


Caso 619/555.

Un d i s p o s i t i v o  para regular  l a  a l im entac ión  de 

" com bust ib le  en l o s  motores de combustión in te rn a " .

SOLICITANTES: SOCIETE GENERALE LES CARBURATEOS ZENITH, r e s id e n te s

en; Nos. 26 al 32 rué de V i n i e r a ,  L e v a l l o i s - P e r r e t , 

Lept2 del Sena, Franc ia .

El presente  invento se r e l a c i o n a  con l o s  

d i s p o s i t i v o s  dest inados  a regu lar  l a  admisión del 

combustible  de a l im entac ión  en l o s  motores de combustión 

in terna ,  en l o s  que la  a l im entac ión  se regu la  por  l a  

p re s ió n  que re ina  en un punto apropiado del  motor o en uno 

de sus anexos, adquiriendo es ta  p re s ió n  un v a lo r  d i f e r e n t e  

cuando el motor e s tá  en marcha o cuando es tá  parado.

Esta p res ión  es por e jemplo ,  l a  p res ión  de a c e i t e  o l a  

p r e s ió n  que re ina  en la  tu b er ía  de admisión del  motor. En 

l o s  aparatos cons iderad os ,  dicha p re s ió n  se u t i l i z a  de 

manera que mantenga cerrada una vá lvu la  de combustible  

cuando e l  motor está  parado, y abra dicha vá lvu la  al 

r e v o lu c io n a r  el motor.

Son ya con oc id os  aparatos de e s ta  c la s e  en l o s  

que una vá lvu la  co locada  en un punto conveniente del c i r c u i t o



de a l im entac ión  de oombustible  vá unida a una membrana que 

forma una parte  de la  pared de l a  oámara de combustible  

dentro de la  cual se desp laza  dicha v á lv u la .  l a  depres ión  

que re ina  en 1a. tu b er ía  de admisión del  motor o en su 

20. d e f e c t o  l a  pres ión  del  a c e i t e  es transm it ida  a l a  cara e x t e r i o r  

de dicha membrana*

Un d i s p o s i t i v o  semejante no de ja  de tener  sus 

in con ven ien tes .  Sabido e s ,  en e f e c t o ,  l o  d i f i c i l  que es 

r e a l i z a r  membranas impermeables a l o s  combustib les  l í q u i d o s  

25. s iendo semejantes membranas siempre muy d e l i c a d a s .  Una

membrana c o n s t i tu id a  en la s  c o n d i c i o n e s  que acabamos de exponer 

e s tá  propensa a un rápido  d e t e r i o r o .  En e f e c t o ,  al moderar 

e l  motor l a  marcha, l a  depres ión  que re ina  en l a  tu b e r ia  de 

admisión es muy grande y l a  d i f e r e n c i a  de p re s ió n  que 

30. r e in a  entonces  entre  la  cara  i n t e r i o r  de l a  membrana bañada 

por e l  combustible  y la  cara e x t e r i o r  de dicha membrana 

sometida a la  c i ta d a  dep res ión ,  es p e r j u d i c i a l  a l a  conservac ión  

de l a  impermeabilidad. Este d e s e q u i l i b r i o  de p res ión  es 

to d a v ía  mayor a l  u t i l i z a r s e  l a  p r e s ió n  de a c e i t e  para 

35. e l  mando de la  membrana.

El per fecc iona m ien to  que co n s t i tu y e  e l  o b j e t o  del  

presente  invento o o n s i s t e  en r e d u c ir  e l  papel  que desempeña 

l a  membrana que vá unida a l a  v á lv u la  de oombustible  y que 

forma parte  de l a  pared de l a  cámara de combustible  dentro 

40 .  de l a  oual se desplaza  d icha v á lv u la ,  a un simple papel

de herm etic idad ,  no estando  sometida l a  r e f e r i d a  membrana más 

que a pres iones  muy d é b i l e s .

En vez de e j e r c e r  directamente  sobre  la  cara  e x t e r i o r  

de l a  membrana l a  p re s ió n  que se u t i l i z a  para e l  mando de 

45. l a  v á lv u la ,  l o s  desplazamientos de l a  membrana y de l a
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v á lv u la  que de a q u e l la  dependen son gobernados por  un 

d i s p o s i t i v o  manométrioo independiente que u t i l i z a ,  a su vez ,  

dicha p re s ió n  de mando.

