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de nacionalidad norteamericana, residente en 7517 Oxford Pri­
ve, Clayton el 1® y el 2s en 8915 Trefore St. Louis, ambos en 
Missouri, Estados Unidos de América, por: . > I

"UN METODO PE INYECTAR COMBUSTIBLE EN UN MOTCR " \

La presente invención se refiere a la carburación 
de motores de combustión interna. Més especialmente, la 
invención se refiere a un método de carburación que compren­
de, en términos generales, primero la medición de la canti- 

5 dad de aire de aspiración que pasa áL motor, y después la
inyección en cada cilindro de una cantidad de combustible me­
dida, de acuerdo con la cantidad de aire. Para llevar a cabo 
las mencionadas etapas, se combina un dispositivo medidor de 
aire, nuevo en su género, respondiente a la posición de estran- 

10 gulación y a la presión en el múltiple, con un inyector res­
pondiente a la velocidad del motor, que funciona inyectando 
combustible sin el empleo de costosas bombas de combustible.
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Hablando en términos generales, los actuales sistemas 

de carburación utilizan un carburador que me zcla dL aire y el 
oombusti'ble en cantidades medidas, y un múltiple ¿ara trasladar 
la mezcla a los cilindros individuales del motor. Los carbura­
dores generalmente utilizados son del tipo de tubo ordinario, 
de tiro inferior o lateral, en los que el paso de aire a tra­
vés daL tubo es regulado por una válvula de estrangulación que 
gobierna la cantidad de aire aspirada por el motor, El tubo 
contiene una o más toberas o surtidores de combustible y uno 
o más dispositivos medidores de aire tales como tubos Venturi.
La cantidad de combustible suministrada a los surtidores se mi­
de de acuerdo oon el efecto medidor del tubo Venturi, o directa­
mente mediante el mismo. Esto constituye un mecanismo s encillo 
y eficaz para regular la relación de combustible a aire, meca­
nismo que es a la vez muy flesible en su función medidora en 
todo on amplio margen d e variación. La mezcla de combustible y

J

aire es después suministrada al múltiple, y de aquí a acada 
uno de los cilindros.

Teórica y prácticamente^» un sistema como éste tiene 
varias desventajas, de lias cuales la más imper tante es proba­
blemente la de que, una vez que la mezcla ha entrado en el 
múltiple, no hay procedimiento, al menos descubierto, todavía, 
para asegurar que a cada uno de los cilindros le llegue una 
mezcla uniforme de combustible y aire. Esta desventaja tiene 
su origen en diversas condiciones predominantes en el múltiple 
y en el carburador, algunas de 3a s cuales son las al guientes:

En primer lugar, mientras que el aire al entrar en 
él carburador y pasar a los surtidores tiene un flujo constante, 
en el múltiple hey un flujo pulsatorio, y la mezcla oscila de 
atrás a adelante y viceversa dentro del múltiple a causa del

2
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cierre y aper tía? a sucesivos de las válvulas de admisión del 
motar•

Si "bien la atomización del combustible en el carbu­
rador puede ser relativamente completa, una vez que la nezcla 
ha entrado en el mía tiple el combustible tiene tendencia a 
condensarse en las paredes frías del mismo, la consecuencia 
de ello es que el combustible chorrea a lo largo de las pare­
des del múltiple como la lluvia par un cristal, hasta que es 
llevado de las paredes a un determinado cilindro, por la ad­
misión. Este destruye la apropiada relación de distribución 
que debe existir entre cilindros.

Considerando el carburador y su funcionamiento, se 
desprende claramente que el carburador, en sí mismo, es una 
máquina de refrigeración en pequeña escala, la acción de e s- 
thangulamiento de la válvula produce Ib. caída de presión o 
perdida de carga, así como una expansión del gas en el múlti­
ple. Al mismo tiempo, la atomización del combustible absorbe 
calar en su cambio de estado, de líquido a parcialmente gaseoso. 
Ambos efectos producen una caida de temperatura en un punto 
del ciclo del motar en el que beneficia muy pooo el rendimiento 
volumétrico del motar. Es frecuenté/ en la actualidad la prác­
tica de añadir calor procedente del escape al múltiple, para 
contribuir a la vaporización del combustible y soslayar este 
efecto refrigerador.

los sistemas de inyección de combustible que suminis­
tran el combustible directamente bien al cilindro mismo o 
al orificio de admisión del cilindro elimina las perjudiciales 
deaventajas de un carburador, pero son costosos de construir 
y mantener, y son de funcionaniento menos seguro que él simple 
carburador. Como puede comprenderse fácilmente, la construcdón
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de una "bomba que suministra la diminuta carga de combustible 
que es todo lo que requiere un motar narchando en vacio o Hra- 
lenti", y sea capas; de suministrar, por otra parte, la ma-gima. 
carga de combustible necesaria en condiciones de fuerte carga 
y elevada velocidad del motor, presenta un difícil problema 
de ingeniería. Por estas razones se estima que, a pesar de 
la ventaja que r epresentan sobre el sistema de carburador usual, 
los sistemas de inyección de combustible mediante bomba no pa­
recen todavía económicamente realizables en la práctica.

la presente invención tiende a combinar algunas de 
las ventajas logradas par la inyección de combustible con un 
sistema de carburador. Considerando en t érmincs generales la 
aspiración en cada cilindro déL motor, se desprende que, en 
la carrera de admisión, al empezar a bajar el embolo, el aire 
dará comienzo a su movimiento de entrada en el cilindro bien 
inmediatamente o bien ligeramente después de ese momento, la 
introduoción de aire continuará en proporción rápidamente cre­
ciente mientras el embolo llega a la mitad de su carrera, y 
después disminuye gradualmente de velocidad basta cerrarse la 
válvula de admisión, momento en el cual el aire de admisión e3  

represado, por así decirlo, por el cierre de la válvula, lo que 
dará lugar instantáneamente a una mayor presión en la válvula 
debido a la inercia de la columna de aire que fluye al cilindro* 
Entonces se invertirá el sentido de circuladón, para disipar 
la presión buscando el equilibrio con la presión que predomina, 
en general, en el múltiple de admisión.

Esta invención busca, como uno de sus objetivos, el 
empleo de esta pulsación del flujo en la válvula de admisión 
para producir una inyección de combustible. Durante la pulsación, 
el aire alcanzará una velocidad mucho más alta en el orificio de
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admisión que en cualquier otro lugar del sistema, y las dife­
rencias de presión que se producen durante esta pulsación pue­
den emplearse fácilmente para iniciar la inyección, y después 
pira dar cima a la misma. Por consiguiente, los surtidor es de 
suministro de la inyección de combustible, en la presente in­
vención, están situados ¡junto a los orificios de admisión del 
motor, donde se hallarán sometidos a estas rápidas y extrema­
das variaciones de presión, y donde el combustible suministra­
do será inyectado principalmente en el cilindro, con lo cual la 
distribución puede regularse oon toda precisión.

El método y el aparato de esta invención proporcionan 
una atomización del combustible en un punto en el que el efecto 
refrigerador de una evaporación subsigiiente puede utilizarse 
de modo directo en el cilindro para enfriar y jara aumentar el 
rendimiento volumétrico del motar. En el método y el aparato de 
esta invención, la inyección tiene lugar en un punto alejado 
de la acción reguladora de la válvula de estrangulamiento , 
haciendo de ese modo completamente innecesaria la adición de 
calor para impedir la congelación.

Conforme a esta invención, se habilita un múltiple 
de admisión para el suministro de aire solo a cada uno de los 
cilindros del motor, y la regulación de la presión y la canti­
dad de aire aspirada por el motor se regula mediante una o más 
válvulas situadas junto a la admisión déL múltiple de admisión.

Conforme a esta invención, se habilitan unos surti­
dores de combustible abiertos, expuestos al flujo pulsatorio 
del interior del múltiple junto a las válvulas de admisión 
del motor y más o menos alejados de la válvula o las válvulas 
que regulan el paso de aire a la admisión o entrada del múltiple.

Conforme a esta invención pueden emplearse tres siste-
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mas diferentes jara regular el paso de combustible en el suri!- 
dor.

En el primer sistema, puede aplicarme una fuente de 
suministro de presión, variable de negativa a positiva con la 

5 apertura de la estrangulación, al combustible del surtidor pa­
ra equilibrar la presión estática (aspiración^ en el múltiple 
de admisión, que actúa sobre el combustible en el surtidor.
Como la presión estática existente en el múltiple es función 
de la apertura de estrangulación y de la velocidad del motar ,

10 esta fuente de suministro de presión consiste en unos medios
diferenciales de presión que efectúan cambios en el grado de 
aspiración, en función de estas mismas variable», EL primer 
sistema puede denominarse de regulación o mando por aspiración 
del combustible.

