 mm, 12 puntas. Didmetro de la cabeza de " espesor de ta cabezal de 6.4 mm,
165.1 mm de largo. Acabado de niquel/eroma,

$6130A Llve Métrica de Ojo para Datsun, Similar a la S6013A, exceplo que es para
motores 198¢-actuales de Datsun de 1.5L {modelos 10 Y 210%. 10 mm, 12 puntas.
Didgmetro de la cabeza de 14.3 mm, espesor de la cabeza de 64 mm, 179.4 mm de
largo. Acabado de niguel/cromo,

O 55163 Uave Métrica de Ojo. Simikar a la antesior 560134, exceplo que es par
camignes con motores V6 Missan, Honda y Suban. 12 mm, 12 puntas. Didmetro de fa
cabeza de 18 mm, espesor de la cabeza de 3.8 mm, 2252 mm de largo. Acabado de
niquel/cramo.

@ 561314 Liave Méfrica de Boca para Datsun. Para Datsun 1978-fecha mator “2000”

1510y pick-ups). 12 mm. Ancha de fa cabeza de 25,8 mm, espesor dela cabeza de & mm,
179.43 mm de largo. Acabado de niquel/cromo.

Fig. 36




3.2, _Ouimicos utilizados en la limpieza de carburadores.

Para el mantenimienio de los carburadores, la limpieza es esencial, ya que el carburador
es un Instrumento de precision que requiere que todos sus conductos y surtidores estén
calibrados exactamente para brindar un servicio efectivo.  Cualquier variacion en ef calibre
de sus surijdores a causa de suciedad impregnada en sus orificios o en los conductos hard
que la calidad de la mezela se distorsione ocasionando pérdida de potencia y aumento en el
consumo de combustible.

La manera mas efectiva de limpiar los carburadores es por medio de inmersion en
soluciones quimicas especiales que logran penetrar en todos los conductos infernos y
despegar el carbon gomas, pintura e impurezas que se impregnan en ellos. Es imporiante
mencionar gque estos quimicos son en su mayoria deidos concentrados que se deben manejar
con mucho cuidado, evitando todo contacto con la piel y ojos. Al sumergir el carburador en
ellos, este debe estar desarmado y sin ninguna picza de hule colocada, ya que el quimico
destruye todos estos accesorios como diafragmas, empagues, etc.

El quimico limpiador para inmersion se compone de dos fracciones. Una capa de fondo
que consta de ingredientes activos y una capa superior que sirve para reducir la pérdida del
solvente por evaporacion y avudar al enjuague de las piezas. Por este motivo, no es
conmveniente agitarlo para no mezclar los dos componentes ya que perderia eficiencia
{impiadora.

Para la limpieza por inmersion de los carburadores, se utiliza un recipiente metdlico
profundoe y se colocan las piezas en una canasta también meidlica, luego ésta se sumerge por
I3 minutos aproximadamente y se extrae lentamente dejandola  drenar unos mimitos
enganchdndola a un lado del recipiente. Luego se pueden lavar las piezas con agua limpia o
con algtin solvenie como thinner, gasoling o desengrasante. Generalmente se hace necesaria

la limpicza a mano con i brocha y solvente para dejor la superficie totalmente libre de
carhon.

Eliiltimo paso en la limpieza es el uso de vire comprimide para soltar cualguier residue de
suciedad y de limpiador o solvente que quedan en los conducios, para ello se wiiliza una
pequeiia pistola con boquille fina; una presion de 50 libras por pulgada cuadrada es
suficiente para el efecto.

Existen en el mercado otro tipo de limpiadores, tales como aerosoles a base de acetona que
tienen la caracteristica de despegar el carbon, pintura, pegamento ctc. Pero su alcance es
niy superficial, wo Hegando a alcanzar {os elementos mds importantes que necesifan
limpieza, como surtidores y conducios. El tipo de aditivos limpiadores que se vierten en el
tangiie dv gasolina st logran peneirar en todos los conducios de combusiible, va que fluyen
mezclados con ésie, pero tienen la desveniaja de que si el tangue de gasoiing tiene depisitos
de suciedad o herrumbre ef aditivo lo despega def fondo v io conduce a través de la theria
hacia la homba de combustible y carburador provocando obstrucciones que pueden legar a
empeorar el funcionamienio  del motor; por este motive estos  aditivos  solo  son
recomendables para ser usados en vehiculos de modelos muy recientes, en que se ienga
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la certeza de que el tanque estd totalmente limpio o después de una buena limpicza de este.
La otra desventaja de estos aditivos es que no llegan a limpiar los conductos de aire. pues no
fienen acceso mds que a los de combustible, por lo que siempre el método mds efectivo es el
quie se hace por inmersion.

3.3._ Ajuste de la marcha lenta o ralenti,

kL primer ajuste que se va a hacer en un carburador con el motor girando es el de la
marcha lenta o ralenti, para el efecto se utiliza un tacometro y un analizador de gases,
generalmente de porcentaje de volumen de monéxido de carbono, Asumiendo que los ajusies
del sistema de ignicion estan a punto, se consulia el manual del vehiculo para determinar lus
revoluciones por minuto a que debe graduarse y el afuste de mezcla indicado. El tornillo de
aceleracion se ajusta de tal manera que se alcancen las revoluciones especificadas, al girar
hacia la derecha las revoluciones aumentan y a la izquierda disminuyen, luego se procede a
regular la mezcla por medio del tornillo de mezcla, al apretar se empobrece y al aflojar se
enriquece, de tal manera que si las revoluciones varian se vuelve a modificar la posicién de
el tornillo acelerador hasta que se encuentre la combinacicn que satisfaga ambas
especificaciones. El porcentaje de volumen de monéxido de carbono no debe exceder el 4.5%
para tener una mezcla correcta; es optimo el rango entre 1.5% Y 3%. Si no se cuenta con un
analizador de gases, entonces se procede gjusiar las revoluciones y luego se comienza a
cerrar el tornillo de la mezcla hasta que el moior tiemble Y en ese punto se retrocede el
tornillo hasta que el motor se estabilice; de esta manera se logra obtener una calidad de
mezcla aproximadamente correcta.