La oara e x t e r i o r  de l a  membrana se h a l la  sometida,  

de p r e f e r e n o i a ,  a l a  p r e s ió n  a tm o s fé r i ca ,  o de una manera 

más g en era l ,  a una p r e s ió n  que nunca v a r ia  mucho de l a  

p r e s ió n  del combustible  que baña la  cara  i n t e r i o r  de la  

c i t a d a  membrana.

Le una manera g en era l ,  nos proponemos u t i l i z a r  

para e l  mando de dicho d i s p o s i t i v o  manométrioo, l a  d i f e r e n c i a  

entre  la s  p re s io n e s  que reinan en dos puntos del motor o de 

uno de sus anexos, tomando e s ta  d i f e r e n c i a  v a lo r e s  d i f e r e n t e s  

cuando e l  motor e s tá  parado de cuando es tá  en marcha.

Se u t i l i z a r á  con f r e c u e n c ia  l a  d i f e r e n c i a  de 

p r e s ió n  entre  un punto s ituado  en e l  i n t e r i o r  d e l  motor y un 

punto de l a  atmósfera ;  ahora b i e n ,  e s te  es tan s o l o  un 

caso p a r t i c u l a r  del  p r i n c i p i o  de c a r á c te r  más general  

que acabamos de exponer.  Un ejemplo de este  caso  p a r t i c u l a r  

c o n s i s t e  en u t i l i z a r  l a  d i f e r e n c i a  entre  la  p r e s i ó n  que 

re in a  en l a  tubuladura de admisión y l a  p re s ió n  a tm o s fé r i ca ,  

d i f e r e n c i a  que es nula estando el motor parado y que es 

n e g a t iv a  cuando e s tá  en marcha para l o s  motores que no 

están h ipera l im entados .  Un ejemplo de a p l i c a c i ó n  de l  

p r i n c i p i o  más general  c o n s i s t e ,  t ra tándose  de un motor 

h ipera l im en ta d o , en u t i l i z a r  l a  d i f e r e n c i a  entre  la s  

p r e s io n e s  que re inan  en l a  tubuladura de admisión (más 

abajo  del obturador)  por  una p a r te ,  y a l a  s a l i d a  del  

compresor de a i r e  que sobrealimenta  e l  motor,  por o t r a  

p a r te .  Esta d i f e r e n c i a  es nula cuando e l  motor se h a l l a  

parado y n e g a t iv a  durante su marcha.
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El invento c o n s i s t e  también en c i e r t o s  p e r f e c c i o n a -  

mientos Que t ienen  por  o b je t o  e v i t a r  e l  c a la fa te a d o  o 

a f o la d o  de l a  v á lv u la  de com bustib le .

La d e s c r i p c i ó n  s ig u ien te  comparada con e l  d ibujo  

80. que se acompaña y que se dá a t í t u l o  de e jemplo,  perm it i rá

formar j u i c i o  exacto  acerca  de l a  manera de r e a l i z a r  e l  

invento .

La F ig .  1 representa  esquemáticamente en c o r te  

lo n g i tu d in a l  un d i s p o s i t i v o  que r e a l i z a  l a  idea del invento ,

85. en e l  que la vá lvu la  de combustible  es acc ionada  por  la  

depresión que re ina  en l a  tu b e r ía  de admisión.

La F ig .  2 representa ,  esquemáticamente tambin, 

una forma de r e a l i z a c i ó n  p e r fe c c io n a d a  del  aparato 

representado en l a  F ig .  1.

90. La F ig .  3 representa  una va r ia nte  de un d e t a l l e

del aparato de l a  F ig .  1.

La F ig .  4 representa  una var iante  del  d i s p o s i t i v o  

de l a  F ig .  2, a p l ica d o  a un motor sobrealimentado.

La F ig .  5 represen ta  una var iante  de l a  F ig .  2,

95. en l a  que la  váisula de combustible  es acc ionada por la 

p r e s ió n  de a c e i t e .

