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Pars regular los motores de comdustion interna que fun-
clonan con compresién de mszcla y encendido extralio y en los
que la dosificacion del combmstible ss hace mediante bombas
accionadas por el motor,se hen propuesto diversos procedi=-
mientos.

Por ejemplo se ha modificado en comun la cantidad del
aire de cargs y del combustible mediante 5rganos reguladores
acoplados entre si,cuyn procedimiento no esta indicado pars
motores de vehiculos por la gran flexibilidad de funeiona~
miento gue se les exigs;los motores regulados de dicho modo
reciben en las cusstas que han de tomarse con velocidad mode
rada,una mezcla demasiado podbre, ¥y an la llanura con velo-
cidad maxima yuna mezcla demsasiado rica,

Tambien se ha propussto efectusr lg regulacion de ls
cantidad de combustible meadisnte la depresion producids en
el tubo de aspiracion, Per> este modo de regular }tampoeo da
resultado satisfactorio en el servicio de wehiculos,ya que
el ajuste de la bombg del combustible por 1g d®presion se
hace por medio de un conjunto de dispositivos pPara cuyo acw
cionamiento se precisscher=o tiempo,mientras que la canti-
dad de aire en 1la carga se modifica tan pronto como se cam~
bia la posicion del estrangulador, Se Presenta pues un re-
trado en la regulgeidn del combustible con respecto g la del
alre, y esta clase de rotores son muy dificiles de acelersr,

En la nueve disposiecicn se utiliza tambien 1g depresion
que existe en el conducto aspitador pars regular la csntided
de combustible,pero conforme al presente invento y al contra~
rio de 1a disposicidn que gcaba de describirse,sl efecto de
dicha depresion solamente absrca ung fraceidn del alcance de

la regulascion de la bombg del combustible;cada VezZ que se cgm-
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bia a mano =1 rendiniento éel motor ,un acoplamiento de vari-
llas desplaza el estrangulzdor del aire y el regulador del
combustible en el mismo sertido,y s0lo entonces se produce
por efecto de la depresion una modificseion de la cantidad
impulsada por la bomba del combustible,si esta modificscion
es precisa Hor las condiciones de carga con qua trabaja el m
motor,

Segﬁn otro objeto Ael invento,el conjunto de varillas
esta acoplado al estrangulador del aire mediante uns union
elastica de tal maners que,al regvlarpars nayor rendimiento,
el movimienso de dicho estrangulador se atrase con respecto
al de la palanca de la bomba del combtustible,de modo gque Au-
ranté el periodo de acelerscion se produce un enriguecimiento
transitorio de la mezels,

Ademas,comprende la pamrtente lg extension y reduecién,
producidas sutomaticamente por la citads depresién,en la lon-
gitud del varillaje que cormunics con la bomba,y un dispositia-
vo de freno que cuids de que estas varillas solo puedan cam-
biar de lingitud lentamente,

La forrsg de realizaCién,dada a titulo de ejemplo en a1l
adjunto pleno,muesira como pueden estar dispuestos los disg-
tintos organos reguladores Yy como cooperan entre si,®En d4icho
plano estan representados 15s organos reguladores del modo
que pueden emplearse,por ejsupld, en un motor de vehiculo,
siendo

la fig. 1 una vista genersl delos organos reguladores,
con el tubo e aspiracion en corte y

La fig. 2 un corte longitudinal cel aparsto que produce

la extension y reduceidn del varillaje de la bomba,

’
Los organos reguladores estan representados en l1ga pPosi-
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cion que occupsan en la marche en vacio;las lineas de traszos in-
dican su posicién cusndo el extrangulador del aire esta comple
temente abierto y la bomba da su nmaxima impulsién;cuya posie
cion se presenta permanenterente solo en el caso de maximo
rendimiento del motor al sutir una fuerte pendiente,y transi-
torismente durante la aceleracion del vehiculo.

Del pedal del acelersdcr l,sale la varilla 2 de comunico-
cidn con la palanca de tres brazos 3,que gira alrededor de un
eje fijo y con la que estan articuladas la werilla 4 regulado-
ra del extrangulador de aire 5 en el tubo aspirador 6 § la vaw-
rilla 7 que reguls la bomba de combustible 8.TLos conductos del
combustible no estan representados en el plano;puede heber un
conducto comun de presién hasta el tubo aspirador 6 sque entra
en el motor,c bien puede habsr conductos individuales que de-
gemboquen en las distintas tubuladuras de sspitecidn o direce
tamente en los cilindros,