Como se menciond anteriormente para que la puesta a punto sea dptima, se deben ajustar
elementos externos como las bujias, contactos, tiempo de encendido, filtro de aire y estado
general del motor.

Ixisten algunos disefios de carburadores que lienen, ademdas de los dos tornillos
mencionados anteriormente, un fornillo que regula un paso de aire extra que al ahrirse
incrementa las revoluciones por minuto del motor sin variar la posicion de la aleta
mariposa  (que es lo que hace el tornillo de aceleracion). Este tornillo incrementa las
revoluciones al ser girado para aflojar y se wtiliza mucho en disefios europeos. También
existen ciertos carburadores que mantienen fija la cantidad de combustible en ralenti ¥ por
medio de el tornillo se varia la cantidad de aire, por lo que al apretarlos la mezcla se
enriquece y se empobrece al aflojarlos.

El ajuste de esta fuse también incluye el circuito de progresion que se estudié en la seccion
3.3, si la mezcla enriquece mas alld de lo normal (% vol. CQ > 4.3) 0 empobrece por debajo
del limite inferior (% vol. CO < 1.0) al empezar a acelerar el carburador durante las
revoluciones en que avn no fluye combustible por los venturis auxiliares: esto es
aproximadamente hasta unas 2500 rpm. Entonces, se procede a cambiar el surtidor de
ralenti segtin sea necesario hasta lograr el ajuste de mezcla deseado.
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3.4 Ajuste del flolador.

Existen dos tipos de ajustes que se pueden hacer a los flotadores, el ajuste de cierre y  de
caida. El ajuste de cierre es el que varia el momento en que la lengieta de fope hace
contacto con la cabeza de la punta de cierre de la vidlvula de entrada. Para este ajusie, a la
mavoria de flotadores se les puede doblar la lengiieta de tope hasta lograr la medida
deseada, la cual es proporcionada por el fabricante y se mide por lo general con el empaque
de tapa colocado, la tapadera invertida (cuando el flotador se localiza en la tapadera) y se
mide con un vernier o con un calibrador de flotadores graduado. Algunos flotadores no son
graduables y el ajuste se hace colocando arandelus de ajuste bajo la cuna de la valvula de
entrada. Otros disefios utilizan valvulas de entrada ajustables desde el exterior, como en el
caso de algunos carburadores Holley y Keihin. Es importante verificar el peso de el flotador
wlifizando una balanza y comparando con los datos del fabricante, pues hay cierfos
flotadores que con el tiempo absorben combustible ¢ incrementan su peso, y provocan und
elevacion en el nivel del combustible dentro de la cuba y como consecuencia un incremento
en el consumo al enriguecer la mezcla.

Generalmente los carburadores japoneses cuentan con un visor de vidrio en ¢l fiente de la
cuha gue sirve para verificar la exactitud del ajuste del flotador.

3.5 Ajuste de mezcla en marcha normal v de alta revolucion

Para ajustar esta fase del funcionamiento del motor, es necesario medir con el analizador
de gases el comportamiento de la mezcla mds alld de Tas 2500 rpm. para tener una lectura
real de lo que sucede se debe tener un analizador portdtil que se cologue ol vehiculo
mientras se fhace wn recorrido de prueba, o sea con el automovil civculando en la calle: de
esta manera se obtiene una lectura exacta a distintas revoluciones v dependiendo de esta se
preden hacer las modificaciones necesarias de vuelta en el taller. Tamhicn se puede hacer
wso de un dinamometro de rodillos, el cual conyiste en un par de rodillos metdlicos en donde
se hacen girar las ruedas que producen la traccion del vehicuto simulando un recorrvido en la
cafle; este dinamometro mide la potencia del vehiculo, pero se puede wiilizar también como
nn simudador de desplazamiento. Con la ayuda de un vacudmetro, se prede ver el cfecto del
circuito de porencia y el funcionamiento neto del circuiio de marcha normal. Luego se puede
acelerar por arviba de las 4000 rpm. para oblener una lectura del circuiio de aita revolucion
y con todos estos datos se pueden hacer las modificaciones pertinenies, cuyo fin es el de
corregir cualguicr empobrecimiento o enriquecimiento fuera de lugar, para asi obtener la
mavor potencia vy economia del vehiculo.  Estas modificaciones incluyen:  variacion  del
mimero del surtidor de combustible de marcha normal, variacion del numera del surtidor
de aire de la marcha normal, variacidn del mimero de la valvula de potencia, variacion del
niimero de surtidor de gasolina o aire de alia revolucion. Estas variaciones se hacen
dismimivendo el niimero de los surtidores de combustible si la mezcla se detecto rica o
aumenidandolos si esta fue pobre, o bien incrementando el didmetro de los surtidores de aire
para corregir mezela rica o dismimyendo para mezcla pobre. Generalmenie se opta por
variar los surtidores de combustible, ya que su efecto se hace mds sensible por la proporcion
gue tiene en la mezela,
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0 seqa que por ejemplo una variacion de 5 ntimeros en el surtidor de combustible cambiard
notabhlemente la lectura de la mezcla, mientras que una variacion de los mismos 5 mimeros
en un surlidor de aire casi no afectard la mezcla. La cantidad de nimeros que han de
variarse los surtidores depende de cada caso y la experiencia que se adquiere conforme se
trabaja hace que se obtengan los resultados deseados mds rdapidamente.

En los casos en que no se cuenta con el equipo anteriormente mencionado,. se debe
recurrir al diagnéstico de bujias, para lo cual se debe tomar en cuenta gue la mezcla rica
carboniza las hujias dejando la cerdmica con una capa de hollin seco totalmente negro; con
una mezcla normal se obticnen bujias de un color ladrillo, grisaceo o pardo, v la mezcla
pohre deja la cerdmica totalmente blanca, acompaitada de sobrecalentamiento. s muy
importante, ademds. la prueha de fallas, pues una mezcla pobre provoca perdida de
potencia. indecision al salir o traqueos, mientras que la mezcla rica produce humo negro y
ragueos.

