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Capitulo IX
Carbura@-o

9.1 ~ Recessidades do motor

0 carburador de um motor a explosao tem por finalj
dade dosar a mistura ar-combustivel, de ac6rdo com as neceg-
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As necessidades do motor diferem para trés regimes
distintos de funcionamento, a saber:

1) marcha lenta e cargas reduzidas
2) cargas médias - regime econémico
3) cargas elevadas ou plena poténcia.

Na marcha lenta & necesséria uma mistura extrema—
mente rica. Isso porque a fragao de gases residuais nestere
gime ¢ muito alta devido a grandes vazamentos de gases de es’
cepe para a tubulagao de admissao, onde a pressao reinante &
baixa, quando ambas as vélvulas estao abertas. Mesmo se ndo
houvesse abertura simultfnea das vdlvulas, haveria maior di-
luigao, pois a quantidade de £8s residual é constante uma ves
que a pressdo de escape e o volume da cimara de combustao no
variam; a carga nova pordm & diminuta (apenas suficiente pa-
ra manter o motor ewn movimento): logo a fragao de gases re-
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siduais 4 elevada na mistura formada,

Devido a essa diluigao & necesedrio forpscer uma
carga mais rica em gasolina para que a mistura queime satia-
fatdriamente. Guanto mais lenta a marcba do motor, mais ri-
ca a mistura. L

A aumentarmos a poténcia, a diluigdo da misturadi
minui, chegando-se -assim ao regime econfmico. Aqui se wusa
uma mistura.pobre, que corresponda a0 menor consumo especifi
co do motor. FEssa mistura é em geral menor que a estequiomé
trica, porém deve ser determinada experimentalmente, pois os
resultados dependem do motor. Num motor de um unico cilin--
dro a mistura mais econdmica ¢ em geral memos rica do que num
motor de mais cilindros. Isso se deve & distribuigao nao u-
niforme do combustivel para os vdrios cilindros, através do
tubo de admiss@o. Quando se opera no consumo especifico mi-
nimo, alguns cilindros estao recebendo uma mistura mais po—
bre, produzindo menor poténcia, outros recebem uma mistura
mais rica produzindo po-
t&ncia ligeiramente ma--

ior. Como a variagao de
; " i
poténcia com a mistura N
nao é linear, a soma das Sl vk B
poténcias désses cilin-- h““rsqﬁ

dros é menor do que a So tN\\\\\\\
—ciRg WOS

ma das poténcias de cilin WA
dros operando toedes na
mesma mistura, conforme
se v& na fig. 9.2:

[

—

Hl + “3 <2 N2 T
ewnomica
o regime econfmico a ve Figura 9.2

locidade da chama é bai-

xa. Deve-se porisso avangar a fafsca para obter o miximo ren
dimento.. fsse avango da fafsca pao & inconveniente,pois nag
te regime nao hi perigo de detonagso.

Para poténcias elevadas ¢ necessdrio enriquecer a
mistura por dois motivos:

1) deseja-se obter a maior poténcia poseivel, mesmo em detri
mento da economia, uma vez que seu uso serd esporddico .
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Para 1880 enriquece-se a mistura uté que se obtenha a mé~
xima poténcia pela utilizagao total do ar, na queima do
combustivel. Essa mistura pode ser determinadg experimen
talmente no dinamdmetro. &

2) Mesmo se houvesse a intengao de manter a operagao econdmi
ca durante todos os regices do motor, nao se poderia man-
ter a mistura pobre. A razao é que, com 0 asumentoda pres
sdo de admissdo, aparece a autoignigao, que pode ser evi-
teda retardando a faisca. Com isso, porém, haverd combus
tao durante a expansao, fazendo com que a tewperatura dos
gases de escape se torne elevada. As vdlvulas de escape
se aquecem demasiadamente e 0 excessé de ar favorece a
queima e a corrosao das mesmas.

Mesmo na mistura que fornece mdxima poténcia, as
temperaturas dos gases podem ser exageradas. Nesse caso usa
-86 misturas ainda mais ricas em detrimento da economia, po-
réu a favor da durabilidade do motor. Um outro remédio pos-
sivel nesta situa¢@o € a injegac de dgua (vide 7.7).