El aparato representado en la  F ig .  1 comprende una 

cámara 1 que re c ib e  e l  combustible  por e l  conducto 2, 

estando regulado e l  paso del combustible  por l a  v á lv u la  3,

100. y e fectuándose  la  s a l id a  del mismo por el conducto  4.

Por l o  demás, e l  sent ido  de c i r c u l a c i ó n  del combustible  

no t iene importancia ,  pudiendo permutarse l o s  conductos 2 y 4 .

La vá lvu la  3 descansa en una membrana deformable 5 

que co n s t i tu y e  una parte  de l a  pared de l a  cámara 1. En 

105. vez de someter l a  cara e x t e r i o r  de la  membrana 5 a l a  depresión
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que r e in a  en l a  tubuladura de a s p i r a c i ó n  del motor, 

como se haoe de costumbre, e s ta  cara e x t e r i o r  se h a l la  

sometida a la  p re s ió n  a tm o s fé r i ca  o a una p r e s ió n  cercana 

a é s ta .  En e l  caso de l a  f i g u r a ,  e s ta  cara e x t e r i o r  se 

h a l l a  bañada por e l  a i r e  a t m o s fé r i c o .  La membrana 5 queda 

a s i  sometida a e s fu e rz o s  muy d é b i l e s  por cuanto que la s  

p re s io n e s  sobre sus dos caras d i f i e r e n  muy poco  entre  s í ,  

l o  cual  c o n s t i tu y e  una ga ra n t ía  para la  con serva c ión  de su 

herm etic idad .

Los desplazamientos de la  vá lv u la  3 son gobernados 

por  un d i s p o s i t i v o  manométrico independiente de l a  membrana 5. 

Este d i s p o s i t i v o  podrá r e a l i z a r s e  de cu a le s q u ie ra  de la s  

maneras c o n o c id a s .  En la  f i g u r a  vá representada  una 

capsula  manométrica que comprende una cámara 6 cerrada por  

una membrana deformable 7 oargada p or  un muelle  8 .  Licha 

membrana 7 vá unida a l  vástago 9 de l a  vá lv u la  3, estando 

e l  con junto  de l o s  desplazamientos  guiado por e l  p i s t ó n  10 

que se desplaza  en e l  c i l i n d r o  11. Un conducto  12 une 

la  cámara 6 a la  tu b e r ia  de admisión del  motor.

Guando e l  motor e s tá  parado y la  depres ión  en la  

t u b e r ia  de admisión es nu la ,  e l  muelle 8 mantiene l a  vá lv u la  

3 a p l ica d a  sobre su a s i e n to .  Al r e v o lu c io n a r  e l  motor, 

l a  depres ión  es t ra nsm it ida  a la  membrana 7 que se deprime 

y comprime e l  muelle 8 dando lugar  a que se abra l a  v á lv u la  

3 que regula  e l  o r i f i c i o  13#

Le una manera g e n era l ,  e l  muelle 8, que desempeña 

simplemente e l  papel de muelle an ta gon is ta  e s ta  concebido 

con r e l a c i ó n  a la  memebrana 7, de t a l  manera que la s  más 

d é b i l e s  d ep re s io n e s ,  que reinan en la  t u b e r ia  de admisión 

para l o s  d i f e r e n t e s  regimenes de marcha, sean s u s c e p t i b l e s  de
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a b r i r  del todo  l a  vá lvu la  3, tocando entonces e l  p i s t ó n  10 

con tra  el  fondo del c i l i n d r o  11.

El d i s p o s i t i v o  representado en la  Jfig. 1 puede 

i r  oo loo8do en un punto cu a lq u ie ra  del c i r c u i t o  de 

140. a l im entac ión  con com bustib le .

l a  p re s ió n  del combustible  se e j e r c e  sobre l a  

vá lvu la  3, y cuando és ta  vá lvu la  e s tá  a b ie r ta  se e j e r c e  

también sobre l a  membrana 5. Si e s ta  p r e s ió n  es c o n s id e r a b le ,  

t iend e  a a b r i r  l a  vá lvu la  3 con una determinada fu erza ,

145. independientemente de la  depresión transm it ida  por  e l  conducto 

12 a la  membrana 7.