3.6. Ajuste de la bomba de aceleracion.

El ajuste de la bomba de aceleracién se hace necesario cuando se producen fallas en el
momento de acelerar repentinamente el vehiculo en una salida, cambio de velocidad de la
caja o despuds de compresionar el motor. Es importante tomar en cuenta dos variahles en el
ajuste; la primera es el momento en que sale el chorro de combustible por la boquilla, va que

éste debe ser sumamente preciso, es decir qgre debe salir desde el primer momento que se
presiona el acelerador; de lo contrario se dejara un vacio que hard gue el motor pierda
poiencia por un momento. Lo segundo es la duracion del chorro, ya que un chorro muy
largo provoca consumo anormal de combustible y algunas veces ahogamiento, y un chorro
de muy corta duracién no cubrird el lapso necesario para que el combustible comience a
Juir par la boguilla del veniuri auxiliar y hace que el vehiculo comience a salir bien, luego
desmaye y vuelta a marchar. Hay distintas maneras de afustar la homha de aceleracion, para
el tipo de diafragma. y se hace por medio de la variacion en lu longitud de la varilla gue
acciona el mecanismo, por medio de el cambio en la posicion de la leva o cambio de la leva
misma. Para el tipo de émbolo, se hace por medio de la variacién en la longitud de la varilia
que acciona el mecanismo o variando la longitud del vastago del émhbolo. Con estas
variaciones, se trala de obtener un chorro.instanténeo Yy con la duracién adecuada por medio
de la variacion de la carrera de barrido del fluido. s importante verificar gue el conjunto de
cheques del sistema se encuentra totalmente limpio y sin trabas para obtener buena presion
de hombeo . También se debe revisar el confunto de resortes de retorno y de accionamiento,
ya que resortes en mal estado provocan lentitud en la respuesta del mecanismo.

3.7. Ajuste y sincronizacion de carburadores muliiples.

Cuando un vehiculo esta equipado con carburadores mudtiples, ademds de los ajusies gue
se describieron anteriormente, se necesita de un afuste especial de sincronizacion. La
mavoria de motores nuiltiplemente carburados utilizan dos carburadores de dohle cHerpo,;
tamhién existen con un carburador simple por cada cilindro, un carburador simple
alimentando cada dos cilindros, y con menos frecuencia un conjunito de carburadores que no
trahajan sincronizados sino wne tras otro. En esta seccion describiremos solamente el ajuste
de carhuradores que deben trabajar sincronizadamente: esto es, que sus circuitos eniran a
trabajar al mismio tiempo.
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Para ajustar esie iipo de sistema es muy importante conlar ¢on un pequedio aparalo
llamado Sincrotest o sincromeiro, los hay de varias formas pero todos funcionan hasados en
el mismo principio. Su funcién es dar una lectura de la depresion que hay en la boca del
carburador cuando el molor se encuentra funcionando en marcha lenta, Para sincronizar los
carburadores, se debe utilizar simultdneamente el tacémetro, analizador de gases de escape
y sicrotest, el procedimiento es el siguiente:

- Se conectan el tacémetro y analizador de gases.

- Se ajustan los carburadores buscando la mayor estabilidad,

-Se coloca el Sincrotest presiondndolo contra la boca de cualquiera de los carburadores y
se toma la lectura.

-Se coleea el sincrotest en el o los otros carburadores y se compara la lectura de estos con
el primero. Si la depresion es menor, se incrementa la abertura de la mariposa de ese
carburador hasta igualar la lectura de todos, los carburadores. Al ser la lechwra del
sincrotest la misma en todos los carburadores, estos se encuentran sincronizados.

- Se procede entonces a verificar las revoluciones del motor; si ésta es muy elevada se
procede a cerrar las aletas de cada carburador (por medio del tornillo de aceleracion), la
misma medida. para no perder la sincronizacion, hasta obtener las revoluciones necesarias.

- Se mide la mezcla y se ajusta teniendo cuidado que todos los carburadores tengan las
mismas vuelias en el tornillo de la mezcla, hasta que se obtengan las tres variables deseadas,
esto es, mezcla, revoluciones por minuto y sincronizacién conforme al manual del fabricante.

Con este procedimiento, se obtiene la puesta a punto del motor multicarburado. Es muy
importante que el sistema de varillaje que conunica lodos los carburadores entre si y con el
pedal del acelerador estén en bucn estado y sin desajustes, de lo contrario no se obtendrd el
resultado deseado. Es recomendable que se hagan los ajustes con todoe el varillaje
desconectado y luego, estando el sistema gjustado, conectarlo variando las varillas o cables
si es necesario de tal manera que no afecten el ajuste previamente hecho.

5.8 Procedimiento de desarmado de los carburadores.

Para el mantenimientio de fos carburadores, es necesario que la mayoria de sus piezas
sean desmontadas para ser individualmente examinadas, limpiadas, ajustadas o cambiadas.
Cuanda se va a desmortar un carburador del vehiculo es importante que se {omen ciertas
precauciones importantes; a continuacion se mencionan algunas de las mds imporiaties:

- Desconectar la bateria para evitar cualquier accidente.

- Cubrir las foderas con alguna pieza de tela para eviiar rayones a la pintura
- Tener extinguidor de fuego cerca, pues se lrabaja con materiales inflamabies.

- Usar ropa adecuada.

- Usar guantes cuando se trabaje con solventes.
 Usar lentes sies necesario.

- Cubrir los orificios del miltiple de admision que quedaran descubiertos al desmontar el
carburador, para evitar suciedad o que particulas penetren mieniras se trabaja en el
carburador.

- Utilizan la herramicnta adectiada para evitar daiios a lus piezas.
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- Si es necesario, marcar las mangueras o hacer un diagrama de las mangueras de vacio
para no confundirlas al montar de nuevo.