9.2 - O sistema de gesolina dos motores a explosao

0 sistema de gasolina consiste de tanque, tubule—
goes de combustivel, bomba de gasolina (caso nao seja usada
a alimentagao por gravidade) e do carburador.

A bomba, em gersl, é do tipo de diafragma. 4 pres—
sao de descarga ¢ determinada pela mola que empurra o dia—
fregma para cima. 4s bombas devem ser superdimensionadas pa
ra evitar que haja "“vapor lock".

0 carburador consiste bdsicamente de:

a) uma cuba onde se mantém um nivel constante de combustivel,
por meio de boia e agulha;

b) um tubo que contém o Venturi, através do qual passa o ar
aspirado pelo motor;

¢) um tubo de descarga de combustivel, cuja abertura fica na
regiao de méxima depressao do Yenturi;

d) duas vdlvulas borboletas; uma antes e a outra depois do
Venturi.
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. A velogidade do ar qus atra-
vessio Venturi §

./ 2K _
c, \[A (b) - h)

supondo ¢y = 0

com

= h.) =Ah =
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(cp nédio entre '!‘l e Tz],
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P
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Fig. 9.3 -

(1)

A massa de ar que atravessa o Venturi pode ser ob-

tida pela equagao da continuidade
Dv=3S.c

drea

velocidade = co

volume especifico
massa de ar por segundo.

W H N R

o<do0WL
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)
D= 22 %2 (2)
"2
Porénm py¥Vx RT p Vh
v, =V (Pz) =-—p—1 (pz) (3)

[+ =

Substituindo (1) e (3) em (2), obtemos:

k+1 "'
: S, pl R [5 \/ P, 2/k p_.‘,.) .
- 5}

Substituindo os valores:
0,24 kcal/kgeC

B, = 29,27 kem/kgeC

A

K =

- 91,5

2
ﬂ.dz

4
1,4

e introduzindo o fator de corregao Ca, resulta

onde

é da
lor
gado

2 \
1,204 c:BLp1 da Py 1,43 P, 1,7

D _ = =) - (=) (4)

ar Vv N Py Py

2
. ox . .
P, eo kg/cn®; Tl em 9K; d, emm

0 valor de C, para wu Yenturi com paredes lises
orden de 0,94 a 0,97. Para umn carburador completo o va
de C, ¢ wenor devido & borboleta do acelerador, do afo
re do tubo de descarga do combustivel. Seu valor varia

conforme o tipo de carburador e ¢ da ordem de 0,8.

P

cio

Descarga de_combustivel. A diferenga entre p) e
faz com que haja unm fluxo de gasolina através do oriff—
calibrado.

-
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fluxo &:
2K
c = \/ (py - P,)
& te * 2
e a descarga

D‘C-CuSOT

g g8 &8 818
onde

Cg = coeficiente de corregso
Sg = drea do orificio

= densidade do combust{—
le
vel.

Portanto

(awf:c'ab
ealibrodo

Figura 9.4 ——

A}

(5)

A relagao ar-combustivel pode ser obtida dividindo

-se (4) por (5):

2 \
i \/(3?-)1'43 2"

AC =

DEN

Py Py

c 2 ( )
sss\/ g ‘1~ Py

Nesta expressao, substituindo

g'= 9,8 m,/'seg2

™ 740 kg/m3
d2

Sg -

vems:

AC = 8,15 (d—)

T, = 293K
3 2
Ca = 0,8
c =0,7
24
LY
(32. 1,43 R _P_?_-’_ 1,01
d2 2 Py EL
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Os valores de

A

p, 1,43 Py 1,71
V- &
1 1

encontram-se tabelados na tabela IX-I em fungao da depress@o
M=y Ap em polegadas de dgua.
TABELA IX -7

ap W Tar [y

5 | 0,05863 | 40 | 0,15694
10 | 0,081915 | 50 | C,17286
15 | 0,099543 | 60 | 0,18647
20 | 0,11415 | 70 | 0,19822
25 | 0,12658 | 80 | 0,20847
30 |0,13792 | 90 | 0,21744
35 | 0,14788 100 | 0,22520

* A férmula da relagao ar-combustivel fica assim re-
dugida a

GZ\P

AC = 8,15 (—)
" VA

sendo Y o valor do radical tabelado.