Entonces se hace n e c e s a r io  aumentar l o  bastante  

la fu erza  del  muelle 8 para que la  p r e s i ó n  del combustible  

sea en todos l o s  casos incapaz de p r o d u c i r  l a  apertura  de l a  

150* vá lvu la .  Al aumentarse la  fu e rza  d e l  m uelle ,  se aumentan, 

como es c o n s ig u ie n te ,  la s  dimensiones de l a  membrana 7.

Por l o  demás cua lq u iera  que sea l a  p r e s ió n  del  combustib le  

siempre habrá p o s i b i l i d a d  de e l e g i r  un muelle 8 y una 

membrana 7 s u s c e p t ib l e  de asegurar correctamente e l  

155. accionamiento de la  vá lvu la  3.

En l o s  d i s p o s i t i v o s  c o n o c id o s ,  por  e l  c o n t r a r i o ,  

en l o s  que se e j e r c e  directamente l a  depres ión  del motor 

sobre l a  cara e x t e r i o r  de l a  membrana 5, no se dispone de la  

dimensión de la  membrana sometida a l a  dep res ión ,  y s i  l a  

160. p r e s ió n  del  combustible  excede de un determinado v a lo r ,  e l  

d i s p o s i t i v o  es incapaz de func ionar  y de asegurar e l  c i e r r e  

de l a  vá lvu la  durante l a  parada de l  motor. Este es un grave 

inconveniente  a l  cual pone remedio e l  invento .

En e l  aparato d e s c r i t o  en la  F ig .  1, cuando e l  

165. motor está  parado, l a  t o t a l id a d  de la  p res ión  del  muelle  8
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es t ransm it ida  a la  vá lvu la  3 y a p l i c a  e s ta  v á lv u la  sobre  

su a s i e n to .  Esta pres ión  es s u s c e p t ib l e  de a ca rrea r  e l  

machacacb de l a  v á lv u la  y d e s t r u i r  por l o  t a n to ,  su 

herm etic idad .  Este in conveniente  se e v i t a  r e a l i z a n d o ,  

entre  e l  d i s p o s i t i v o  manométrico y la  v á lv u l a ,  un mando o 

accionamiento u n i l a t e r a l ,  no pudiendo e l  d i s p o s i t i v o  

manométrico p r o d u c i r  más que l a  apertura de l a  v á lv u la ,  

e fec tuándose  l a  v u e l ta  de la  v á lv u la  a l a  p o s i c i ó n  de 

c i e r r e  por medios independientes*

La F ig .  2 rep resen ta  un ejemplo de r e a l i z a c i ó n  

de e s te  p e r fe c c io n a m ie n to ,  En e s ta  f i g u r a  e l  com bustib le  

es enviado por e l  conducto  2 a una cámara 24. La s a l i d a  de l  

com bust ib le ,  regulada por l a  vá lv u la  3, t i e n e  lugar  p o r  

la  cámara 1 y e l  conducto 4 .  La v á lv u la  3 l l e v a  por  e l  

lado  opuesto a l  diafragma 5 un vástago 14 que vá guiado por  

e l  i n t e r i o r  del c i l i n d r o  15. La v á lv u la  3 r e c i b e  la  carga 

de un l i g e r o  muelle 16. El vástago 9 que e s tá  unido a 

l a  vá lv u la  3 y a l  diafragma 5 no es s o l i d a r i o  de la  

membrana 7 como en la  F ig .  1, s ino  que termina f r e n t e  por  

f r e n t e  de un botador  o botón de empuje 17 que termina en 

una palanca 18 a r t i c u la d a  a lre d e d o r  de un e j e  19. La 

extremidad opuesta 20 de e s ta  pa lanca  18 vá unida a una 

p i e z a  21 s o l i d a r i a  de la  membrana 7 por medio de una 

b i e l a  22.

Al ser  abat ida  l a  membrana 7 por  la  depres ión  

transm it ida  por e l  conducto 12, l a  extremidad 20 de la  

pa lanca  18 desciende y la  extremidad y e l  botador  17 se 

e le v a  empujando e l  vástago 9 y determinando l a  subida de 

l a  v á lvu la  3.