- Se desconectan las varillas-o cables del acelerador, manguceras o luberias de combustible,
resortes de retorno y los distintos accesorios eléciricos y mecénicos.

- Se desmonta el carburador y se coloca en una bandeja limpia para ser desarmado.

Una vez desmontado el carburador, se procede a desconectar las varillas o mecanismos
que conecten la tapadera o la base con el cuerpo del carburador, teniendo cuidado de fijarse
bien en su posicion original; si es muy complicado, es conveniente hacer un diagrama de las
varillas; éstas generalmente son las que manejan el mecanismo de arrangue en frio , homba
de aceleracion, diafragma o mecanismo de apertura del circuito de alta revolucion etc.
Luego se desatornilla la tapadera del carburador teniendo cuidado de no daiiar los
tornillos utilizando el destornillador adecuado; se debe verificar que todos los tornillos
hayan sido quitados, pues algunos van ocultos dentro de cavidades profundas. Al quitar la
tapadera se tiene acceso a casi todos los surtidores tanto de gasolina como de aire.

El siguiente paso es separar la base del cuerpo, algunas veces el empague de la hase se
queda pegado a ella por lo que es necesario despegarlo, ya que los tornillos pueden quedar
ocultos debajo de éste. Algunos modelos japoneses utilizan tornillos perforados que sirven de
conducto para el accionamiento de el circuito de potencia, por lo que se debe tener cuidado
en ubicarlos correctamente para no dejarlos cambiados de lugar al momento de armar.,

En la mayoria de casos, los surtidores de combustible Y ralenti que van del lado del
circuito primario son considerablemente mds pequefios que los del lado de alta revolucion,
por lo que es dificil confundirlos de lado, sin embargo, esto no sucede con los surtidores de
aire que al ser correctores de aire no siguen este mismo patron, por lo que se debe tener
cidado de colocar el conjunto de surtidores de un lado aparte de los del otro. Algunas
marcas de carburadores japoneses usan surtidores de color bronce del lado primario y
cromados o grises del lado de alta revolucion, lo cual evita cualquier confusion. Los
surtidores de combustible siempre se encuentran  colocados en el Jondo del cuerpo del
carburador; algunos son accesibles al quitar la tapadera y otros van colocados en la parte
inferior siendo necesario quitar tapones roscados para poder tener acceso a ellos. Los
surtidores de aire estdn colocados en la superficie plana de el cuerpo o en la superficie plana
de la tapadera.

Una vez se han desmontado todos los surtidores del carburador, se procede a extraer los
diafragmas de hule, émbolos, municiones de cheque, resortes, venturis auxiliares, flotador,
vdlvula de entrada de combustible, empaques y todos los elementos para ser limpiados,
ajustados o cambiados. Luego se procede a la limpieza por inmersion de el cuerpo, tapadera,
hase, venturis auxiliares y piezas metdlicas que estén carbonizadas.  Los surtidores se
pueden también incluir en la canasta de limpieza o se pueden sumergir en solvente con el
objeto de despegar todo el carbon o suciedad que pueda estar impregnado en ellos. Con esto
se finaliza el proceso de desarmado y limpieza del carburador.
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3.9 Proceso de qrmado de los carburadores,

Este es el proceso inverso del anterior, el cual se debe realizar una vez todas las piezas
estén limpias y secas. Para ¢llo, se debe haber evaluado cada pieza, contando con los
repuestos nnevos que se van a instatar, las cuales generalmente son empagues de tapadera
contra cuerpo, cuerpo confra base, empagues de los ventwris auxiliares, diafragmas y
cualquier pieza que se encuentre deteriorada, gastada o fisicamente dafiada. Las piezas
maoviles son las que sufren mayor desgaste y deben cambiarse, éstas son los diafragmas o
émbolos de la bomba de aceleracion, émbolos o diafragmas del circuito de potencia elc.
Cuando un carburador iiene mucho tiempo de uso, se hace necesario evaluar el estado de el
efe que contiene las aletas de aceleracion, pues con el tiempo se gasta adelgazdandose y
ovalando las cunas que lo sostienen en la base del carburador, lo cual provoca entradas de
aire indeseables que afecian el funcionamiento del motor, principalmente en marcha lenta,
ya que empobrecen la mezcla, haciéndose necesario el sobreajuste del tornillo de mezcia.

Para solucionar este defecto se hace un trabajo de rectificacion en torno, fabricando un par
de bujes meltdlicos en las cunas de sostén del eje y, de hacerse necesario, la fabricacion de un
nuevo eje. Teniendo disponibles todas las piezas de recambio, se procede a armar el
carburador teniendo cuidado que todos los surtidores queden en la posicion correcta; no
deben apretarse demasiado y debe utilizarse la herramienta adecuada para no dafiarlos, Es
importante colocar todas las municiones de cheque teniendo cuidado con el didmetro de

cada una pues dehen asentar perfectamente para guardar la presion en el circuito de la
bomba de aceleracion.

Debe ajustarse el flotador y se deben colocar los diafragmas o émbolos en su posicion
original y verificar que todas las superficies planas estén sin deformaciones, de lo contrario
se dehen rectificar. Se colocan los empagues y se montan la tapadera y hase al cuerpo
colocanda los tornillos en secuencia diagonal y apretando en varias fases de torque para
evitar deformaciones. Se colocan las varillas con sus seguros y los digfragmas externos
auxiliares.

Por #ltimo, se monta el carburador sobre empaques nuevos en el miltiple de admision
siguiendo una secuencia diagonal de apriete en el caso de bases con cuaire tornillos,
aprelando en varias fases de upriele hasta la final con aproximadamente 10 libras por
pulgada para cada tuerca o tornillo. Se colocan las varillas, mangueras, cables y
accesorios en su lugar, se conectan las mangueras o tuberias de combustible vy se reconecta
{a hateria para luego arvancar ef motor y proceder a hacer los ajustes correspondientes.
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CAPITULO 6
DIAGNOSTICO Y SOLUCION DE PROBLEMAS ¥ FALLAS MAS COMUNES
Ll presente capitulo trata sobie las distintas fallas que son provocadas por desdajustes o
averias en los carburadores y como solucionarlas para lograr obtener la mdxima eficiencia

en la combustion, lo que se traduce en economia Yy potencia en los vehiculos.