15 En el segundo sistema, puede aplicarse una fuente de
suministro de presión, variable de positiva a negativa con la 
apertura de gases, al combustible delsurtidar para equilibrar 
la preslón estática (aspiración) en el múltiple. Esta fuente 
de suministro de pred-ón, como la primara, es variable y es 

20 función inversa de las mismas variables que gobiernan la pre­
sión e stática en el múltiple. Este segundo sistema puede deno­
minarse de regulación o mando por presión o impulsión del com­
bustible, tanto hacia el surtidor abierto como desde el misao.

El tercer sistema es tina combinación de los sistemas 
25 de aspiración e impulsión descritos.

Conforme a la presente invención, se dispone una 
fuente de suministro de presión positiva junto a 3a estrangula­
ción y conectada al surtidor para funcionamiento en condiciones 
de variación, tales como las existentes durante el cierre par- 

30 cial a total de gases. Esta fuente de suministro de presión hará

-  6 -
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que ©1 combustible que hay en el surtidor sea captado en 
pequeñas cantidades, suficientes jara 3as condiciones de 
marcha del motor con c argas débiles, como en vacío o "ralen- 
tiH, marcha en c ene ero , etc.

5 Conforme a esta invención, se disponen en el punto
demadición de aire unos medios, respondientes a las condi­
ciones de marcha dáL motar conaargas débiles, que disminuyen 
la riqueza de la mezcla de combustible entregada a los cilin­
dros.

10 Conforme a esta invención, se disponen ¿unto a los me­
dios medidores de aire unos medios, respondientes a las condi­
ciones de fuerte carga y sobrecarga del motor a velocidades 
tanto bajas como altas para incrementar la riqueza de la mezcla*

Conforme a esta invención, se disponen medios queac- 
15 túan eliminando esta fuente de suministro de presión una vez

abierta la estrangulación en una nagnitud predeterminada que 
&ace necesarias mayores cantidades de combustible.

Es objete de esta invención un sistema de carburación 
para un motor de combustión interna, sistema que tiene las 

20 ventajas de un sistema de inyección de combustible combinadas
con las de un simple carburador, y sin las desventajas de uno 
y de otro.

Es objeto de la invención un carburador que tiene to­
das las ventajas de un sistema de inyección de combustible y 

25 la sencillez de construcción de un carburador sin las desven­
tajas de un carburador ni de la inyección de combustible.

En el transcurso de la descripción que sigue irán apa­
reciendo otros objetos de la presente invención.

A continuación se describe una estructura y un método 
30 conloa que se ponen en práctica los objetos anteriormente ex­

puestos.

f
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Para ilustrar la intención se ha escogido como ejemplo 
su aplicación a un motor usual V-8 del tipo de válvulas en oa- 
beza, oomún en la industria del automóvil* ITo obstante, como 
se comprenderá, la invención puede aplicarse, con las adecua­
das modificaciones, a cualquier tipo de moto* , y el tipo de 
motcr elegido es puramente arbitrario y jara fiies ilustrati­
vos únic amente.

La forma de carburador ilustrada se ha representado a 
una escala y en una forma fácilmente comjr ensi bles para toda 
persona entendida en la materia, pero esta forma ilustrada no 
se considera en modo alguno oomo diseño o proyecto comercial, 
habiéndose escogido simplemente jara r^)resentar del mejor 
modo la relación entre las piezas del carburador con respecto 
al múltiple de admisión y al motor.

En los dibujos, las figo. 1, 2 y 3 son ilustraciones 
esquemáticas de la disposición de elementos entres sistemas 
diferentes conforme a la presente invención. En ellas se ha 
omitido todo dispositivo mecánico de medición* Para mayor sen­
cillez, cada ilustración muestra solamente una única salida o 
descarga para conexión a uno o más orificios o lumbreras de ad­
misión a uno o más cilindros. En dichos dibujos:

- la figura 1 ilustra un sistema en aL cual el combus­
tible se halla expuesto a una fuente de suministre de presión 
variable de negativa a positiva con la estrangulación (siBtéma 
de aspiración);

- la figura 2 ilustra un sistema en el que el combusti­
ble se halla expuesto a una fuente de suminia tro de presiójj va­

riable de positiva a ligeramente negativa oon la estrangulación 
(sistema de presión).

- la figura 3 ilustra una combinación de los sistemas

8 -
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primero y segundo (sistema mixto o de aspiración e Impulsión);
— la figura 4 ilustra un carburador de esta inten­

ción montado en un motor V—8 visto en sección;
- la figura 5 representa el carburador de esta inven­

ción con línea llena, y el motor en vista oculta en planta por 
la parte superior;

- la figura 6 es una sección vertical por una parte 
del carburador, en sentido transversal con respecto al motor, 
que representa una forma de la admisión de aire;

- la figura T es una vista en planta por la parte su­
perior que ilustra el carburador, realizado conforme a esta 
invención, con respecto a los cilindros de un motor Y—8 que
se r epresentan ocultos* Beta vista ilustra una modificación 
adaptada a un motar dotado de pares adyacentes de orificios 
de admisión;

- la figura 8 es una vista en sección transversal 
de un dispositivo unitario de inyección de combustible utili- 
zable en el carburador representado bien en 2a fig* 4 o en 
la 7;

— la figura 9 es una vista en planta per la parte 
superior de la unidad de inyección de combustible adaptable al 
sistema representado en la fig* 7;

- la figura 10 es una vista en sección recta trans­
versal de una unidad de inyección de combustible adaptable al 
sistema indicado en la fig. 5 o en la fig* 7;

— la £L gura IX es una vista ai planta por la parte 
superior de la unidad de inyección de combustible representa­
da en la fig* 10;

— la figura 12 es una vista ai planta per la parte 
superior de un sistema de inyección representado esquemática—

- 9 -
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mente en la f ig. 2;
- la figura 13 eB un alzado lateral, parcialmente 

en sección, de una chimenea de entrada de aire para uso en el 
sistema de la fig* 12;

- la figura 14 es un alzado 3a teral en sección de 
una unidad de Inyección para uso con el sistema representado 
en las figs. 12 y 13;

- la figura 15 es un alzado lateral en sección de 
flna chimenea de entrada de aire para uso con el sistema mixto 
o combinado de presión y aspiración, o para uno u otro de 
los sistemas de presión y de aspiración;

- la figura 16 es un alzado lateral en sección de 
una unidad de inyección para uso en el sistema representado 
en las figs* 12 y 13;

- la figura 1? es un alzado 3a tere! de una unidad 
de inyección jara uso en el sistema de las figs* 12 y 13, en 
sección por la línea x - x de la fig* 18;

- la figura 18 es una vista ex planta por la parte 
superior del inyector de la fig. 17;

- la figura 19 es una vista en planta por la parte 
superior del inyector de la fig* 16;

- la figo*a 20 es un alzado 3a teral, parcialmente 
em sección, d e una unidad gemela de inyección para el sistema 
de presión de las figs. 12 y 13;

- la figura 21 es una sección por la línea de 
la fig. 20;

- la» figuras 22 a 25 son vistas ilustrativas de 
una forma modificada de chimenea de admisión; y

- las figuras 26 y 27 son unas vistas, en planta y 
por un costado , de otra forma de chimenea de admisión.

- 10 -
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Volviendo ahcra a la fig. 1 , en esta representad. ón 

esquemática la chimenea de entrada de aire A está colectada 
directamente a un inyecta' de combustible B (se representa so­
lamente uno) • En la forma preferida de esta invención, se dis- 

5 póne un conjunto unitario B de inyección de combustible para
cada lumbrera, o cada par de lumbreras de admisión d el motor, 
y la chimenea de admisión A va conectada por separado a cada 
unidad B de inyección de combustible mediante un múltiple pro­
visto de ramales. Cada unidad de inyección de combustible tie- 

10 ne un recipiente que contiene un flotador para poner en acción
una, válvula dispuesta en la conexión de suministro de combusti­
ble al recipiente del flotador. El combustible suministrado al 
recipiente puede salir por un surtidor D oonectado al mismo y que 
penetra en el interior de una tobera de Venturi E.