195 Al pararse  e l  motor, l a  membrana 7 vue lve  a su ser
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y desciende e l  botador  17 s in  a r r a s t r a r  cons igo  l a  

vá lv u la  3. Esta válvula  es repuesta  en su p o s i c i ó n  de 

c i e r r e  por e l  muelle 16 cuya fu erza  es d é b i l ,  no estando 

e s ta  v á lv u la  apoyada sobre su a s ie n to  como en l a  í i g .  1 por 

l a  p re s ió n  in te g ra l  del  muelle 8 ,  l o  cual e v i t a  que se 

machaque la  vá lv u la  3.

Estando e l  motor parado, e x i s t e  c i e r t o  juego entre 

e l  órgano bo tad or  17 y l a  extremidad de l a  v a r i l l a  9.

El c i e r r e  de l a  v á lv u la  es entonces  completo y queda 

cortada  l a  a l im entac ión  de com bust ib le .

Por v ía  de segur idad ,  se dispondrán la  membrana 5 

y l a  v á lv u la  3, de manera que la pres ión  del combustible  

t iend a  a c e r r a r  esta  vá lvu la  de l a  misma manera que se 

r e a l i z a  en la  I i g .  2. Para e l l o  ba sta rá  con que l a  

apertura de la  v á lv u la  3 corresponda a una disminución 

de volumen de la  cámara 1, y su c i e r r e  a un aumento de 

volumen. Este r esu lta d o  se obt iene  d isponiendo l a  vá lv u la  3 

de t a l  suerte  que su subida tenga lugar  por  e l  lado opuesto 

a l  vastago que une dicha v á lv u la  a l a  membrana 5. Pe 

es te  modo, e l  c i e r r e  de la  v á lvu la  3 podrá p r o d u c i r s e  en el 

caso de ro tura  a c c id e n ta l  del muelle 16 o del vastago 

que une la  v á lv u la  a la  membrana 5.

Por o t ra  p a r te ,  como qu iera  que l a  p r e s ió n  del  

combustible  no t i e n d e ,  como en la  F ig .  1 a provocar  l a  

apertura de la  v á lv u la  3, es i n ú t i l  aumentar l a  fu erza  del 

muelle 8 y l a s  dimensiones de l a  membrana 7 en e l  caso 

de l l e g a r  a ser  c o n s id e ra b le  la  p res ión  del com bustib le .  Esta 

p re s ió n  se e j e r c e  sobre la  cara de entrada de l a  v á lv u la ,  

y s i  e s ta  v á lvu la  e s tá  a b ie r ta ,  se e j e r c e r á  también sobre la  

membrana 5. La subida de l a  v á lv u la  podrá n e c e s i t a r  entonces



un e s fu erzo  b a s ta n ie  c o n s id e r a b le .  Con e l  f i n  de e v i t a r  e l  

tener  que aumentar de modo desmesurado la s  dimensiones de 

la  membrana 7, la s  cosas se podrán d isponer  de modo que se 

desm ult ip l ique  e l  mando de l a  vá lv u la  3, dando a la  

palanca 18 brazos  d e s ig u a le s ,  siendo e l  brazo que l l e v a  e l  

botador  17 más c o r t o  que e l  brazo  opuesto .

Se ev itará ,  de p r e f e r e n c i a ,  que la s  pu lsac ion es  

que se producen en e l  conducto de admisión sean transm it idas  

a la  membrana 7 y de é s ta  a l a  vá lv u la  3, dando al  

conducto 1S que une l a  cápsula  manométrioa 6 a l a  tu b e r ia  de 

admisión, una r e s i s t e n c i a  co n s id e ra b le  a l  paso de l o s  gases .

Se d ispondrá ,  por e jemplo ,  en e l  conducto 12 un o r i f i c i o  

estrechado 23 o una s e r i e  de o r i f i c i o s  semejantes.

La conexión  u n i la t e r a l  entre e l  diafragma 7 y l a  

vá lv u la  3 se podrá r e a l i z a r  de maneras muy va r ia das .  Por 

e jem plo ,  e l  vástago 9 de l a  F ig .  1 podrá p re se n ta r ,  como l o  

in d ic a  la  F ig .  3, s o lu c ió n  de cont inu idad  y terminar en una 

cabeza 25 que vaya r e c i b i d a  en una h o r q u i l l a  26 montada en 

una v a r i l l a  27 s o l i d a r i a  de la  membrana 7.