6. 1. _Dificultades de arrangue en frio.

Cuando un motor se encuentra a baja temperatura, después de un periodo largo de tiempo
sin usar, especialmente en las mafianas, necesita de una mezcla rica para poder empezar a
Juncionar; como se estudié en la seccidn 3.8., existe un mecanismo que se encarga de esto, ya
sea automdtica o manualmente. Ademds de este mecanismo, la bomba de aceleracion
también contribuye a obtener un arranque sin problemas, ya que proporciona una pequciia
cantidad de combustible con sélo presionar el pedal del acelerador. Es necesario estar
seguros de que el sistema de ignicion del motor estd Juncionando adecuadamente, ya que
cualquier desajuste en este puede también dificultar el arranque en frio. En cuanto a
carhuracion se refiere se pueden mencionar las siguienfes probables causas de esie
problema y sus soluciones.

CAUSA SOLUCION
Aleta mariposa no cierra | Limpiar, lubricar y ajustar mecanismo.
Boniha de aceleracién no expul- Limpiar conducto, revisar
sa gasolina. cheques, cambiar diafragma o émholo.
Mezcla muy pobre en ralenti, Ajustar mezcla.
Nivel de gasolina dentro de la Ajustar el flotador.

cuba muy bajo

Mecanismo de arranque en fiio por Limpiar, ajustar y lubri-
mcremento de combustible, trabado. car el mecanismo,

Mecanismo de arranque en frio por Limpiar mecanismo y con-
incremento de combusiible acciona  ductos.
pera nao enrigrece.
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0.2 Dificultades de funcionamiento en frio.

Luego que el motor ha comenzado a trabajar debe, por un corto lapso , trabgjar con la
mezcla moderadamente rica, esto es, con una relacion de mezcla entre 12:1 y 14:1, para que
el vehiculo se desplace sin mayores problemas. Es recomendable dejar el motor fimcionando
unos dos minutos antes de emprender la marcha con el objeto de que esté calicnfe un poco 'y
alcance una temperatura mas cercana a la de funcionamiento. Ll dispositivo de arranque en
Jrio de tipo automdtico estd diseiiado para ir abriendo gradualmente mientras el mofor
necesita mezcla rica, el de tipo manual debe irse abriendo por etapas hasta dejarlo
totalmente abierto en un lapso de cinco minutos mientras se conduce. Los problemas de
Suncionamiento en frio se pueden dar por pobreza en la mezcla o por rigueza excesiva de

ésta. A continuacion, se mencionan los problemas mds frecuentes, sus causas y Sus
soluciones:

Problema. el motor estd disparejo a bajas revoluciones y saca demasiodo humo negro.
Causa: aleta del mecanismo de arranque en frio demasiado cerrada
o ¢l diafragma compensador vo funciona,
Solucion: ajustar el mecanismo a un punto mds pobre (tipo automdtice), revisar o cambiar
diafragma compensador, halar menos el cable accionader en el tablero.

Problema: el motor se acelera demasiado (mas de 1500 rpm.)

Causa: tornillo de ajuste de aceleracion del mecanismo de arrangue en frio demasiado
acelerada.

Solwcion: localizar tornillo de ajuste y bajar aceleracion.

Probiema: el motor se acelera normalmente pero tarda demasiado tiempo acelerado.
Cawsa: elemento de calentamienio no funciona, no flega corriente a la resistencia del

bimeidlico, no llega agua ol mecanismo, no Hega calor del milltiple al mecanismo,

herrumbre o trabas en el mecanismo.

Solucion: revisar el mecanismo y resistencia, reparar circuito eléctrico, conducio de agua o

de calor, Timpiar, lubricar y ajustar el mecanismo.

Problema: el vehiculo pierde potencia en frio. En ocasiones tira explosiones por el
carburador al acelerar, tranquea.

Causa: surtidor de combustible de marcha normal muy pequeiio o surtidor de aire de
marcha normal muy grande.

Solucion: cambiar a surtidores adecunados.

6.3, Dificultades de arranague en caliente.

Algunas veces se da el caso de que un motor no arranca luego de unos cuantos minutos de
inactividad, después de haber trabajado a temperatura normal. Si el sistema de ignicion esida
Juncionando correctamente vy el motor de arranque no da problemas, entonces la causa
puede ser el carburador. En algunas ocasiones esto se produce cuando la homba de
aceleracidn no expulsa combustible, aungue esto afecta mas a hajas temperaturas del motor.
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Es importante mencionar que el combustible que entra al carburador no debe estar muyy
caliente, ya que de lo contrario empezard a hervir dentro de la cuba y esto provoca un
Jenomeno llamado percolacion, lo que hace que el combustible gotee por los veniuris y se
acunde en el fondo de el miltiple de admision, lo que hace que el motor se ahogue al
mojarse las bujias; esto se ha llegado a solucionar colocando relorno en el sistema  de
alimentacién de combustible, lo cual hace gue la gasolina que no es utilizada
inmediatamente por el carhurador retorne al lanque y se mantenga suficientemente fiia para
evitar la percolacion, lo cual"'mejora el arranque en caliente. En algunas ocasiones sucede
que al apagar el motor, el nivel del combustible se baja y al observar hacia adentro del
carburador se ve que la gasolina se Juga por los agujeros de progresién cercanos a la aleta
de abajo en el circuito de marcha normal o de alta revolucion; esto sucede cuando el
corrector de aire del circuito de ralenti estd obstruido, ya que se produce un efecio de sifon
en el conducto y esto hace que el combustible sea succionado del depdsito y salga por los
orificios de progresion.