A relagao ar-combustivel obtida com um carburador
simples, como foi deserito, nao ¢ constante, pordm diminui
para grandes fluxos de ar (a mistura enriquece) como se pode
verificar ficilmente a partir da férmula obtida. Além disso
para fluxos de ar muito pequencs, a depresaao do Venturi nao
¢ suficiente para vencer as férgas de coesdo e adesao do com
bustivel, fazendo com que a mistura se torne pobre nessas cam
digOes.

A curva que se obtéu tem o aspecto geral da figura
J-%. onde estd representada a relagao AC necessiria para o mo
tor (linha tracejada) e a realmente obtida com um carburador
cowo ucima deserito (linha cheia). Verifica-se que para as

-
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condiges de poténcia re-
duzida (BC), Bsse carbura | ¢
dor poderia funcionar ra- 4
zodvelmente bem; € porém
necessédrio um dispositivo
para enriquecer a mistura
em marchas reduzidas (a—
baixo de B) e em reyimes
de pot&ncia (acima de C).

0 problema se
complica mais quando se le
va en conta o fato que o

escoamento dos gases no
tubo de admissao nao é con Figura 9.5 __J

t{nuo.

Num motor de 4 c1lindros ou mais, pode-se admitir,
em primeira aproximagao, que nao h{ descontinuidade, uma ves
que, sempre, um dos cilindros estd admitindo mistura.

Para menos do que 4 cilindros, o fluxo torna-se in
termitente, sendo que no caso de 1 cilindro o escoamento se
dé sdmente durante 25% do tempo. O tamanho do Venturi, para
motores de mesma cilindrada, deveria ser o mesmo tanto para
o motor de 1 cilindro como para o de 4 cilindros; na realida
de € costume reduzir a 4rea do Venturi de 10% para um motor
de 1 cilindro em relagao a um de 4.

Em plena carga o carburador fornece uma mistura cor
reta para o motor de 1 cilindro; para cargas reduzidas o flu
xo tende a ficar constante devido ao efeito do volume da tu-
bulagao de admiss@o e da restrigdo devido & borboleta, que g
mortece as pulsagoes. Isso significa um empobrecimento da
mistura em cargas reduzidas.

A massa de ar consumida por um motor de 4 ou mais
cilindros (escoamento contfnuo) &:

t' Tar 120
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3
N

Tor = Dassa especifica do ar

- Vé = cilindrada em m

1? = rendimento volumétrico

n = rotagoes por minuto.

9.4 - Os elementos que compoem um carburador completo

Para corrigir a mistura excessivamente pobre que
se obtém em marcha reduzida, quando se precisa justamente de
misturas mais ricas, usa-se o dispositivo de marcha lenta.
Bsse consiste de uma passagem que -
parte de um ponto abaixo da bor-
boleta e vai até a cuba. A gran-
de depressao,que existe em mar—
chas reduzidas abaixo da borbole ; Y
ta, aspira o combustivel através N NS orificio

i H § dosaaor
dessa passagem. A quantidade & g \ —
regulada por meio de um orificio
(gigleur) apropriado e por meio
de uma agulha ajustdvel, que em
geral permite um maior ou menor
aunento de ar para a passagen de

gasolina, variando assim o efei- égg; . |
to de sucgao (fig. 9.6). Figura 9.6 —

acelergabr

uste
f;%btﬂﬁﬁ
@ﬂﬁaabor

A corregao da mistura nos regimes elevados é feita
de diversas maneiras.

Uma delus € pelo uso de uma agulha que se movimen—
ta no orificio calibrado (gigleur) principal, de ac6rdo com
a posigao da borboleta. Obtém-se assim uma drea Sg varid-
vel, e basta dar A agulha uma forma conveniente para se ob—
ter a mistura desejada.