En la varille 4 esta montada la correders 9,que el mue-~
lle 10 oprime contrs al pasalor 11 fijado en la varills 4,E1
apoyo superior para el muella 10 esta constituido por el dise
co 12 sujetado a la misma wililla 4.la palancs 13,que hace ri-
gar el registro extrangulado- 5 yesta articulade con la caja
corredera 9 ,S5i se pisa el pedal 1,lentamente hscisa abajo,la
caja 9 quedara adherida sl Pasador 11 bajo el efacto del mue~
lle 10;pisando el pedal rapidaments,el muslle 10 sera moment g
neamente comprimido y ge retrasara el movimiento del registro
extrangulador por la tendencia de las plezas nnidas a1 mismo
a conservar su posicion bor efecto de 1ga inercia;la medida de
dicho retraso podrsa deterninarse a voluntad mediante disposgi-
ciones adefuadas,como frenes mecanicos,neumaticos o hidrauli-

C0S, En el ejemplo de raslizacidn representado,para aumentar
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la inercia del extrangulador del aire,hay un disco 14 solida~
mente unido al aje del regidtro 5 que hace de volante.

Parte integrante del varillaje que conduce a la bomba
le constituye el aparato 15,el cual,bajo el efecto de la de-
presién,se acorta en el sretido de su eje longitudinal;este
aparato es34 unido al conéueto aspirgdor 6 por un tubo flexi-
ble 16.EL aparato 15 esta representado en la figura 2 en cor-
te y en mayor escala.Se ccmpone,en su parte inferior ,del
cuerpo elastico y huecol7 con disco de cierre 27 en al que eg=
ta atornillada la varills regulsdorsa 7. El cuerpo 17 esta ce-
rrado por encima por el recimiente 18 que & su vez esta cerra-
do por la tapa roscada 19;esta tapa tiene una continuscidn
hacis abajc en forma d= esplgon central 20 con la roscs 21.Eg=
te espigor 20 y la rosca 21 van bien ajustados a los corres-
popndientes taladros del recipiente 18,Todo el cusrpo elasrico
17 y parte del recipients 18 van llenos de un liquido de difi-
cil evaporacion.El tubo 16 va sujeto a la tubuladurs de union
22 y el vastago y ojal 23 girve para la articulacion de 1ls
palanca 24 reguladora de ls bombs de combustible,

En todo el aparato 15 reins la misma depresion que en el
conducto asyirsdor 6,Cuanto mayor se haga ests depresién,tan—
%0 mas se aminora,bajo la presidn almosferica,la longitud del
cuerpo elaspico 17;al cesar la depresién dicho cuerpo 17 tien-
de a volver g su longitud primitiva,de modo que a cada depre-
sion corresyponde determinadg longitud del cuerpo elastieo,las
modificaciores de longitud de este cusrpe 17 solo puedsn hacer
se lentamente,porque se cada modificacidn el liquido empulssg-
do o aspirado por 1g sinultanes modificacion Qqe volumen del
cuerpo,tiene que pasar g Presidn por ig extrechs canal de 1g

tobera de framo 25,que es intercambigble, El largo canal heli-
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coidal 26 en el recipiente 18 ofrece una garantia segura de

gque,s pesaer de las fuertes sacudidas producidas en la marcha
del coche,sismpre habra liguido solamente,sin aire, en dichs
tobera.

Para dar ung idea extacts de la eficacia del nuevo pro=-
cedimiento rsgulador se explicarén cuetro condiciones de car-
ga caracteristieas para un motor de vehiculo,en si y durante
las transiciones,tan importantes para la marchs del vehiculo
de un estado de carga a otro:

(1) Poco rendimientd er terreno llano:

El estrangulador esta poco abierto,los cilindros recie-
ben poca mezcla,el numero de revoluciones del motor es modera-
do,y la longitud del varillesje gue comunica con lg bomhs es tal
gue ssta impulse lacentidad de combustible correspondiente s
la poca cantidad de sire,

(2) Rendimiento maximo en terreno 1llano:

El pedal acelerador 1 esta totalmente oprimido,la palan-
ca 3 y la pa—anca 13 del estrangulsdor ocupan lg posicion in-
dicadsa por lineas de trazos,y el estrangulador del aire esta
colipletemente abierto;a pesar de ello hay una depresidn con-
siderahle en el conducto aspirador porjue el motor gira con el
maximo numerc de revoluciones,y este depresion por une lado
impide el relleno completo ds los c¢ilindros,y por otro aminora
la longitud del aparato 15 tanto que la palanca reguladora de
la bomba no llega a la posicion de trazos, y por consiguiente,
le impiblsion de combustible Sambien se limita conforme al me-
nor $relleno de sire.

Al pasar répidamente de 1 a2 2 o sea en el csso de maxima

aceleracion dsl vehiculo sin emplear el cambio de velocidades,

todo el efecto de pisar el pedal 1 se transmite g 1g palanca

de la bomba por la rigidez que posee el aparato 15 en los mo-
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vimientos répidos,nientras gue &)l sistema del extrangulador
del aire,pcr su inercia y por efecto del muelle interpuesto
10,sigue lentamente,con el resultado de gue durante el perio-
do de aceleracion ¥ solo darante el mismo,existe el deseado
sobrante de combustible.