15 En la chimenea de admisión de aire A hay una válvula
de mariposa V reguladora del paso de gases, de mando manual, 
montada en el árbol Gf. Debajo de la mariposa F hay una válvula 
automática E desequilibrada, respondiente a la presión. El ár­
bol que soporta la válvula H tiende a mantener posición de 

20 cierre bien por medio de una pesa excéntrica o bien de un mue­
lle termostátioo en hélice r espondiente a las temperaturas del 

^motor, o bien por ambos medios. Da magnitud en la cual la vál­
vula H resiste a la apertura en respuesta a la aspiración del 
moto* variará con la temperatura del motor, y también en respues- 

25 ta a la magnitud del movimiento de apertura de la válvula debi­
da a la acción del peso desequilibrado. Independientemente de 
cómo se ajuste el mendo de válvula jara responder a la aspira­
ción del motor, entre él y la válvula de mariposa P se creará 
una zom de presión modilada un poco más alta que la existente 

30 en el surtidor D  inyector de combustible, excepto a temperatu-
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ras de trabajo de! motor normales, con la nariposa F en el már- 
gen de gran apertura y a elevadas velocidades del motor• £a 
válvula H no tiene efecto alguno cuando se encuentra casi com­
pletamente abierta.

En e sta zona de presión modulada creada por la válvu­
la H hay un surtidor 3 que se enfrenta a la oomiente de aire 
más allá de la mariposa F. Con el surtidor 3 hay conectado un 
orificio K que, a su vez, comunica con el recipiente cerrado 
C de combustible por medio del tubo L. A pequeñas aperturas de 
la cari posa F se dirige una corriente de aire al interior del 
orificio E  para aumentar la presión en el tubo 1 y en él reci­
piente de combustible. Mayores magnitudes de apertura de la vál­
vula o mariposa de gases producen el mismo efecto en el surtidor 
J.

Por encima de la na riposa F y colocado frente al ár­
bol G hay un tubo M dispuesto tangencialmente con respecto a 
la chimenea de admisión. En el tubo M hay una abertura dispues­
ta para percibir la presión en la corriente de aire más allá 
de la mariposa. Al abrirse la na riposa F se forma un tuboVEntu- 
ri entre la superficie superior de la válvula F y la superficie 
inf erior del tubo M. Al seguir abriendo la válvula F , eerta 
distancia aumentará, y eventualJBnte la garganta déL tubo Yen- 
turi e stá constituida por éL tubo M y éL árbol G de la maripo­
sa. Con la na riposa cerrada, la presión en el tubo M será la 
atmosférica, o esencialmente la atmosférica, y el aire pasará 
a través del tubo IT levantando el combustible procedente del 
surtidor E. El efecto Venturi entre la mariposa F y el tubo M 
disminuirá el flujo o caudal a través del tubo E al ser abier­
ta la na riposa de gases, la imgnitud de la disminución depen­
derá de la velocidad del motar. A 3as velocidades máximas del

1
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motor, estando la mariposa completamente abierta» el combusti­
ble subirá en el tubo H. Es posible bacerque el tubo K  acide 
como surtidor auxiliar de combustible» si a sí conriene*

En el sistema antes descrito» el combustible es me­
dido, en función de diversas variables, por un dispositivo me­
didor de aire que mide el caudal pasada la mariposa p, y por 
un medidor de pleno caudal que varía con la velocidad del mo­
tor o con la pulsación en el surtidor D, por la presión en «B. 
múltiple o la carga del motor, y por la temperatura del motora 
Esto se describirá con mayor detalle más adelante*

El sistema esquemáticamente representado en la fig. 2 
es un segundo sistema que funciona con presiones positivas apli­
cadas al combustible del surtidor* Eos mismos elementos están 
indicados con los mismos carácteres de referencia, precedidos 
del prefijo (2)* Ea descripción de los elementos se limitarás: 
lás diferencias de estructura y disposición con respecto a la 
de la fig. 1*

En la unidad medidora de aire 2A hay una mriposa de 
gases 2F montada en un eje 2G frente al surtidor tangencial 2Jff* 
Eas posiciones de la válvula deeequilibrada 2H y de la mariposa 
ZF están inrertidas* Eos medios de mando de la válvula desequi­
librada 2H pueden ser los mismos descritos anteriormente para 
la válvula H.

En el inyector de combustible 23, el surtidor de combus­
tible 2D comunica por un extremo con el recipiente de eombusti- 
ble y por el otro con lina tubería 2N procedente del surtidor 2M* 
El recipiente de combustible tiene una salida a la atmósfera 
o a la chimenea de admisión de aire par encima de la válvula 
2H.

En este sistema, el combustible es medido en función

13 -
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de cuatro variables: la apertura de mariposa o de gases; la 
velocidad del motor , la carga del motor y la temperatura del 
motor*

Estando el motor a la temperatura normal, la válvula 
2H o bien se encontrará completamente abierta, u ofrecerá po - 
ca o ninguna resistencia a la apertura, de modo que tendrá 
poco efecto y e xistirá la misma presión de aire por arriba y 
por debajo*

Estando el motor en vacio o "ralenti", con la sari po­
sa 23? cerrada o abriendo sólo una rendija, existirá fuerte 
aspiración por debajo de la mariposa* El surtidor 2D se halla 
expuesto a esta aspiración, pero no el combustible del surti­
dor. El aire existente a presión atmosférica en el surtidor 2M 
bajará por la tubería SN y saldrá per el surtidor 2E. Medí Ente 
ajuste de las aperturas medidas en los dos surtidores, la pre­
sión de aire ejercida sobre el combustible en el surtidor de 
inyección puede regularse hasta equilibrar la presión que actúa 
sobre el combustible a través del respiradero del recipiente de 
combustible, para regular la pérdida de carga en el estrecha­
miento de medida de combustible situado entre el recipiente 
de combustible y la salida del surtidor* Criando esté adecuada­
mente calibrado, él nivel de combustible asciende hasta muy cer­
ca de la abertura del surtidor déL inyector, de modo que par­
te del mismo es continuamente atomizado y arrebatado del surti­
dor por el efecto de presión estática en las elevadas veloci­
dades locales de aire existentes junto al agujero del surtidor 
2D del inyector* La pérdida de carga en este agujero es grande, 
y las velocidades serán extraordinariamente sitas* Se ello re­
sultará una atomizacióndel combustible, obteniéndose una fina 
neblina para la alimentación d el motor.30
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Al abrirse la cari posa de gases, las presiones disminui­
rán en el surtidor 2M, al aumentar las velocidades de aire en 
la garganta entre la mariposa 2F y el surtidor 2M. Este aumento 
es gradual, a causa de que el tubo VenturÜ así formado es varia­
ble basta que él árbol 2G interviene en la formación de la gar­
ganta, La disminución de presiones en el surtidor 2M hace subir 
el combustible en el surtidor 2D del inyector, de modo que hay 
cada vez más combustible por aumento de la perdida de carga en 
él orificio de medición del combustible a la salida del reci­
piente, Este efecto puede ser ajustado ¡ara suministrar combus­
tible, si así se desea, al surtidor 2M,

Al aumentar el flujo de aire a travás d<L inyector, 
par efecto de la apertura de gases, hay más oombustlble a dis­
posición en el surtidor 22) del inyector. Si el üujo o caudal, 
pasado el surtidor 22), es pulsatorlo, él combustible se verá 
forzado a salir por el surtidor en relación variable con el tiem­
po, descendiendo cada vez el nivel de combustible en el surti­
dor.

La temperatura déL motor influye sobre la válvula 2H 
aumentando el suministro de combustible mediante elevación del 
nivel de combustible en él surtidor del inyector por incremento 
de la pérdida de carga en el orificio medidor de combustible, 
y extracción adicional de combustible del surtidor 2M, si es ne­
cesario.

La fig, 3 ilustra esquemáticamente la disposición mix­
ta o de presión y aspiración que combina los sistemas de las 
figs, 1 y 2, Las mismas partes se haL lan designadas oon los mis­
mos oarácteres de referencia dotados del preffjo (3)* Este sis­
tema proporciona una presión modulada, izversamente variable 
según el flujo o. paso de aire por la dximenea de entrada o ad­
misión.

15
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El respiradero del real píente de combustible, va conectado a una 
fuente de suministro d e presión, y la otra lo está al surtidor 
del inyector* El sistema puede ser ajustado de manera que la 
presión conectada al respiradero gobierna la medición de com­
bustible en un márgen de aperturas de mariposa de gases y velo­
cidades de motor, y la presión conectada al inyector de combus­
tible actúa solamente en otro márgen, o bien ambas pueden ac­
tuar de un modo oontinuo* En todo caso, el caudal de paso de 
combustible es proporcional a la pérdida de carga en el orifi­
cio que hay entre el surtidor y el recipiente, la predisposición 
(tendencia a una posición determina da) de la válvula 3H puede ir 
decreciendo progresivamente con la apertura de la válvula, y en 
tal caso el sistema de presiones actuante sobre el surtidor del 
inyector sería el único mando o control existente para grandes 
aperturas de mariposa o de gases. Por otra parte, cuando el sur­
tidor 3M no es más que un respiradero para dar salida a la pre­
sión atmosférica, y no un tubo Venturi, el sistema puede enton­
ces ajustarse mediante disminución del volumen que sale por 3a s 
derivaciones de aspiración conectadas al respiradero en el reci­
piente de combustible, para hacer que el sistema de presiones ac­
tuante sobre el surtidor del inyector regule el combustible sola­
mente en régimen de vacío o "ralenti*1.

