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4.8.4 Elementos de um Carburador Completo:
Já vimos que o carburador principal, composto de afogador, cuba principal, venturi e acelerador, não satisfaz as condições de marca lenta, aceleração e plena potência, para isto, o carburador completo é dotado de dispositivos corretivos. Assim a correção da marcha lenta é feita pelo dispositivo de marcha lenta. Este consiste numa passagem que parte de um ponto abaixo da borboleta do acelerador e vai até a cuba. A grande depressão que existe em marchas reduzidas, abaixo da borboleta, aspira combustível, através de canais apropriados. A quantidade de mistura da marcha lenta é regulada por gargulantes fixos e uma agulha regulável conforme figura 9.6, pg. 126 apostila.

A correção da mistura em regimes de elevadas potências, pode ser feita, com os seguintes dispositivos:

a) Válvula auxiliar, comandada pela depressão existente entre o acelerador e a válvula de admissão – depressão grande = mistura pobre – depressão pequena = mistura rica.

b) Variar a secção do orifício principal, por meio de uma agulha comandada pela borboleta do acelerador. A agulha pode ter formas variadas, adotando-se a mais conveniente, para se obter a mistura desejada.

c) Fazer passar uma parte do ar através da cuba principal, o qual se mistura com o combustível e vai para o venturi  já com uma parte do combustível admitido, ver figura 97, pg. 127 da apostila.

A correção da mistura em regimes de acelerações, para compensar o aumento de vazão que deve atingir os cilindros é feita normalmente, por bombas de êmbolos ou diafragmas, acionados pela borboleta do acelerador ou pelo vácuo. Estas bombas fornecem uma determinada quantidade de combustível, por ocasião das acelerações ou das mudanças bruscas de regime do motor.

· Afogador Automático:
É um dispositivo muito utilizado em automóveis, quando se necessita ter uma mistura mais rica, enquanto o motor está partindo e durante o seu aquecimento.

O comando da borboleta é feito por um elemento termostático, que enquanto o motor está frio, força a borboleta do afogador a se manter fechada e depois que o motor atinge a sua temperatura normal, o elemento termostático, se deforma e deixa a borboleta do afogador abrir a passagem de ar. Muitas vezes o eixo desta borboleta é excêntrico, de modo que a pressão de ar tende a abrir o afogador, ver figura 9.10, pg. 129 da apostila.

4.8.5 Carburadores de Injeção:(figura 9.11, pg. 131)
A principal parcela do combustível, não é succionada por um tubo venturi, mas é injetada por meio de um injetor especial, em algum ponto entre o carburador e o cilindro, ou diretamente na admissão do cilindro.

São carburadores especialmente usados em aviação e possuem um “controle automático de mistura”, que consiste numa cápsula aneróide que comanda um empobrecedor da mistura, para compensar o efeito da rarefação doar com a altitude. Estes carburadores são utilizados principalmente nos motores de aviação superalimentados e inicialmente a injeção de gasolina dava-se no carburador, logo abaixo da borboleta do acelerador. Modernamente, mudou-se o ponto de injeção do combustível para a saída do superalimentador centrífugo, injetando o combustível, no ar aquecido pela compressão. Estes carburadores possuem menor possibilidade de formação de gelo que possa os obstruir. Em carburadores normais, nesta aplicação, existe um dispositivo que permite aquecer o ar através dos gases de escape, que diminui o rendimento volumétrico do motor, mas não permite a formação de gelo no carburador.

Atualmente é utilizada em automóveis a injeção eletrônica de combustível, sendo que o volume de combustível injetado é determinado por um sistema de gerenciamento eletrônico, (computador eletrônico dedicado), que também comanda os avanços de faísca, procurando otimizar o funcionamento do motor.

(FIGURAS DA PG. 150)

4.9 Tubos de Admissão:
São os elementos de ligação entre o carburador e os cilindros do motor.

O transporte da mistura é dificultado pela falta de homogeneidade da mesma, pois não se tem propriamente ar e vapores de combustível, mas sim uma parte do combustível é representada por gotículas. Para evitar o retorno de chama e para não se ter secções dos tubos, demasiadamente grandes é necessário que a velocidade dos gases seja grande, quando então as forças de inércia se fazem sentir, no sentido de empobrecer a mistura para uns cilindros e enriquecer para outros.

(FIGURA DA PG. 151)

Para evitar este inconveniente, seria possível se garantir a homogeneidade da mistura por dois processos:

a) Vaporização completa do combustível, obtida pelo aquecimento da mistura, que tem o inconveniente de diminuir o rendimento volumétrico,

b) Pulverização extrema ( pseudo vaporização, obtida com depressões elevadas no venturi, o que também contribui para redução do rendimento volumétrico.

Para se obter uma distribuição razoável da mistura, procura-se fazer a divisão da corrente em tubos de formato em “Y” ou em “T”.

(FIGURA DA PG. 152)

Em alguns motores, logo após o carburador existe um ponto (placa) aquecido pelos gases de escape, numa posição tal que seja atingido principalmente pelas gotículas de combustível vaporizado, conseguindo-se desta maneira, se vaporizar o combustível sem aquecer demasiadamente o ar e sem superaquecer o combustível que já se encontra vaporizado.

Os projetos dos tubos de admissão são acompanhados pelo estudo de modelos total ou parcialmente construídos em vidro ou polímeros plásticos transparentes, nos quais se estudam os fluxos e as condições das misturas.

(FIGURA DA PG. 152)

· Retorno de Chama:
Pode ocorrer o retorno de chama, quando o êmbolo, ao chegar no ponto morto alto, no tempo de escapamento, antes da válvula de escape se fechar, abre-se a válvula de admissão e com isto, devido a inércia dos gases de escape, há uma sucção dentro do cilindro, que diminui o teor de gases residuais, na nova mistura admi tida e por vezes já a ignita, dando-se assim o retorno de chama.
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