Una outra maneira de corrigir a tend&ncia normal
dos carburadores de enriquecer a mistura quando sumenta o flu
Xo de ar é permitir que se misture ar com o combustvel aspi-
rodo pelo Venturi. E£sse ar € admitido pelo orificio D e al
canca o combustivel através dos orificios A e B. A quanti
dade de ar que atravessa o orificio D varia com a sucgao
do Venturi. A pressao que aspira o combustivel ¢ a médiapop
derada entre a ambiente (em D) e a pressao do Venturi.

»
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Escolhendo-se o ori
f{cio D convenientemente con
segue-se manter a mistura cas
tante independentementedo flu
xo de ar (fig. 9.8).

0 enriquecimento pa
ra grandes potfncias é conse-
guido, nesses carburadores, a
través da abertura de uma vél
vula, que coloca um orificio
suplementar em paralelo com o
"gigleur® principal. A aber-
tura dessa vélvula é comanda-
da ou. pela posicgao da borbole
ta ou entao pela pressao  no
tubo de admissao.

Uma terceira manei-
ra de corrigir a curva AC de

um carburador é o uso de umsa
descarga suplementar (fig.9.9)

Fesse carburador a quantidade de combustivel,

sai de A e B inicialmente,

Figura 9.7 ——

que

€ a meswa. A medida que a de

descarga de combustivel através de B

pressao no Ventu—
ri vai aumentando,
curvg resvltonte  curve n esudlion- a col i
s 3 s fluxos prixer- cf"'“*"‘ s 0 una l.Iql.nda
3 ] e de mbreda fd’:”' ?”;’d en C vai diminuin
) lenta pore awo | do, até o ponto
Y - PRreecimento cb
3 - Frex0 privespa/ em que a depres——
R 24 com owr ofieren- L0832 -~ s
Lodor oo o - sao atinge um va-
3 ik mm‘ﬂ:/w?or- - .
, \ o & lor equivalente &
——————— Yqorz
3 “ .ﬁb \ﬂ/ c[‘ﬂ Slox> ’ S - e altura da coluna
i 7 IR ~_. T . :
R I j aﬁ, 1" 7 o lfquida. A partir
¢ |‘ 1,#, jgrnce:.m‘od‘} 1 désse instante co
1 2¢ ” =
E 12 s e éz:f,’ et i Jasss megara a entrar
. -vv R il
o 7 20 2 éo 80 = o0 Br E_‘tn_Wés de C,
escoamento de or (%) diminuindo o flu-
Figura 9.8 xo de combustivél

Ao mesmo tempo, a
permanece constante,

pois a pressao a jusante do orificio, que controla ésse flu-

xo0, € a atmosférica.

- -~
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Uma @sco
lhaconveniente dos
tamanhos dos ori——
ficios faz com que ’
a soma das descar-
8s A e B re—
sulte numa mistura |
de ar-combustivel
constante.

A esco—
lha do tamanho dos
"gigleurs" & feita
experimentalmente
com equipamento especial. Faz-se atravessar o carburador por
um fluxo de ar conhecido e mede-se a gasolina consumida. Es-
colhe-se o tamanho dos "gigleurs" até que se obtemha uma mis
tura constante e adequada para o motor ao qual se destina o
carburador. O "gigleur" de enriquecimento € escolhido nesse
aparelhamento.

Una vez determinados os tamanhos dos "gigleurs",sd
mente se faz um ensaio por amostragem dos carburadores produ
zidos.

9.5 - Bomba de aceleracao dos carburadores

A mistura de ar com gasolina e a completa vaporizg
gao desta em geral sdmente terminam no fim do tempo de com—
pressao ou mesmo durante a combustao; isto porque a gasolina
atinge o cilindro, em parte arrastada pela corrente de ar e
em parte escoando pelos tubos de admissao na forma de uma pe
licula de liquido.

Quando se muda o regime do motor, a quantidade de
combustivel que atinge o cilindro, escoando pelas paredes,se
altera. Como o tempo para percorrer os tubos de admissao ¢
relativamente grande, o aumento de vazao, quando se acelera
o moter, sé chega ao cilindro depois de alguns instantes.Por
isso, quando se acelora o motor, torna-se necessdrio enrique
cer & mistura tempordriamente. Para tanto usam-se bombaa de
®mbolo ou de diafragmas, acionadas pela horboleta ou entao a
vacuo.