CAUSA SOLUCION,

Ahoganiiento por nivel de com- Ajustar el flotador
hustible muy alto en el depésito al nivel normal.

El carburador gotea por el circuito Sustraer el surtidor de
de progresion al apagar el moftor, a aire y limpiarlo o cam-
causa de obstruccion en el surtidor hiarlo, revisar el empa-
de aire en el circuito de progresion. que de la tapadera.

La homba de aceleracion no expul- Limpiar conductos, re-
sa combustible. visar cheques, revisar o

cambiar diafragma o émholo

0.4 l)iﬁcz{ll,(?de.v en ralenti,

Ll cirenito de ralenti y por lo tanto el de progresion es el que utiliza el surtidor de
comhustible de menor dicmetro, por lo que es el que con mds frecuencia se obstruye,
causando problemas en la marcha lenta Y bajas revoluciones. Dado que este circuito es el
que utiliza la menor cantidad de mezcla, cualquier distorsion en el ajuste de ésta afecta el
comportamiento del moltor. Ademas de esto, si en el sistema de admision se presenta aleuna
Juga de vacio o entrada de aire no deseada esto afecta la marcha lenta empobreciendo la
mezcla, lo cual se manifiesta con un marcha inconstante Yy dispareja.

Se mencionan a continuacion las molestias mds frecuentes que se manifiestan en el
Suncionamienio del motor a causa de problemas en el circuito de ralenti.
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Prohlema: el motor se apaga ol no accionar el acelerador; no mantiene una marcha pareja,
tiembla, sube y baja de revoluciones, pero no emana humo wnegro por el escape.

Cansas. el solenoide antipreignicion no funciona; el surtidor de ralenti esta obstruido: las
mangneras de vacio rotas o desconecladus; empaques que no sellan; carburador flojo;
fornillo de mezcla mal ajusiado.

Sofuciones: verificar corriente eléctrica y tierra del solenoide o cambiar solenoide, extraer
surtidor de ralenti y {impiarlo o cambiarlo; revisar mangueras y conectarlas o cambiarlas:
cambiar empaques; aprelar carburador, ajustar correctamente la mezcla.

Problema: el motor se apaga gradualmente, tiembla, la marcha es muy inestahle y emana
humo negro por el escape.

Causas: el surtidor de aire de ralenti esta obstruido: el surtidor de combustible de ralenti
muty grande o flojo; el filtro de aire tapado; la mariposa de arranque en frio cerrada; el
diafragama de potencia roto; la aleta de aceleracion de alta revolucion levemente ahierta,

el nivel de combustible en el depisito muy alto,; presion de la bomba de combustible muy
alta.

Soluciones: extraer el surtidor de aire de ralenti y limpiarlo o cambiarlo; verificar didmetro
del surtidor de ralenti de combustible y apretarlo lo suficiente; cambiar el filtro de aire;
ajustar la mariposa del mecanismo de arranque en frio; cambiar diafragma de potencia;
ajustar el retorno de la aleta del circuito de alta revolucion; ajustar flotador, cambiar o
ajustar la bomba de alimentacion de combustible.

6.5._Dificultades en marcha normal,

Las dificultades que se presentan en la marcha normal obedecen a una distorsion de la
mezela, ya sea por pobreza o por rigueza de &sta. Los carburadores estdn diseiiados en la
Jahrica para proporcionar. la mezcla aproximadamente correciu para la region a donde se
han de circular, ya que el lugdar geogrifico donde frabajen afectara la mezcla, como se
estudio cpﬁ anterioridad, sin embargo, cuando una persona imporia wn vehiculo de otro pais,
coma Estados Unidos por ejemplo, el conjunio de surtidores que el carburador tiene
generalmente no son los mas adecuados para nuestro medio, por lo cual muchas veces hay
necesidad de ajustar sus dimensiones a las condiciones atmosféricas del pais, ya que de lo
confrario se producen fallas y consumo anormal de combustible. Los surtidores de
combustible de los carburadores se mantienen limpios, ya que ¢l flujo de gasolina que se
maniiene pasando por ellos se encarga de evitar que los orificios se ensucien. La tmica
Jorma de que un carburador cause molestias es que sea alimentado con combustible
contaminado. ya sea de basura o de quimicos ajenos a su composicién, como diesel,
kerosene. agua, aceite, eic., tamhién puede dar problemas si se le ha dejado de dar
mantenipicnto por mucho tiempo o si este se ha hecho inadecuadamente, daiiando piczas o
danedoles mal ajuste.

Se menciona a continnacion las molestias mnds comunes gue se manifiesta en la marcha
normal, sus cansas v soluciones.
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Problema: el motor no responde al accionar el pedal del acelerador. No se logra hacerlo
empezar la marcha.

Causa: el surtidor de combustible de marcha normal totalmente obsiruido o exageradamente
pequeiio. Conducto o hoguilla del venturi auxiliar tapado.

Solucion: extraer el surtidor y limpiarlo o cambiarlo por uno de tamaiio adecuado. Hay que
limpiar boquilla del venturi auxiliar,

Problema: el vehiculo no tiene potencia al saliv, tranquea o explosiona por el carburador.
Regularmente el problema es mds intenso al estar frio el motor.

Causas.: el surtidor de combustible de marcha normal parcialmente obstruido o muy
pequeiio. Conducto o venturi auxiliar parcialmente obsiruido; el venturi no sella bien.

Solucion:  extraer surtidor y limpiar o cambiar por otro de dimensiones adecuadas.
Destapar conducto con aire comprimido y verificar que el venturi auxiliar esté libre ¥y
sellando bien. '

Problema: el vehiculo es lento, traquea y emana humo negro; el problema se intensifica al
subir cuestas.

Causa: el surtidor de combustible demasiado grande, el surtidor de potencia demasiado
grande, el filtro de aire obstruido, el surtidor de aire de marcha normal obstruido, la aleta
del mecanismo de arranque en frio, cerrada.