(3) Poco rendimientd =2n lg cuesta yﬂtransicién de mEx
1 a 3.

Como en el caso l,el extrangulsdor del alre debe estar
poco abierto,los cilindros reciben un relleno mejor por ami=-
norarse la velocided del vehiculo en la cuesta,el aparato 15
se extiende a consecuencia de la depresién menor y gira lg
palanca de la bombe hscia arribs,con el resultado de gre . se
suninietra xnayor cantided de combustible conforme al mejor
relleno de aire.

(4) Rendimiento meximo en la cuesta y transicion de 2 &

Fl pedal ests completamente oprimido,el extrangulsdor
del aire enteraments abierto,sl motor recibe rellenc comple~
to por le reducida velocidad del vehiculo en las cuestas,la
depresién er: el conducto aspirador es muy reducida,el apars-
to 15 se extiende,y tambien la palanca 24 de la bomba esta
en posicién de rendimiento pleno,de modo gque se establece
otra vez la debida proporcidn entre aire y combustible, Al
passr de 3 &, 4,quede atrasado el extrangulsdor de aire,como

gl pesar de 1 g 2,y nuevemente se verifics el enriquecimien~

to de la mezzla con comtust:ble que ten deseshle es pars tods

. .,
aceleracion,

El invento no sufre alteradion en su esencia si se disw
ronen dos medies reguladores en la bombs del combustible,de

los cuales uro se ajuste Junto con el extrangulador del. aire,

a
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a mano, y e_ otro automaticamente por la depresion;tambien se

comprenderé que,en lugar del cuerpo elastico montsdo directs-
mente en el varillaje regulador,como se ve en el ejemplo,re=
presentado, se podrén emplear dispositivos neunsticos guxiliae
res de otrs eonstruecién,con tal que produzcan el slargamien-
to o acortamiento del verillsje regulador de la bomba.

El nuevo procedimiento regulador puede tambien combinar-
se con los ya conocidos en los gue tambien se verifica,pero no
gutomaticamente sino a nano ,una modificacion de la longitud
efectiva del varillaje regulador de 1s bomba,para corregir
la proporcién de la mezecls,

NOTA

Se reivindican como propios y nmevos,para que sesan obje~
to de patente de invencion an Ecpefia por veinte afios,invocsan-
do la reivindicacion de prioridad de _a patente solicitads en
glemania en 17 de Abril de 1935 bajo el num. M 120 790 I/46b2
i;é puntos siguientes.

le= Prozedimiento regulador de mctores de combustion in~
terna que fumcionan con compresion de la mezcls ¥y encendido
extrafio y en los gue la dosificacidn del combustible se hace
mediante bombas accionadas por el motor,caracterizado porque
la regulacior. de ls hombs del combustible se verifics tanto
& mano simultanesmente con lg regu acisn del suministro de gi

re como &utométicamente por la depresion reinante en el tubo
de aspiracion.

2.~ Procedimiento regulador de motores de combustion ine
terna conforms g 1a reivindicacion l,caracterizado porque,al
dar ges,el movimisanto del acelerador se transmite al organo
Tegulador de la bomba de combustible lo mas rapidemente posi-

ble,y con atraso al organo regulador de] extrangulador de airs,
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B4~ Procedimiento regulsdor de motores de combustion inter

na segﬁn la reivindicacidn 2,caracterizado porgue el movimien-
to mas lento del organo regulador del extrangulador de sire,se
verifica por la intercalacion en el varillaje de transmisién,
de un organo elastico en el smntido del movimiento acelerador.
4,~ Procedinmiento regulador de motores de combustion inter-

na segun ls reivindicacién,l,caracterizado por que el sumento
de depresion (o sea,lm caida de presion absoluta) acorte el
varillaje regulador de la bomba de combustible.

5.= Procedimiento rsgulador de motores de combustidn ine
terna segﬁn la reivindicacidn 4,caracterizado porque el apara-
to de deprecion gue prodice la modificscion de longitud del
varillaje regulador de la bomba,forms parte de dicho varillse
Je

6.~ Procedimiento regulador de motores des vombustidn in-
terns segﬁn la reivindicseidn 4, caracterizado porgue ed vari-
llaje regulador de la bomba,por monterse en &1 uno de los cono-
cidos dispositivos frenadores,solo puede camblar de longitud

lentsmente,

7 e~ PROCEDIMIENTO REGULADOR DE MOTORES DE COMBUSTION IN)
TERNA.

Todo conforme se deseEribe en lsa memoris que antece,se re-
presenta como modo de sjecuion en el Plano unido g ells ¥ se

relvindica en su NOTA,

Esta memoria conste de nueve hojas escritas s maguina,

Madrid 15de Abril de 19%6,
P,A . de Eugen Tndwig M"uller

TAVIRA Y BOTELLA
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