-



-129-

Estas bombas fornecem uma determinada quantidade
de combustivel na ocasiao da aceleraceo.

Muitas vezes o préprio mecanismo da bomba de acele
racao € usado para abrir a vdlvula de enriquecimento, préxi-
mo a0 fim do curso do pistio ou do diafragma, uma vez que pa
re regimes de poténcia a aceleragao possivel & diminuta e a
bomba, prdpriamente dita, nao tem mais fungao.

9.6 - Afogador automdtico

Bsse dispositivo é muito usado nos carburadores de
autombveis. Consiste de uma mola termostfitica e de um pis—-
t80 que & acionado pelo vdcuo do tubo de admissao (fig.9.10).

A borboleta do afo
gador articula em t6rno de um
‘eixo que nao atravessa seu
centro, fazendo com que a
pressao-do impacto de ar ten
da a abri-la.

[ L L Pl e e e L0 i L 22 222 3

Com o motor frio a
borboleta estd fechada. Logo
que o motor gira, o pistao é
movimentado pelo védcuo Ve | L
se forma no tubo de admissao, org —— |
abrindo a borboleta parcial- | fwbekgo iJ

) do esaape
mente. Acelerando-se 0 mo—-—
tor, o ar vence a f8rga da
mola termostdtica, abrindo mais a borboleta. O vazamento de
ar, através do pistdo, para a tubulagao de admissao, provoca
a entrada de ar na caixa da mola termostética, através de-um
tubo que aspira o ar das proximidades do tubo de escape.

Assim a temperatura do ar na caixa da mola € fun—
¢ao da temperatura de escape, e a borboleta € aberta comple-
tamente quando a temperatura de regime é atingida.

9.7 - Carburadores para dois combustiveis

Necessitam de um sistema de gasolina duplo, com um
tanque para gasolina de alto indice de octanas e outro para
gasolina de baixo indice. Duas bombas de combustivel mandam

-
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gasolina para o carburador, que tem duas cubas. Uz pistao ,
ligado a uma vélvula seletora e acionado pelo vdcuo do tubo

de admissao, determina qual é a cuba que deve alimentaro car
burador.

0 resto do carburador pode ser convencional.

N80 foram ainda construidos comercialmente.

3-8 - Carburadores de injecao

O carburador convencional funciona relativamente
bem, porém apresenta uma série de defeifos, a saber:

1) HA uma perda de carga no Venturi devido A necessaria de-——
pressio, relativamente grande.

2) A vaporizagao da gasolina dd-se no préprio carburador, &
custa do calor ambiente. Se as temperaturas do ar foren
baixas (+59C), hd perigo de formagao de gflo sBbre a bor-
boleta, especialmente quando o ar é uUmido. fsse g&lo imo
biliza a borboleta, tirando o comando do carburador e che
&8 a obstruir a passegenm de ar, parando o motor.

3) E necessdrio fornecer calor ao tubo de admissao para aju=-
dar a vaporizagao da gasolina. Isso diminui o rendimento
volumétrico.

4) 4 aceleragio do motor § retardada devido &4 distfncia que
o combustivel tem de percorrer, entre carburador e cilin-
dro.

5) 4 partida ¢ diffcil pois se depende da sucgao do motor pa
ra fornecer as misturas ricas necessdrias.

&) B4 possibilidade de ret6rno de chama, pois o tubo de ad—
missao contém uma mistura combustivel.

7) Como & gasolina nao estd sob pressao, hé o perigo do "va-
por lock".

8) Devido ao problema da distribuigao, sao necessirias gaso-
linas voldteis. Usando-se injegao direta, a gasolina po-
de ser menos voldtil.

9) 4 posigao do carburador influi na misture. FOrgas de i—
nércia podem também perturbar seu funcionamento.
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10} Para motores a dois tempos hd uma perda de cantustivel &
rante o processo de lavagem.

g Os cerburadores de injegao injetam o ccmbustivelem
algum ponto entre o carburador e o cilindro, ou diretamente
no eilindro.