Con referencia a la fig. 4» en ella se ha ilustrado un 
motor V-8 que comprende cilindros 2 montados en un bloque 1.
En estos motores es usual montar el eigdefial 3 junto a la in­
tersección de los ejes geométricos de los cilindros, y disponer 
una caja de cigüeñal (cárter) 4 que oontlene áL aceite. El cár­
ter va sujeto al bloque 1 mediante los espárragos 5 usuales.
A oada codo del cigüeñal 6 van coro otadas de modo giratorio 
las bielas 7 en cuyas muñequillas van montados los émbolos 9.

- 16
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Entre los dos grupos de cilindros hay un árbol de levas 
10 movido de manera usual desde el cigU.eK.al 3 por medio de en­
granajes o cadenas (no representados). Encerrando el árbol de 
levas 10 hay una envoltura o caja que contiene las guías de los 
impulsores de las válvulas (uno por cada válvula a accionar).
En estas guías van montados unos seguidores de leva 12 que, 
como se indica, sondéL tipo hidráulico usual. Desde estos se­
guidores son puestos en acción los usuales impulsores de válvu­
la, uno por cada válvula, los impulsores de las válvulas de ad­
misión están indicados en 13, y los de las válvulas de escape 
en 14. los impulsores de válvula van guiados en la culata del 
cilindro por medios no representados. Cada uno, por turno, coo­
pera en contacto con un balancín que pone en acción la válvula#. 
El impulsor 13 actúa sobre el balancín 16 montado de modo gira­
torio sobre un apoyo 17. Da válvula de admisión 19 se extiende 
formando ángulo oon el cilindro , y su vástago o cola coopera en 
contacto con el balancín 16 para entrar en acción a su debido 
tiempo en relación con la leva del árbol de levas 10. EL impul­
sor 14 de la válvula de escape pone en acción el balancín 21 
que, a su ves, está montado de modo giratorio sobre Tin apoyo 
22. EL extraño opuesto de este balancia entra en contacto con el 
extremo exterior de la cola de la válvula de escape 23 para po­
ner en acción a ósta en relación, regulada en el tiempo, con la 
leva del árbol de levas 10.

las válvulas, los balancines y los vástagos o colas ven 
todos montados en una culata 29, que se representa montada so­
bre el bloque 1. Xa manera de conexión no tiene que ver en par­
ticular con este Invento, per lo que no se representa ni des­
cribe. Ahora bien, la culata 25 contiene cámara de igni­
ción 28 Jr unos pasajes de admisión y escape, 30 y 24, uno frente

— 17 -



a otro, que salen de esta última gobernados por las válvulas 
19 y 2 3. SI pasaje de escape está Indicad? en 24, y este pai­
saje coincide con un múltiple de escape 26 empernada el exte­
rior del bloque» SOL múltiple de escape 26 va coje ctado, a su 

5 vez, al sistema de escape del motor, Indicad? en 27»
Al motor descrito en términos generales se le aplica 

el carburador de esta Invención, utilizando el sistema Indi­
cado en la flg. 1. Como antes se ha dicho, la válvula de ad- 
misián 19 gobierna un pasaje de adnisión 50 que conduce a tra- 

10 vés de la culata hasta la cámara de ignición 28» EL pasaje de
admisión 30 cometa con el orificio de adaisión 31 en el Hado 
de la culata opuesto al orificio de escape» En las construc­
ciones usuales, el múltiple de admisión conecta él carburador 
con cada uno de estos orificios de admisión. Ahcra bien, con- 

15 forme a esta invención, hay un dispositivo de surtidor de in­
yección situado junto al orificio de admisión y entre él múl­
tiple 34 y el orificio de admisión 31* El dispositivo unita­
rio de surtidor de inyección está indicado en general con el 
número 33» y se describe con detalle más adelante» EL múltiple 

28 34 contiene una plural idad de ramales que conducen a cada uno
de los surtidores de inyección y está provisto de una diimenea 
de admisión de aire 35, qte sisrve de toma de aire para todo 
el sistema, y esta chimenea está provista de los dispositivos 
de regulación de aire que comprenden una válvula jariposa 36, 

25 regulada a mano, y una serie de orificios que actúan como fuen­
te de suministro de aire de admisión impulsor y de aspiración, 
situados antes y después de la válvula de mariposa 36 regulada 
a mano.

Antes de la válvula de mariposa hay un alaterna que 
3© oo mprende un orificio de admisión de aire impulsor y un surti-
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dor interno 3® provisto de una válvula de aguja 39. Se este 
surtidor sale un pasaje 40 que baja por el costado de la chi­
menea uniéndose a un orificio interno 60 pcs terier a la mari­
posa. 131 pasaje 40 está provisto de una conexión a la tubería 
41 que conduce a cada recipiente de flotador de las unidades 
de inyección. En la fig. 4 solamente se representa uno de los 
recipientes de flotador, pero los demás son individualmente 
idénticos a éste, par loque no es particularmente necesario 
describir cada uno de ellos, sino que la de uno solo servirá 
para todos.

42 de flotador, y, per tanto, con la cámara 43 de flotador. Ea 
cámara contiene el usual flotador 44 con válvula plana para 
regular la entrada de combustible en la cámara del flotador 
a fin de mantener en la misma un nivel constante de combusti­
ble. Volviendo ahora a la chimenea 35 de admisión de aire, 
una segunda entrada 45 de aire d e impulsión que hay dentro de 
ella comunica por medio de un pasaje 46 con un segundo orifi- 
oio interno 46, e stancb ambos situados delante de la válvula 
de mariposa 36. El orificio 48 está situado de modo que es ba­
rrido por el borde de la válvula 36 al girar ésta hacia la po­
sición de apertura. Esto modifica el carácter de la acción del 
orificio 48 convirtiéndolo, de fuente de presión atmosférica 
cuando la válvula está cerrada a fuente de aspiración cuando 
la válvula se encuentra parcialmente abierta. El ¿asaje 46 ba­
ja por el costado de la chimenea de admisión y se une a una 
tubería 47 que se extiende hasta cada uno de los surtidores de 
combustible de las unidades de inyección. El objeto particular 
de esta conexión se describirá más a delante. Por ahora basta 
decir que esta particular oonexión es una fuente de suministro

Ea tubería 41 va conectada a la tapa dél reoipíente

19
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de presión positiva cuando la ma ripee a está cerrada, y sumi- 
rdstra el aire el surtidor del dispositivo de inyección*

(Tomo se observará, el múltiple de adniaiónse agran­
da ligeramente en este punto de conexión con el dispositivo de 
inyecoión, y junto a esta conexión se dispone un tamiz 50- de 
mella adecuada para enderezar el flujo de aire antes de que 
este entre en el dispositivo de inyección.

Volviendb Chara a la vista en planta per la parte 
superior del sistema* representada en 3a fig. 5, cada uno de 
los cilindros del motor se representa en 2 con líneas de tra­
zo interrumpido* A los cilindros va conectado un múltiple 34 
que tiene un ramal para cada orificio de adaisiónde cada ci­
lindro • Cada ramal a su vez comunica por su extremo opuesto 
con una cámara de distribución indicada en 34A de manera tal 
que la distancia d esde esta cámara a cada orificio de ackaisión 
es esencialmente uniforme* En el centro de la cámara hay »»«> 
chimenea 35 como la descrita con respecto a la fig* 4* Esta 
chimenea de tosía de aire contiene la aariposa 36, los orifi­
cios de aire de impulsión 38 y 45 y unos orificios de aspira­
ción (no r^>resentados aquí) situados debajo de la mariposa 
36 regula da a mano • El sistema de tuberías que c omprende las 
de comunicación 41 se representa dotado de unos colectores con 
unas salidas que comunican con cada uno de loe recipientes de 
flotador de las unidades de inyección 33* Del mismo modo, el 
sistema tubular indicado con el numero 47 en la fig. 4 consta 
de unas tuberías transversales conectadas a unos colectores 
dotados de ramales que conducen a cada uno de los surtidores 
de inyección de combustible a cada cilindro* Como se indica 
quizá de mejer modo en la fig. 5 , se suministra combustible 
a cada uno de los reci pienfces de flotador d e cada unidad de

- 20 -
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inyección mediante una -tubería de alimentad¿n 52, que comuni­
ca por una tubería transversal 53 con unos colectores coloca­
dos a lo largo del motor, yendo esta tubería provista de rama­
les 54 conectados, para el suministro de combustible, a cada 