\‘§'1"" ~aer el surtidor d -} -mal tituird - ctel

Dolucton: extraer el surtidor de marcha normal y sustituirlo por uno adecuado, extraer ¢l
surtidor de potencia y cambiarlo por uno adecuado, cambiar el filtro de aire, limpiar el
surtidor de aire de marcha normal, ajustar la aleta del mecanismo de arrangue en frio.

6.0 Consumo anormal de combustible.

£l car’[/)(n'ador es el aparalo-que maneja la administracién del combustible en un motor,
por lo cital los desajustes que pueda tener afectan el consumo de combustible en un vehiculo.
Ls importante hacer nolar que existen muchos factores externos al carburador que afectan ¢f
consumao de gasolina, tales como el ajuste del sistema de ignicién, el filtro de aire, el tipo de
lHantas, estado de los cofinetes de rodamiento, relacién de engranajes del diferencial y caja
de cambhios, la aerodindmica del vehiculo, tipo de carretera, héhitos de manejo, elc. Si
aislamos ¢l carburador y buscamos las causas principales que provocan un consumo
anormal de combustible, se pueden presentar las siguientes causas mds comunes.

- Surtidores de combustible ny grandes.

- Surtidores de aire muy pequeiios.

- Surtidor de potencia muv grande.

- Diafragma de potencia roto o émbaolo de pofencia gastado.
- Conducto de vacio de circuito de potencia obstruido.

- Nivel de combustible en Ia cuha muy alto.




- Aleta del sistema de arrangue en frio cerrada indehidamente.

- Tornillo de ajuste de mezcla muy abierto.

- Revoluciones por minuto en ralenti muy elevadas.

- Fugas de combustible por los acoples.

- Fugas de combustible por los empaques.

- Fugay de combustible por los tapones que sellan los conductos
- Mangueras de vacio mal colocadas gue succionan combustible.
- Boguilla de expulsion de la homba de aceleracidon sy erande.
- Dario en los asientos de los surtidores con punta cénica.

- Empagues inadecuados.

6.7 Falta de notencia,

El carburador juega un papel importante en la aportacion de potencia de un motor y al
igual gue el consumo de combustible existen otros mecanismos y faclores que afectan el
desenvolvimiento de un vehiculo. Los fabricantes de automéviles instalan carburadores que
satisfacen las necesidades del usuario promedio, inclindndose en la mavoria de casos por
disefios que brinden la mayor economia, de tal manera que si se necesita incrementar la
potencia de wun motor existe la posibilidad de sustituir el carburador original por otro de
mayores dimensiones, hasta cierto limite, que aumente la cantidad de mezcla dispownible: esto
se hace obligatorio cuando ademds se modifica el motor con el fin de aumeniar su eficiencia
volumdtrica y por lo tanto su potencia, Exisien por el contrario factores que disminuven la
potencia, en algunas ocasiones por modificaciones en busca de economia, desperfectos en ¢l
carburador etc.

Cuando a causa det carburador, un motor pierde potencia, se debe a una mezcla muy pobre
o demasiade rica. Se mencionan a continuacion las causas mds comunes :
Surtidores de combustibie muy pegiefios provocando mezcla pobre.
Surtidores de combustibie demasiado grandes que provocan mezcla rica.
Surtidor de potencia muy pequeiio n ohstruido.

i

Surtidores de aire muy grandes que provocan mezcla pobre.
Surfidorgs de aire muy pequefios que provocan mezcla rica.

1

-Cireuito de alta revolucion ro funciona (diafragama roto,  varillaje inoperante, conductos
obstruidos.)

- Carburador inadecuado.

- Carrera del pedal del acelerador insuficiente.
- Nivel de combustible en la cuba muy bajo.

- Aleta del sistema de arrangue en frio cerrada.

6.8 Autoencendido.

Crando la mezcla aire-combustible que proporciona el carburador  es comprimida y
quemada por accidn de la chispa que salia de la bujta, se produce una onda expansiva con la
explosion de la mezcela que viaja dentro de la camara de combustion. Fsta onda expansiva a
swvez comprine los residuos de mezcla gne quedan en el extremo ms lejono de
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la camara elevdndoles lu presion y temperatura, con lo cual los hacen explotar por aparite. A
este fendmeno se le denomina autoencendido Y trae como consecuencia una violenta
elevacion de presion que produce vibraciones internas que son audibles en el exterior a lo
cual se le denomina golpeieo o detonacion.

Existen varios factores que coniribuyen a que el autoencendido se presente, los mds
determinantes son: la temperatura del motor, el ajuste del tiempo de encendido, la calidad
del combustible (sus aditivos antidetonantes), la razén de compresion, la densidad, la
turbulencia y la que nos concierne en este caso que es la calidad de la mezcla
aire-combustible. Se ha comprobado que las mezclas muy ricas o pobres son guimicamente
inactivas, por lo que disminuyen la posibilidad de autoencendido. Algunas veces se emplea
wna mezcla rica para suprimir el golpeteo y el alivio se obtiene, ya gue las temperaturas
aleanzadus dentro de la camara de combustién  son menores al COMIPrImIF y quemar una
mezcla humeda.

El awtoencendido genera también el llamado preencendido o pre-ignicion, que sucede al
tener alguna arista incandescente o exceso de carbon dentro de la cdmara de combustion,
una enirada de aire indeseable, tiempo de ignicion incorrecto (adelantado o una velocidad
de ralenti muy alta. Este fendmeno se manifiesta con el giro violento del motor después de
haber desconectado el interruptor de la ignicion Y es mds notorio a altas temperaturas luego
de un largo tiempo de trabajo del motor. Los carburadores modernos cuentan con un
solenoide antipreignicion que se coloca en el circuito de ralenti y corta el flyjo de
combustible al apagar el vehiculo, dejindolo fluir solo mientras el interruptor de la ignicicn
estd en posicion de encendido; de esta manera se logra contrarrestar la preignicion ya que
no hay mezcla que pueda ser quemada al apagar el motor.