El d i s p o s i t i v o  de la  F ig .  2 no es a p l i c a b l e  a lo s  

motores sobre -a l im entados  en l o s  que un compresor de a i r e  

co locado  en la  parte  más a r r ib a  del  carburador asegura la  

sob rea l im en ta c ión .  En es to s  motores puede o c u r r i r ,  en e f e c t o ,  

que la  p re s ió n  en la  tubuladura de admisión sea s u p e r io r  a l a  

p r e s ió n  a tm o s fé r i ca ,  y en t a l e s  c i r c u n s ta n c ia s  l a  apertura  

de la  v á lv u la  de aguja de l  combustible  de la  F ig .  2 s e r í a  

im posib le .

La F ig .  4 representa  una va r ia nte  de l a  F ig .  2, 

en la  que l a  cara e x t e r i o r  de la  membrana 7 se h a l l a  

sometida, no ya a l a  p re s ió n  a tm o s fé r i ca ,  s ino  a l a  p re s ió n
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que re in a  a l a  s a l i d a  del compresor de a i r e  que sobrealimenta 

el motor.  Esta p res ión  es t ransm it ida  al i n t e r i o r  de la  

cámara 04 por e l  conducto 35 que vá unido a la  s a l i d a  del 

compresor. Picha p r e s ió n  se e j e r c e  entonces por igua l  sobre 

la  cara e x t e r i o r  de l a  membrana 5 en lugar  de la  p re s ió n  

a tm o s fé r i ca ,  l o  cual t ie n e  generalmente como e f e c t o  

disminuir  l a  d i f e r e n c i a  de p r e s ió n  entre la s  dos caras de 

l a  membrana 5 que es tá  bañada por  dentro por e l  combustible  

que vá al  motor.

La F ig .  5 rep resen ta  una va r ia nte  del aparato de 

l a  F ig .  2, en l a  que el  mando de l a  v á lv u la  3 es e fectuado  

por  medio de l a  p r e s ió n  de a c e i t e .  En l a  F ig .  4 ,  l a  

cápsula  manométrioa 28 vá unida por  e l  conducto 29 al 

c i r c u i t o  de a c e i t e  de engrase.  La membrana l l e v a  un vástago 

31 que a t r a v ie s a  la  guia 32 d isp uesta  en e l  b a s t i d o r .  Un 

muelle 33 carga la  membrana 30. La extremidad de la 

v a r i l l a  31 vá d isp uesta  enfrente de l a  extremidad d e l  vástago 

9 que vá unido a la  vá lvu la  de combustible  3.

Estando parado el motor,  no es transmitida  

p r e s ió n  alguna por e l  conducto 29;  e l  muelle 33 deprime 

l a  membrana 30, oomo l o  in d ic a  l a  F ig .  4 ,  y la  vá lvu la  3 

es a p l ica d a  sobre su a s i e n to ,  s u b s i s t ie n d o  un l i g e r o  juego 

entre  la s  extremidades que hay enfrente de l o s  vástagos  9 y 31.

Al re v o lu c io n a r  e l  motor,  la. p r e s ió n  de a c e i t e  se 

e j e r c e  sobre la  membrana 30 y comprime e l  muelle  33, e l  

vástago 31 despide e l  vástago 9 y  provoca  as i  la  apertura 

de l a  vá lvu la  3.

N O T A .

Habiendo ya d e s c r i t o  y d e ta l la d o  con toda amplitud 

l a  n a tu ra leza  de nuestro  invento ,  as i  como l a  manera de
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l l e v a r l o  a cabo en la  p r á c t i c a ,  debemos hacer consta r  

que la s  d i s p o s i c j o n e s  anteriormente  d e s c r i t a s  son 

s u s c e p t ib l e s  de m o d i f i c a c i o n e s  de d e t a l l e  s in  que por  e l l o  

se a l t e r e  e l  p r i n c i p i o  fundamental del invento  y l o  que 

c o n s t i tu y e  l a  e se n c ia  del  mismo y por l o  que s o l i c i t a m o s  

patente de in venc ión ,  por v e in te  años en España, es  p o r ;