 ̂ uno de los recipientes de flotador.
En una adaptación comercial de la presente inven­

ción, se previ que todas estas tuberías o líneas puedan ser 
enterizas con el sistema del múltiple, eliminándose de ese mo­
do la cois trucción de tubos sueltos y la posibilidad de fugas.
La incorporación de estas tuberías a las piezas fundidas del 
repartidor sería t ambién c onveniente para mantener frío el com­
bustible y protegerlo del calor radiado por los cilindros del 
motar •

Volviendo ahora a la fig. 6, que representa la di ime- 
nea de toma de aire en sección transversal a grandada, puede 
obtenerse una mejor situación de los orificios en el costado de 
la toma de aire con respecto a la mariposa de mando TnamieQ de 
gases. Como antes se ha explicado, la cámara de flotador de 
cada uno de los recipientes de combustible para cada uno de 

2Q los inyectores se encuentra herméticamente cerrada con respecto
a la atmósfera salvo por el conducto regulador de presión 41 del 
recipiente, el cual conducto a su vez, comunica con un pasaje 
vertical practicado en el costado de la chimenea de toma de aire. 
El pasaje 40 puede estar provisto de un estrechamiento de algu- 

25 na clase que de la medida del caudal de aire, o bien, por otra
parte, el pasaje de medición puede estar en el orificio 60 y 
en 3a abertura de toma de impulsión conectada con e ste pasaje 
38. En todo caso, el conducto 41 comunica directamente con los 
pasajes de toma 38 y 60. El conducto 47 comunica directamente 

30 con los surtidores de Inyección, y se extiende verticalmente con
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respecto a Xa chimenea 35 de toma de aire hasta la toma de 
aire de impulsión 45 y el orificio 48 conectado directamente 
con esta. El orificio 48 puede estar situado ihmediateniente 
delante de la válvula de mariposa 36 cuando esta válvula se 
encuentra cerrada. Be ese modo , él orificio 48 es barrido por 
¿L borde de la válvula de mariposa durante el movimiento de 
apertura de gases partiendo de la mínima marcha de vacio 
(“ralenti")» y después de éste una parte o la totalidad del 
orificio 48 queda expuesta a la presión predominante en la 
chimeneat a los fines de reducir el volumen de aire derivado 
hasta el surtidor del dispositivo de inyección. El efecto de 
esta acción sobre la cantidad de combustible inyectada se es­
tudia más adelante.

Volviendo ahora a considerar la función del surtidor 
38 en el orificio 60, puede verse que la presión aplicada so­
bre el combustible contenido en el recipiente, en el interior 
de la cámara del flotador, será función de la diferencia de 
presiones impuestas sobre él surtidor 38 y el orificio 60*
En otros términos, e atando cerrada la mariposa 38, el combus­
tible quedará sometido a la plena presión de aspiración exis­
tente detras de la mariposa, modificada hasta cierto grado 
per el escape de aire a presión atmosférica a través del sur­
tidor 38. Esta diferencia de presiones puede ser regulada me­
diante ajuste de la aguja medidora 39 y del orificio fijo de 
medición en 60, con lo cual la presión resultante en cada uno 
de los recipientes de combustible puede ser escrupulosamente 
regula da.

En esta posición de la mariposa, se suministra pre­
sión atmosférica a través del conducto 47 a cada uno de los 
surtidores de inyección de combustible, debido al hecho de que
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2 46366
tanto loe orificios 45 como 48 están e xpuestoe a la presión 
atmosférica.

Al ir abriendo gases (la mariposa) gradmlmente, la 
presión en el conducto 41 aumentará de modo consiguiente, de­
bido a la pérdida de aspiración junto al orificio 60 y al aumen­
to de presión impulsora procedente del surtidor 38. Por otra 
parte, al ir abriendo gases gradualmente, habrá una mayar mag­
nitud del orificio 48 sometida al aire que se precipita por el 
borde de la mariposa 38* Por consiguiente, la presión disminui­
rá en el conducto 47 hasta que la mariposa llega aproximadamen­
te a mitad de camino, momento en que la presión de la chimenea 
de toma predominará más o menos en el interior del conducto 47.

v Al aproximarse la mariposa a su posición de completa 
apertura, el conducto 41 estará alimentado con toda la presión 
de aire impulsor procedente del surtidor 38. Parte de ella, des­
de luego, se derivará por el orificio de apertura 60, pero se 
alcanzará una presión esencialmente igual a la atmosférica, en 
grado depdndiente de la magnitud de restricción o estrechamien­
to producido par la válvula de aguja 39. Recíprocamente, al al­
canzar la mariposa 36 su posición de plena apertura, los orifi­
cios 48 y 45 quedarán sometidos a una ligera aspiración. Esto 
hará que el combustible suba un poco en estos pasajes, y el re­
sultado será una gradual disminución del suministro de aire al 
surtidor de inyección, con la apertura de gases, hasta que la 
mariposa alcanza casi su posición de plena apertura, momento en el 
cual el surtidor de inyección estará atestado de combustible, de­
bido al efecto de aspiración de los orifioios 45 y 48 que tienden 
a hacer subir el combustible en el conducto 47. En términos ge­
nerales, las presiones en los conductos 41 y 47 serán inversas 
para cualquier posición de la mariposa. En el transcurso de la

23 -



5

10

15

20

25

30

46366
descripción se irá riendo cómo est% diferencia de presiones 
en los conductos 41 y 47» en unión de los demás efectos, pro­
vee un sistema de inyección para el suministro de la cantidad 
correcta de combustible en todo momento, según la presión en 
el múltiple y las condiciones del aire ambiente*

En la fig. 7 se representa tina vista en planta, por 
la jarte superior, de un motor equipado con un carburador co­
rrespondiente a esta invención. la diferencia entre esta vis­
ta y la ya estudiada en la fig. 5, reside en que en este mo­
tor 7-6 particular, los orificios de admisión se hallan conse­
cutivamente adyacentes entre sí, agrupados por parejas. Para 
indicar partes semejantes en esta realización se utilizarán 
caracteres de referencia similares* Los cilindros se hallan 
designados con él número 2, y los orificios de admisión para 
cada uno de los cilindros están agrupados por parejas y repre­
sentados con líneas de trazo interrumpido en 31. A cada uno de 
los orificios de admisión van conectados unos ramales del múl­
tiple 34 independientes, que conducen a una cámara de distri­
bución 34A. Si el centro de la cámara de distribución hay una 
chimenea de toma de aire 35. Esta, a su vez, contiene la mari­
posa 36 y los orificios ^  y 45 en la misma relación, con res­
pecto a la mariposa, d escrita en detalle con referencia a la 
fig* 6. El sistema de orificios está conectado por medio de un 
sistema de múltiple semejante, que comprende una pluralidad de 
conductos 41 que,van desde el surtidor 38 y el orificio 60 (no 
representados) a los recipientes de combustible de los dispo­
sitivos de inyección. Le manera similar, el conducto 47 conec­
ta el orificio 45 y tí» orificio 48 con cada uno de los surti­
dores de los dispositivos de inyección. Una'tubería de .suminis­
tro de combustible 52 comunica oon una tuberia transversal de
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suministro 53 1 a cual, a su vez, va conectada de modo que 
suministra combustible a oada uno de los recipientes de 
combustible 42. En esta particular realización, como los ori­
ficios de admisión 31 están contiguos, oada recipiente de 
combustible 42 contiene dos surtidores 77 que más adelante 
se describirán con detalle.