No primeiro caso o problema de distribuigao eonti-
nua a existir. Bsses carburadores foram construidos pela
"Bendix" especialmente para motores de aviao (fig. 9.11).

0 seu funcionamento é o seguinte: dois Venturi fogp
necem uma depressao, que ¢ ligada a uma cfmara (C&mara "B%).
U diafragma separa essa clmara da cfmgra "A", que recebe a
pressgo dinfimica do fluxo de ar, através dos "tubos de impac
to®, dlspostos em t0rno do Venturi principal. A diferenga de
pressces tende a empurrar o diafragma, fazendo abrir a vélvu
la que regula o fluxo de gasolina.

A fOrga devida s pressoes do ar & equilibrada pe-
la fOrga obtida nas cémaras "C" e "D", por meio de um dife-—
rencial de pressao obtido pela perda de carga do fluxo de ga
solina através de um orificio. Quanto menor &sse orificio ,
tanto menor o fluxo necessdrio para equilibrar a férga prove
niente do ar. Quando o fluxo de ar aumenta, o conjunto dos
diaefragmas encontra nova posigao de equilfbrio, mais & direi
ta, aumentando-se o fluxo de gasolina proporcionalmente.

A gasolina pode ser misturada com o ar no_  ponto
mais eonveniente, sendo que, pela borboleta sé passa ar.

Dependendo da escolba do tamanho dos “gigleura",po
do-se usar duas misturas para o motor: automdtica rica e au
tondtica pobre. Em regimes de poténcia, abre-se uma vdlvula
G enriquecimento, para aumentar a quantidade de combustivel
Em marcha lenta, como as f6rgas de ar sao insuficientes, uma
mola mantém a vélvula principal aberta e o fluxo de gasolina
¢ regulado em conjunto com o de ar,pormeio da agulha de mar—
cha lenta que estd ligada & borboleta. A mistura que se ob-
tém, em fungdo do fluxo de ar, para determinado carburador
pode ser observada na fig. 9.12.

0 efeito de altitude faz com que o ar, menos densqg
aspire a mesma quantidade de gasolina, enriquecendo a mistu-
ra. PRara isso foi previsto o "controle automdtico de mistw-
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ra", que consiste numa capsula aneroide que restringe a pas-
sagem de ar para a cimara A, empobrecendo a mistura para com
pensar o efeito da altitude.

0 ponto escolhido para a injeg@o do combustivel, i
nicialmente, era 'imediatamente abaixo da borboleta, como mos
tra a fig. 9.11. Modernamente mudou-se &sse ponto, para fu-
ros no rotor do sobrealimentador, que injetam gasolina no ar
jé aquecido pela compressao, melhorando assim a distribuigao
e diminuindo a possibilidade de formagao de gélo.

Usam-se tembém, em alguns casos, bombas de injegao
que dividem a gasolina dosada pelo carburador em partes i——
guais para a injegaoc direta nos cilindros, durante o tempo
admissao.

9,9 - Injec8c direta para automdveis

Modernamente tém surgido vdrios sistemas de inje—
¢80 direta para automéveis. Um deles, desenvolvido pela Ben
dix, produz, por meioc de um Venturi, um sinal elétrico pro—

-




~134-

porcional ao fluxo. O distribuidor de ignigao fornece impul
S80S para orientar o instante da igni¢fo. Ambos sinais en——
tram num amplificador transistorizado, que por sua vez forne
ce impulsos para injetar a quantidade correta de combustivel,
durante o tempo de admiss&o de cada cilindro, por meio de in
Jetores magnéticos individuais.

Os outros sistemas, mais simples, usam uma bamba in
Jetora comandada diretamente por um Venturi.

9.10 - Tubos de admissao

Os elementos de ligagao entré o carburador e 0 mo-
tor prdpriamente dito, s@o os tubos de admissdo. Eles trans
portam a mistura até o cilindro, tarefa essa dificultada pe-
la falta de homogeneidade da mistura.