*Un d i s p o s i t i v o  para r e g u la r  la  a l im entac ión  de combustible  

en l o s  motores de combustión in te r n a " ;  ca ra c te r iz á n d o se  

por  l o  s i g u i e n t e ;

l 9. -  Por e l  hecho de que d icho d i s p o s i t i v o  

comprende una v á lv u la  de combustible  cuya apertura es 

e fectuada  por l a  d i f e r e n c i a  entre  l a s  p re s io n e s  que 

reinan en dos puntos apropiados del motor o de uno de sus 

anexos, adquir iendo es ta  d i f e r e n c i a  un v a lo r  d i f e r e n t e  

cuando e l  motor e s tá  en marcha y cuando está  parado, c a r a c t e r i ­

zándose, además, por el hecho de que la  v á lv u la  de 

combustib le  se desplaza  en una cámara, uno de cuyos elementos 

de pared es tá  c o n s t i t u i d o  por  una membrana deformable 

cuya cara i n t e r i o r  e s tá  bañada por e l  com bustib le ,  y por  

un d i s p o s i t i v o  manométrico sometido a dicha d i f e r e n c i a  de 

p r e s ió n  que provoca  por  medio de conex iones  mecánicas 

apropiadas ,  l o s  desplazamientos de la  expresada membrana 

y de l a  v á lv u la  de com bust ib le ,  al  pasar e l  motor del  estado 

de reposo o parada a l  e stado de marcha.

2 9. -  Un d i s p o s i t i v o  como e l  que se e s p e c i f i c a  en 

la  r e i v i n d i c a c i ó n  1^, c a r a c te r i z a d o  por e l  hecho de que la  

ca ra  e x t e r i o r  de dicha membrana deformable es bañada por  e l  

a i r e  a tm o s fé r i c o .

3 9. -  Un d i s p o s i t i v o  como e l  que se e s p e c i f i c a  en la  

r e i v i n d i c a c i ó n  1̂ *, c a r a c te r i z a d o  por  e l  hecho de que la315
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v á lv u la  de com bust ib le ,  l a  membrana bañada p or  su cara 

i n t e r i o r  por e l  combustible  y l a s  conexiones  mecánicas 

que la s  unen, ván d isp uestas  de t a l  suerte  Hue l o s  

desplazamientos que provocan l a  apertura de l a  v á lv u l a  de 

combustible  vayan acompañados de una disminución de 

volumen de la  cámara de combustible  uno de cuyos elementos 

de pared está  c o n s t i t u id o  p o r  l a  expresada membrana.
V

4 ^ . -  Un d i s p o s i t i v o  como el que se e s p e c i f i c a  en 

l a  r e i v i n d i c a c i ó n  3®, en el que 1a. vá lv u la  de combustible  

vá unida por  medio de un v á s ta lo  a l a  membrana, una de 

cuyas caras es tá  bañada por e l  c om bust ib le ,  ca ra c ter izá n d ose  

por  el hecho de que la  apertura  de la  v á lv u la  t ie n e  lugar 

por  el lado  opuesto  a l  del expresado vástago .

5 a. -  Un d i s p o s i t i v o  como e l  que se e s p e c i f i c a  en 

l a  r e i v i n d i c a c i ó n  1*; , c a r a c te r i z a d o  por e l  hecho de que 

la s  conex iones  mecánicas entre  e l  d i s p o s i t i v o  manométrico 

y l a  v á lvu la  de combustib le  son u n i l a t e r a l e s ,  y porque e l  

r e f e r i d o  d i s p o s i t i v o  a cc iona  únicamente la  apertura  de l a  

v á lv u la ,  s iendo producido  el r e t o m o  de e s ta  válvula a su 

p o s i c i ó n  de c i e r r e  por un l i g e r o  m uelle  de carga de l a  misma 

v á lv u la .

6 a. -  Un d i s p o s i t i v o  con a r r e g lo  a l a  r e i v i n d i c a c i ó n  

5**, ca ra c te r izá n d o se  por e l  hecho de que estando parado e l  

motor, e x i s t e  un determinado juego entre  l a  v á lv u la  de 

com bust ib le ,  por  una p a rte ,  y l o s  órganos de mando unido al  

d i s p o s i t i v o  manométrico por o t ra  p a r te .