La fig. 8 representa uno de los dispositivos de in­
yección conforme al presente invento. El dispositivo de in­
yección se designa en general oon el número 3 3, y comprende 
una cámara 43 de flotador. En el interior de la cámara o re­
cipiente hay un flotador 44 para gobernar una válvula de agu­
ja que asienta en un alojamiento 62 el cual va conectada la tu­
bería principal 53 de suministro de combustible. La cámara de 
flotador propiamente dicba está hermeticamente cerrada con 
respecto a la atmósfera por una tapa designada en general con 
£L número 71 firmemente sujeta a la parte alta del recipiente. 
Esta tapa contiene una conexión de tubería de combustible de­
signada en genere! oon el número 62, ya mencionada. Contiene 
asimismo una conexión pira la tubería 4 1, indicada en general 
con el número 73. Esta conexión tiene un pasaje que comunica 
directamente con la cámara 43 del flotador. La tapa del reci­
piente del flotador contiene asimismo una oonexión 74 para 
las tuberías 47» la cual, a su vez, tiene un pasaje 75 que 
conduce basta un pasaje 76 de la parte principal de la uni­
dad de inyección, el cual pasaje, a su vez, comunica con el 
surtidor principal de combustible 77 en un punto situado en­
tre los extremos de Iste. El surtidor de combustible 77 está 
ajustado a presión, o de modo semejante, en un taladro 78 del 
cuerpo principal del inyector, taladro que se halla cerrado en 
un extremo por un tapón 79» y comunica libremente con la céma-
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ra 43 d d  flotador. EL surtidor principal de combustible tie­
ne un pasaje de medición 80 a cierta distancia d d  pasaje 76 
(hacia el lado de toma de aire de la unidad), y también de la 
punta del surtidor de combustible 77» Este pasaje de medición 
80 regulará la caítidad de combustible que jasa a la parte 
agrandada del surtidor, en la punta del mismo» La unidad de 
inyección comprende asimismo él pasaje de toma de aire desig­
nado en general con el número 81» A la entrada de éste hay un 
tamiz 50 de malla adecuada, destinado a enderezar él flujo y 
a otros fines que luego se indicarán. La parte inferior de la 
parte de toma de aire de la unidad de inyección de combustible 
puede estar provista de una forma tubular de Venturi tdL como 
se indica en 82, situada de tal modo con respecto al surtidor 
de combustible 77 que su garganta coincide con la abertura del 
surtidor principal de combustible» El inyecta* de combustible 
de la fig» 8 puede ser del tipo de Venturi único, o bien puede 
adoptar la forma de un doble Venturi como se indica, en vista 
por la parte superior, en la fig. 9.

La fig. 9 representa un tipo de inyectar doble de com­
bustible, t d  como resulta útil en la realización d el invento 
representada en la fig. 7, en la que los orificios de admisión 
se encuentran juntos. En esta vista se han omitido los filtros 
o tamices con el fin de dar una completa Idea de la situación 
del surtidor de combustible con respecto a la cámara de com­
bustible y al recipiente del flotador. La cámara del flotador 
es exactamente similar a la de la fig. 8, pero la unidad está 
ir ovista de unas tomas gemelas de aire 81 provistas de tubos 
Venturi independientes 82. En la garganta de oada tubo Venturi 
hay colocado un surtidor de combustible 77, y, con el fin de 
poder alimentar los dos surtidor es de combustible desde una
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sola cámara, tal como la 43 de la fig. 5 , los surtidores tie­
nes. unos taladros relacionados entre sí angularmente de modo 
que extraen combustible desde una fuente común al mismo nivel 
de combustible, independientemente de la inclinación del motor 

5 en el chasis o de la inclinación del vehículo en conjunto.
la fig. 10 representa una modificación de otro tipo 

de unidad de inyección de combustible, unidad que va provista 
de un travesarlo aerodinámico semejante al comúnmente utilizado 
en el carburador del tipo de travesaño. En esta modificación,

10 la cámara del flotador está designada con el número 43> 7 en
su interior hay un flotador 44 que gobierna la usual válvula, 
de aguja (no representada) para el mando del nivel de combus­
tible* la unidad 42 incluye asimismo una tapa para el recipien­
te del flotador, indicada en 71» en la que se han practicado 

1 5  los taladros independientes 62, 73 y 74 para conexión con las
tuberías de combustible y con las de aire, todas ellas tal co­
mo se describen en relación con la fig. 8. Por esta razón se 
han utilizado caracteres de referencia semejantes para designar 
partes similares en esta vista*

20 En relación, especialmente, con la fig* 10, se dispo­
ne un travesaño 90 de perfil, aerodinámico dentro del pasaje 
de toma de aire, a la entrada del cual hey dispuesto un filtro 
o tamiz 50 de malla adecuada. Desde el recipiente de combusti­
ble sube, concierta inclinación en el interior del travesaño 

25 90, un taladro 78 cerrado por un tapó n 79. En el interior del
, taladro 78 hay dos orificios de medición 91 y 92, uno a cada 
lado del pasaje de suministro de aire 76, El taladro 78 se exe 
tiende hasta un punto contiguo a la máxima convexidad d el tra­
vesaño 90, y está allí provisto de tina salida de combustible 

30 95 que se extiende hasta una y otra cara lateral del travesaño
90.
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Con referencia a la fig. 11, la relación e xistente en 

general entre las partes descritas en la fig. 10 se represen­
ta aquí en planta, vista por la parte superior, con e 1 tamiz 
desmontado para que se vea mejor el travesano. Como puede 
apreciarse aquí, el tr ave safio 90 divide la toma de aire en 
dos partes esencialmente iguales, y, en el caso de que haya 
un inyector sencillo del tipo ya descrito, dicho travesano 
es esencialmente rectilíneo con respecto al recipiente de 
combustible* En cambio, en caso de que se desee adoptar el 
tipo de travesano en un inyector doble r los travesanos pue­
den adoptar la disposición de los surtideres de combustible 
77 de la fig* 9, en eL interior de las aberturas gemelas de 
toma de aire del dispositivo de inyección de combustible de 
la fig* 11. Ea construcción específica de las unidades mismas 
de inyección de combustible puede adoptar cualquiera de varias 
formas usuales, de las cuales se han representado dos, y la 
presente invención no debe considerarse limitada a las dos 
formas específicas representadas, ya que si se han represen­
tado dos ha sido para demostrar que podía emplearse más de 
una.

El modelo particular de inyector de combustible indi­
cado no se oonsidera crítico con respecto a la invención, por 
la razón de que un tubo Yenturi o un travesado pueden o nó 
ser necesarios para obtener los resultados apetecidos. (Codo 
ésto depende de las características particulares del motor 
al cual se aplique la invención. Otras modificaciones se les 
ocurrirán a aquellas personas entendidas en la materia, según 
las particulares características del motor* -

Del mismo modo sé señala que la presente invención 
abarca diferentes disposiciones de la chimenea y el múltiple
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de admisión de aire* Aun cuando solamente se hett representado 
dos tipos de repartidor, es perfectamente previsible que pueda 
resultar ventajoso montar las chimeneas de toma de aire hori­
zontales corno tubos extendiéndose a lo largo de cada grupo de 
cilindros, mientras la válvula de mariposa regula uno o ambos 
extremos, & unas aberturas de la chimenea conducen a cada uno 
de los dispositivos de inyección de combustible» En táL dis­
posición, las dos válvulas de mariposa 36, si el motar es del 
tipo de dos grupos, pueden estar enlazadas para moverse en sin­
cronismo, disponiéndose pasajes de control por separado en ca­
da chimenea» Es también previsible que se puedan utilizar ma­
riposas de velocidad auxiliares en cualquiera de los múlti­
ples»

También se prevé que pueda resultar conveniente, en 
cualquier realización comercial de esta invención, disponer 
pasajes de control independientes, uno al orificio de toma de 
Impulsión 38 y conectado al recipiente de combustible de cada 
inyector, yel otro extendiéndose, de manera similar, desde el 
orificio 60 a cualquiera de los recipientes de conb ustible* 
Esta construcción pudiera ser ventajosa para dar scQLida a los 
vapores y gases de la recogida en cada uno de los recipientes 
de combustible directamente a la chimenea de toma de aire, e 
impedir así que la interferencia de las burbujas de gas que 
éntren por la tubería 52 afecte a la medición de combustible 
que efectúan los orificios 38 y 60*

Funcionamiento del dispositivo

Al motor representado se le suministra aire para la 
combustión a través de la chimenea de toma 35* La cantidad es­
tará regulada por la válvula de mariposa 36 que hay en la chi-
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menea, SI aire que deja pasar la válvula entra en la cánara 
de distribución 34a, cilindrica en general, y es bombeado al
interior de los cilindros individuales a través de los ramales 
34* En los extremos d e salida de los ramales puede disponerse 

5 un filtro o tamiz de malla adecuada, pira enderezar el fLujo
y asegurar una mayor uniformidad de circulación de aire a tra­
vés del área de entrada al dispositivo inyector.

El combustible le es suministrado a cada recipiente 
de flotador de cada unidad de Inyección a través de unas tube- 

10 rías de combustible 53» manteniéndose un nivel oaaL constante
en los recipientes d e combustible mediante el empleo de una 
válvula de flotador, para suministrar combustible a los surti­
dores 77.