0.9 Emision de humo neero.

Cuando a la camara de combustion entra una mezcla excesivamente Ficda se emanan
muchos compuestos (dxicos producto de la combusiion incompleta, enfre estos productos
estdn el monoxido de carbono, el cual es incoloro e inodoro pero sumamente daiiino para el
organismao humano, también existe emanacion de éxido de nitrogeno y de hidrocarburos sin
quemar, este iltimo compuesto  cuando se presenta en exceso se manifiesta en forma de
lmo  negro que sale por el escape, cuando se combina en la atmdsfera con el dxido de
nitrogeno forma el Hamado smog. Este compriesto es muy molesto y provoca irvitacion en la
nariz, ojos y garganta, ademas de ser dafiino para la vida animal yvegetal,

Tedricamente la combustion pes fecta debe producir solamenie dioxido de carbono y agua
como emisiones de escape. Desafortunadamente la presion Y temperatura de la camara de
comhustion, aunque se fuviera una mezcla perfecta, causan estos productos indeseables. El
monoxido de carbono (CO) se forma cuando el oxigeno es insuficiente para completar el
proceso de combustion. Mientras es mds rica la mezcla, aumenta el contenido de CO. Los
hidrocarburos no quemados son también jrroducto de la mezcla rica; es gasolina que no se
quema en su paso a fravés del motor y que se manifiesta en forma de humo negro.

Los desperfectos que puede tener el carburador Y que pueder producir este tipo de
emanaciones son las signientes:

- Surtidor de contbustible de ralenti demasiado grande, flojo o que o asienta hien.
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- Surtidor de aire de ralenii vhstruido o nuy pequefio.

- Surtidores de combustible de marcha normal o alta revolucion  demasiado grandes
- Surtidor de potencia muy grande o flojo.

- Diafragma de potencia rovo.

- Manguera de vacio colocada en Tugar incorrecto, succionando — combustible en marcha
lenta o al acelerar.

- Nivel de combustible nuny alto.

- Percolacion.

- Filtro de aire obstruido.

- Aleta de sistema de arrangue en frio cerrada.

- Carburador en general muy sucio.

Para solucionar cualquicra de los defectos enumerados aqui, es necesario en la mayoria de
los casos una limpieza profunda y cambio de las piezas causantes del problema.

6.10 Paso de gasolina al aceite

Este problema es muy frecuente y sumamente dafiino para el motor, ya gue adelgaza el
aceite y le disminuye sus caracteristicas principales. Existen varias razones por lus que
pueda pasar esto, muchas de ellas ajenas al funcionamiento  del corburador. Lo mds
Jrecuente es la rotura de el diafragma de la bomba de alimentacién de combustible del tipo
mecdnico, va que este tipo de bomba estd atornillada al blogue del motor. El diafragma
aisla completamente la gasolina del motor, pero cuando éste se agricta o rompe, a pesar de
que la bomba sigue funcionando, la gasoling se cuela hacia el motor produciendo el
indeseado fendmeno. Cuando los anillos de los pistones estdn muy gastados, dejan una
abertura muy grande y parte de la mezcla comprimida se fuga hacia atrds del pision
diluyéndose en el aceite, esto se incrementa si se tiene un carburador con la mezcla muy rica.
La felta de termostate en el sistema de enfriamiento fambién puede tener como efectn
secundario da dilucion de gasolina con ef accite. La funcién del termostato es lograr gue el
motor alcance su lemperatura normal de funcionamienio rdapidamente y manteneria estable
durante el fupcionamiento del motor; esto lo hace controlando el Fujo de agna en la culata
por medio de un resorte gue abre y cierra una compuierta de ficha, de tal manera que cuando
el motor trabaja a wna temperatura menor a la normal se cierra y al calentarse se abre. Esto
hace que cuando el combustible ingresa a los cilindros se vaporiza por encontrarse con las
paredes calientes; si un motor no tiene termostarto trabaja muy frio y al arrancarse en las
mitanas farda mucho tiempo en calentar, como resultado la gasolina al entrar a los
cilindros no se vaporiza sino que se condensa en las paredes y es barrida por los anillos
hacia el depisito pasito del aceite, y elevan el nivel de éste.

En cuanto al carburador se refiere, las causas de que este fendmeno se dé son las mismas
que provocan el humo negro. '



CONCLUSIONES

fin esta tesis se han dado a conocer los detalles mas  importantes que  determinan la

potencia y el consumo de combustible en los motores automotrices a gasolina. Podemos
enumerar las siguientes conclusiones:

i Es importante mantener los carburadores funcionando con una mezcla hien
proporcionada para obtener la potencia y economia éptimas, asi como para proteger ¢l
medio ambiente.

2. Cada carburador estd disefiado para un uso especifico.

3. El mantenimiento de los carburadores requiere de un conocimiento de lu Juncion de
cada uno de sus componentes.

4. El mantenimiento preventivo es necesario para mantenerlos funcionando de una manera
eficiente.

3. Para ajustar los carburadores de manera exacta, se debe contar con equipo especial.

3. 14.) carburacién es afectada por las condiciones atmosféricas.

=

~

Los habitos de manejo pueden afectar la potencia y el consumo de combustible,

8 La teenologia tiende a sustituir al carburador con la inyeccion electronica,
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RECOMENDACIONES

Las mds importantes recomendaciones que la persona interesada en el tema debe tomar
en cuenla son:

1~ I's conveniente dar mantenimiento periédico a los accesorios de proteccion de los
carburadores, tales como filtros de aire y combustible.

2. Se debe dar mantenimiento de limpieza a los carburadores por lo menos cada 30,000
km. .

3- Se debe tener conocimiento de los principios bdsicos de la carburacion, para poder
interpretar el funcionamiento de los carburadores. -

4- L necesario estudiar la funcion de los diferentes mecanismos y circuitos para tener la
capacidad de emitir un diagnaostico y solucionar cualguier prohlema.

3- Se¢ debe poner especial atencidn en los hdhitos de manejo para obtener lu mayor
cconomia y proteger el medio ambiente.
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