7a. -  Un d i s p o s i t i v o  como e l  que se e s p e c i f i c a  en 

la  r e i v i n d i c a c i ó n  18, c a r a c te r i z a d o  por e l  hecho de que e l  

mando o acc ionamiento mecánico de l a  v á lv u la  de combustible  

por e l  d i s p o s i t i v o  manométrico es un mando d e s m u lt ip l i c a d o .
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8 2 . -  Un d i s p o s i t i v o  oorno e l  que se e s p e c i f i c a  en 

l a  r e i v i n d i c o c i o n  1^, c a r a c te r iz a d o  por e l  heoho de que e l  

mando manométrioo de l a  v á lv u la  de combustible  es r e a l i za d o  

por la  d i f e r e n c i a  entre  la  p r e s ió n  que re ina  en la  

tubuladura de admisión del  motor y la  p re s ió n  a tm os fé r i ca .

9 2 . -  un d i s p o s i t i v o  como e l  que se e s p e c i f i c a  en l a  

r e i v i n d i c a c i ó n  1 6, a p l i ca d o  a un motor h ip era l im en ta d o , 

ca ra c te r izá n d o se  por e l  hecho de que el mando manométrioo 

de la vá lvu la  de combustible  es r e a l i za d o  por l a  d i f e r e n o i a  

entre la  p res ión  ^ue re ina  en l a  tubuladura de admisión 

del motor y l a  p re s ió n  que re ina  a la  s a l i d a  del compresor 

de a i r e .

1 0 e.*“ Un d i s p o s i t i v o  como el que se e s p e c i f i c a  en la s  

r e i v i n d i c a c i o n e s  86 o 9& c a r a c te r i z a d o  por e l  hecho de que e l  

mando manométrioo es r e a l i z a d o  por medio de una cápsula  

manométrioa unida a la  tu b e r ía  de admisión por un conducto -xue 

opone una gran r e s i s t e n c i a  al  paso de l o s  ga ses ,  de manera 

que la s  p u lsa c io n e s  que se producen en la  tu b e r ia  de 

admisión no sean transm it idas  a la  c i ta d a  cápsula .

l l s . -  Un d i s p o s i t i v o  como e l  que se e s p e c i f i c a  en 

la  r e i v i n d i c a c i ó n  96, c a r a c te r iz a d o  por  e l  hecho de que 

comprende una cámara en cuyo i n t e r i o r  hay d isp uestas  dos 

membranas que d iv iden  la  cámara en t r e s  compartimientos ,  

estando e l  compartimiento medio comprendido entre  la s  dos 

membranas, unido por un conducto a la  s a l i d a  del  compresor 

de aire - ûe sobrealimenta  e l  motor, comprendiendo uno de 

i o s  compartimientos la  v á lv u la  de combustible  y estando 

formado con una entrada y una s a l i d a  de combustib le  por  

uno y o t ro  lado de l a  c i t a d a  v á lv u la ,  estando e l  t e r c e r  

compartimiento unido por un conducto a la  tubuladura de
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admisión del motor, y un muelle r e s i s t e n t e  a l  desplazamiento 

que experimenta la  membrana, muelle  que sepa ra "e l  t e r c e r  

compartimiento del compartimiento medio al e s ta b le c e r s e  un 

d e s e q u i l i b r i o  de p res ión  entre  la s  dos caras de d i ch a  

membrana, por e l  hecho de ponerse e l  motor en marcha, 

combinado todo e l l o  con unas conexiones  mecánicas 

apropiadas que provocan la  apertura de l a  vá lvu la  del  combus­

t i b l e  al p roducirse  dicho desplazamiento.

" Un d i s p o s i t i v o  para regu lar  l a  a l im entac ión  

de combustible  en l o s  motores de combustión in tern a ” ; 

t a l  y como queda substancialmente d e s c r i t o  en l a  presente  

memoria e i l u s t r a d o  en lo s  d ib u jo s  que se acompañan.

Esta memoria consta  de ca to rce  ho jas  e s c r i t a s  

por  una s o la  cara .

Madrid, c ^ A b r i l  de 1931.

SOCIETE GENEBALE BES CAEBIJBATEÜR8 
"ZEN ITH".
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