Al abrirse la válvula de admisión de uno de los cilin- 
15 dros, lo cual ocurre generalmente antes de que el émbolo lle­

gue a la posición central superior que precede al recorrido 
de admisión, la válvula de escape está también abierta en cier­
ta magnitud, y el aire empezará a circular pasando del surti­
dor de combustible y a través de la unidad de inyección, debi- 

20 do al efecto aspirante de los gases de escape que salen por la
válvula de escape, la presión de aire en los alrededores del 
surtidor 77 empe zará a bajar al moverse el aire d esde el múlti­
ple, a través de la unidad de inyección, hasta más allá de la 
válvula de escape. Una vez que el embolo ha comenzado a bajar 

25 en su recorrido de admisión, la válvula de escape se cierra y
él cilindro empieza a aspirar aire a velocidad y en cantidad 
rápidamente creciente. Esta vaLocidad de aspiración crece por 
lo general hasta que el émbolo pasa per la mitad de su carrera, 
suponiéndose que d espués diminuye hasta después de que el émbo- 

30 lo pasa por el centro o punto muerto inferior, o hasta que la
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válvula de admisión se cierra, lo cual está previsto que ocu­
rra a su delaido tiempo en eBta parte del recorrido.

Se comprende bien que aL creciente caudal de paso v sa­
ga acompañado de una pérdida similar de presión Astática en 
la corriente de aire, al llegar ésta al cilindro• Esta pérdi­
da de presión estática de la corriente puede ser aumentada ade­
más mediante el uso de un efecto Venturl o similar en el inyec­
tor, sán cuando tal dispositivo puede ser innecesario para el 
funcionamiento de la unidad en la inyección del combustible.

Una vez cerrada la válvula de adnisión, el flujo de 
aire se represa, por así decirlo, invirtiéndose su sentido lo­
calmente, junto a la válvula de admisión. Esto, a su vez, ¿le­
va la presión de aire locáLmente en el inyector contiguo, al­
rededor del surtidor de combustible*

Estas pulsaciones de la corriente de aire junto a la 
válvula de admisión se verán moduladas en gran magnitud por 
la dilatación del aire en el múltiple, de modo que se producen 
más tarde y en grado mucho menor en la chimenea de admisión, 
excepto cuando la mariposa está completamente abierta para ba­
jas velocidades. En tales condiciones, estas pulsaciones, al 
llegar a la chimenea, pueden utilizarse para dar cima a la in­
yección.

Este ciclo de cambios de presión junto a la válvula 
de admisión producirá unos cambios de presión similares en el 
inyector. Gomo puede verse fácilmente, las pulsaciones de pre­
sión de aire producirán aquí pulsaciones similares del nivel 
de combustible en el surtidor, y estas pulsaciones estarán re­
lacionadas en e£L tiempo con la apertura y el cierre de la vál­
vula de admisión.

Para aquellas personas entendidas en la materia se des-
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prende que la cantidad de combustible inyectado desde el sur­
tidor 77 y el interior del cilindro por cada impulso puede ser 
regulada de varias maneras, y esta intención utiliza dos mé­
todos distintos para lograr este resultado.

5 EL primer míodo se lleva a cabo merced a irnos medios
dispuestos para regular el nivel medio o él márgen de niveles 
del combustible en el surtidor* Üos conceptos "nivel medio® 
y "margen de niveles" se utilizan aquí debido a que las pre­
siones de aire pulsatorias de la unidad de inyección producen 

10 un efecto semejante en el nivel de combustible del surtidor,
y el combustible dará saltos o pulsaciones par encima y por 
bftjo de un nivel medio, o dentro de un márgen o una variedad 
de niveles, con respecto al surtidor. En el nivel más alto, 
o parte superior de este margen, el combustible ee verá in- 

15 yectado en 3a corriente de aire que va directamente al cilindro
y así, regulando el nivel medio o el margen de pulsaciones 
del combustible con respecto al surtidor, la duración de la 
inyección con respecte al ciclo de cambios de presión de aire 
puede ser regulado con exactitud. Aun cuando en los medios ex- 

20 puestos varía la presión en él combustible, se cree que, en
realidad, es la duración de la inyección de combustible con 
respecto a la del ciclo de admisión de aire quien regula con 
exactitud la relación de peso o cantidad de combustible a 
peso o cantidad de aire, y no la carga estática en el combus- 

25 tibie existente en el surtidor.
El segundo método utilizado se pone en práctica merced 

a unos medios dispuestos para regular el peso o la densidad de 
la carga de combustible inyectada por el surtidor 77, Para toda 
persona entendida en la materia se desprende fácilmente que, si 

30 el surtidor se mantiene lleno de combustible, el volumen en un
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tiempo dado de inyección para un ciclo de aire dado será má­
ximo» Por otra parte, si las necesidades de combustible del 
motar disminuyen, puede lograrse una correspondiente dismi­
nución del peso de combustible inyectado, a igualdad de otras 
condiciones *r educiendo la densidad de combustible en el sur­
tidor »

Hay, sin duda, muchas maneras de hacer variar la den­
sidad del combustible o su efecto, pero, conforme a esta in­
vención, la densidad de combustible en el surtidor se regula 
derivando aire al interior del surtidor hasta formar una emul­
sión de aire y combustible»

Así, como puede comprender fácilmente toda persona en­
tendida en la materia, mediante regulación de la cantidad de 
aire mezclada con el combustible en el surtidor 77» puede re­
gularse con exactitud la densidad del combustible inyectado. 
Hediente este control de la densidad, en realidad lo que se 
regula es el pese de líquido inyectado en cada carga. lales 
medios presentan, sobre los descritos anteriormente, la clara 
ventaja de que proporcionan un regulador de combustible capaz 
de efectuar un control muy precisa y adecuado para reducidas 
cargas del motor (tal como un *ralentiw) y para frenado por 
compresión del motor, a naripasa cerrada»

Cuando se combinan estos dos métodos de regular la 
cantidad de combustible para cada inyección, es posible efec­
tuar un control muy preciso en t odo el márgen de apertura de 
mariposa (de gases) y para todas las condiciones de carga y 
velocidad que se pidan al motor. la presente invención combi­
na los dos medios por asociación de ambos oon un mando oomán 
para el suministro de aire al sistema (en este caso, une, vál­
vula manual de mariposa regulada mecánicamente) de manera que
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a continuación se describe más específicamente. Así combina­
dos, ambos medios responden al flujo de aire que pasa por la 
mariposa para cada posición de ésta, de manera que se descri­
be en generel como sigue:

conveniente que la duración de la inyección de combustible sea 
muy breve, o, si es continua, muy pequeña, ya que la cantidad 
de aire consumida por el motor es pequeña, y solamente hace 
falta un pequeño peso de combustible. Por consiguiente, cuando 
la mariposa está cerrada u ofrece solamente una rendija sufi­
ciente para el funcionamiento del motor en vacio, los prime­

ros medios responden a los efectos de flujo de aire produci­
dos por las posiciones de mariposa para reducir el mérgen de 
niveles de combustible o el nivel medio en el surtidor de 
modo que la duración de la inyección es muy breve. Al mimo 
tiempo, los segundos medios responden a los efectos de flujo 
de aire producidos por la posición de la mariposa derivando 
o introduciendo aire en el surtidor y mezclándolo oon el com­
bustible del mismo a capacidad casi máxima de modo que el ex­
tremo o punta del surtidor contiene una mezcla de aire y com­
bustible que hace disminuir el peso de combustible inyectado. 
Esta derivación de aire impone asimismo una presión que tiende 
a impedir el paso de combustible, especialmente en el disposi­
tivo de la fig. 10, donde la derivación está situada debajo 
del orificio de medición 92, Los dos medios citados se cali­
bran para inyectar el pe3o de combustible adecuado para un fun­
cionamiento satisfactorio dél motor. Toda tendencia del combus­
tible a fluir hacia la mariposa es interceptada par el tamiz, 
y el combustible vaporizado por la pulsación del flujo de aire.