Como a velocidade dos gases deve ser elevada para
evitar o reifrno da chama e para obter uma secgao dos tubos
néo demasiadamente grande, aparecem fOrgas de inércia rezod-
vels quando a mistura passa pelas curvas da tubulagac. Essas
f0rcas separam a parte liquida da mistura. .

Por isso devew-se evitar desvios em forma de *F®
como mostra a fig. 9,13,

0 cilindro locali~—
3ado em "a" receberia uma mis — —
tura pobre em gasolina, uma f\\\\
vez que as gotfculas mais pe- 44‘\\:\\ ﬁ\\\
sadas seguiriam diretamente Q é
para "b".

Una maneira de se e Fgura 9,.].3————J
vitar @sse inconveniente se——

ria garantir a homogeneidade da mistura mediante una vapori-
zagEo completa de uma pulverizacio extrema (psaudo~vaporizar
c80).

Para obter a vaporizagao completa seria necessdrio
aquecer suficientemente a mistura, o que tem porém o inconvg
niente de diminuir o rendimento volumétrico, além de favore—
cer a formagao de "gomas® nos tubos e nas vdlvulas de admis-
380. 0 aquecimento diminui também & margen de seguranga que
Se mantém para evitar a detonagdo.

-
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Uma pulverizagao suficiente demanda pressces ele—
vadas nos Venturi para aumentar a velocidade com que ¢ inje-
tada a gasolina na corrente lfquida. Isso corresponde a Ven
turi de secgao pequena, a nso ser que se usem carburadores ds
injecao. 4 secgao redusida do Venturi também reduz a efici-
&ncia volumétrica.

Para se obter uma distribuigao razodvel da mistu-
ra procura-se fazer a divisa@o da corrente com tubos em forma
de Y ou T, sempre que possivel colocados apds um segmento re

carburodor

drstriboredo de com-

bustrvel/ — corbe-
rodor onrco (simples) Pigura 9.15
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to da tubulagao (figs. 9.14 e 9.15). As vezes usam-se dois
tubos independentes, alimentados por dois carburadores ou por
un carburador duplo (motores de 8 cilindros em linha).

0 carburador pode ser montado acima, abaixo ou no

nivel do tubo de admissao. Pode-se classificar os carburado -

res, de acOrdo com a posigao, em de corrente descendente, gs
cendente ou horizontal. (Q carburador de corrente descenden-
te € 0 mais usado modernamente e oferece a vantagem de  nao
precisar elevaer a mistura até o nivel do tubo de admissao.
Nos carburadores de corrente ascendente, a velocidade deve
ser suficientemente grande para arrastar as particulas lfqui
das na mistura, o que implica em grandes perdas .de carga.

0 tipo horizontal é usado especialmente em motores
de motocicletas. Nestes se usa, &s vezes, um pistao para rg
gular a vasao de ar em lugar da borboleta, obtendo-8e um e—
feito correspondente a um Venturi de secgao variével.

Imediatamente apds o carburador encontra-se um pon
to aquecido da tubulagdo, numa posigao tal que 8le seja atin
gido principalmente pelas goticulas lfquidas e menos pelo ar.
Desta maneira consegue-se vaporizar mais o combustivel sem g
quecer demasiadamente o ar. A temperatura do ponto quente,
&s vezes, é regulada por meio de borboleta no tubo de escape,
através de uma mola termostdtica.

0 tubo de admissao
para motores em V pode ser
feito de maneira adequada,
tal como mostra a fig. 9.16.
Para a ordem de explosao da
figura, o carburador "A" ali
menta os cilindros 1-7-6-4
@ O carburador "B" os 8-3-5-2.

A —~ venturr da direréa

0 projeto de um tu
bo de admissao nao permite
prever t6das as condigoes de
escoamento, especialmente par
que © escoamento é pulsante
e nao contfnuo. Fazem-se mo
delos de tubos de admissao, 8 ~ ventur/ do esquerda
construidos inteiramente ou

L JFigura 9.16
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parcialmente; de vidro, a fim de estudar o escoamento e cor—
rigi-lo se necessdrio.

e