Para la marcha del motor en vacío (“ralenti”), es

Para el frenado par compresión en el motor, predominan
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las condiciones antes mencionadas de marcha en vacio, eccepto 
en el hecho de que el pe so de combustible par inyección decre­
ce en este sistema debido a las condiciones existentes en el 
flujo de aire pasada la mariposa y al aumento en la depresión 
del múltiple de admisión, que dan una mezcla más pobre en estas 
condiciones que en vacío*

Para un funcionamiento del motor con la mariposa a 
medio abrir, es conveniente que la mezcla sea pdbre, para obte­
ner un funcionamiento económico* Naturalmente, el peso de com­
bustible necesario es mayor, en proporción, que en vacio (Mra- 
lenti")» y par consiguiente debe aumentar el período de inyec­
ción de combustible diarante el ciclo de admisión de aire* Para 
aumentar la duración de la inyección, los primeros medios res­
ponden a los efectos de flujo de aire producidos por la posi­
ción de la mariposa* elevando el nivel medio de combustible en 
el surtidor • Al mismo tiempo, con el fin de empobrecer la mez­
cla, los segundos medios responden a los efectos de flujo de 
aire producidos por la posición de la mariposa derivando o in­
troduciendo aire en el combustible del surtidor para disminuir 
el peso de combustible par inyección, la efectividad de los se­
gundos medios disminuye en general al ir abriéndose la mariposa 
desde la posición correspondiente al "ralenti"*

Para un funcionamiento del motor con mayores aperturas 
de gases o mariposa que las supuestas más arriba, es conveniente 

V^que la mezcla sea cada vez más rica que a medios gases* Además, 
es natural esperar que el peso de combustible necesario sea ma­
yar, en proporción, que a medios gases, y, por consiguiente, que 
el período de inyección de combustible durante el ciclo de admi­
sión de aire vaya aumentando progresivamente. Para aumentar la 
duración de la inyección, los primeros medios respond®. a los
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efectos de flujo de aire producidos por las posiciones de ma­
riposa, elevando progresivamente el nivel medio de combustible 
el surtidor con respecto el margen correspondiente a medios ga­
ses, Estos efectos de flujo de aire en la mariposa serán en 
esencia el resultado de un flujo oontinuo a mayores velocida­
des, pero, a bajas velocidades, las pulsaciones en la mariposa 
se producirán después de las pulsaciones en el orificio de ad­
misión. Esto tenderá a dar fin a la inyección, y puede utili­
zarse para incrementar la duración. Al mismo tiempo, con el fin 
de aumentar la riqueza de combustible, los segundos medios res­
ponden a los efectos de flujo de aire producidos por mayares 
aperturas de mariposa disminuyendo la derivación o introdución 
de aire al combustible del surtidor hasta que, en alguna posi­
ción de la mariposa anterior a la de plena apertura, no solamen­
te se corta el suministro de aire, sino que estos medios sirven 
efectivamente para asegurar la presencia de una columna compac­
ta de combustible en el surtidor.

Para producir una aceleración a cualquier velocidad del 
motor, como cuancb la mariposa es ladeada hasta abrirse casi 
por completo, es conveniente incrementar la duración de la in­
yección al máximo, y al mismo tiempo asegurarse de que el surti­
dor se encuentra lleno de combustible en columna compacta. Par 
consiguiente, los primeros medios riven de modo efectivo para 
elevar el nivel medio de combustible al máximo, mientras los se­
gundos medios efectúan inmediatamente la inversión de su deri­
vación de aire hasta el interior del surtidor y eliminan el aire 
y los vapores del mismo para que haya una columna compacta de 
combustible en el surtidor.

Bien es verdad que, durante la explicación anterior, se 
ha dicho de los segundos medios que regulan la riqueza de la
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mezcla. Sato era simplemente una expresión empleada para me­
jor conveniencia de la explicación y con el fin de distinguir 
unos medios de los otros, ya que, bien entendido, los prime­
ros medios, que regulan la duración de la inyección, regula­
rían asimismo la riqueza de la mezcla. En realidad, los segun­
dos medios habrían de ser considerados probablemente como un 
ajuste de precisión de los primeros medios, e atando los dos 
equilibrados uno con respecto al otro para dar las propor­
ciones de combustible adecuadas para las necesidades del mo­
tor en t odo el márgen de apertura de gases.

Considerando el primero de dichos medios, la estruc­
tura real comprende el orificio 38 de adnisión de aire impul­
sor y el orificio 60 en el costado de la chimenea de admisión, 
debajo de la mariposa. Como puede verse fácümmte, estas dos 
aberturas proporcionarán una fuente diferencial de presión 
para la tubería 41 que conduce a cada uno de los recipientes 
de combustible. Por consiguiente, la presión en la tubería 41 
será función de las presiones existentes en dos zonas separa­
das, afectadas por la válvula de mariposa 36 que está situada 
en medio. Üa presión en la toma impulsora 38 será la atmosfá- 
rica, o función de lata y de la velocidad del aire que pasa 
por la chimenea de toma de aire encima de la mariposa 36, en 
tanto que la presión en el orificio 60 variará desde una pre­
sión subatmosflrica de múltiple, cuando la mariposa 36 está 
cerrada, hasta una presión indicativa de una condición de pre­
sión estática de aire en la chimenea, para la apertura comple­
ta de gases, o de la mariposa* Dina presión total de la tubería 
41 será, por consiguiente, función de las presiones de admisión 
de aire impulsor en 38 y de la preslón e státlca de múltiple en 
60, debajo de la válvula de mariposa. Como los dos orificios
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están conectados y también provistos de pasajes de medición, 
uno de loe cuales es ajustable, puede obtenerse cualquier fun­
ción de las presiones mediante el volumen que fluye a través 
de los dos orificios. 21 resultado de todo: ello será el de po­
der obtener uxl número infinito de márgenes de presión, todos 
los cuales tienen una relación directa con la cantidad de aire 
que fluye par la chimenea de admisión. Como la tubería 4X co­
munica directamente conla parte alta del recipiente de combus­
tible, puede aplicarse una diferencia ajustada de estas pre­
siones directamente en la parte superior del combustible en el 
interior del recipiente, regulando asi el márgen de niveles o 
altura del nivel medio del combustible en el interior de cada 
uno de los surtidores de combustible 77. Por ser la cantidad 
de combustible que hay en el surtidor muy pequeña en compara- 
ción con la contenida en el interior del recipiente de combus­
tible, el nivel de combustible en el recipiente no resultaré 
grandemente afectado por la imposición de las presiones en la 
tubería 41» sino que quedará en general regulado per las res­
pectivas válvulas de flotador.

Considerando el segundo de dichos medios, la estruc­
tura real comprende los orificios 45 y 48 con sus pasajes de 
conexión 47 que conducen a cada uno de los surtidores de com­
bustible. los orificios 45 y 48 están situados dentro de los 
límites del márgen de influencia de la mariposa 36, de modo 
que ambos se hallarán expuestos a condiciones casi atmosféri­
cas cuando la mariposa está cerrada. Par consiguiente, para 
cualquier posición de mariposa cor respondiente a marcha en 
vacío, lenta o rápida, del motor, estos orificias se halla­
rán sujetos a presiones de chimenea par encima de la mariposa. 
Estas posiciones darán un máximo de introducción de aire deri-
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vado a los inyectores.

Al abrir gases, habrá una parte cada ves mayar del 
orificio 48 sometida a las bajas presiones estáticas que 
existirán en la corriente, en el borde la mariposa. Üa pre­
sión en el pasaje 47 ser’a función de las diferentes pre­
siones existentes en los orificios 45 y 48» y esta función es 
regulada por una restricción o estrechamiento medidor del pa­
saje 47. Por consiguiente, las presiones en la tubería 47 dis­
minuirán al abrir gases hasta llegar a un punto en que se pro­
duce una ligera depresión, causa, a su vez, de una elevación 
del combustible en la tubería 47» Con Isto se asegura la forma­
ción de una columna compacta de combustible en los inyectores.

Se ha descrito una estructura capaz de llevar a la 
práctica todos los objetos de la invención. En el dispositivo 
carburador de esta invención, la proporción de combustible a 
aire es regulada par medición de un flujo c asi constante de 
aire al motor, que gobierna el nivel medio de combustible 
en un surtidor expuesto a un flujo pulsatoxlo que produce en 
dicho surtidor un movimiento del combustible relacionado en 
el tiempo con el ciclo de admisión de aire, mientras las pul­
saciones del combustible, a su vejp, producen una inyección 
de combustible que es captado y llevado del surtidor durante 
cada período, cuando la velocidad de la pulsación de aire al 
motar es casi máxima, asegurando así una fina división del 
combustible en el cilindro. Como se comprenderá fácilmente, 
el dispositivo hasta aquí descrito específicamente es nna. rea­
lización del invento correspondiente al sistema representado 
y descrito ampliamente en la fig. 1, En esta descripción de­
tallada que precede, los medios de regulación del nivel me­
dio de combustible en el surtidor consisten en la aspiración
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246366conectada al respiradero delrecipientevde combustible. la 
derivación a tmosf erica en esta r ealización s e utiliza esclu- 
sivamente para regular la densidad de combustible en el sur­
tidor, salvo en un caso en que se utiliza el inyector de la 

5 fig. 7* Aquí, según se indicó, la derivación atmosférica te­
nía dos funciones. Además de dar lugar a la formación de n m  
emulsión, producía una presión de retroceso debida al pequeño 
tamaño del charro medidor 92, para mantener el combustible a 
un nivel inferior en el surtidor. Ea realización que se descri- 

lO be acto seguido es un dispositivo que funciona exclusivamente
de esta manera conforme al sistema indicado en la fig. 2.

En la ilustración esquemática de las figs. 12 y 
13, hay una serie de orificios de admisión 133 eü motor, pro­
vistos cada uno de un dispositivo inyector de combustible 150. 

15 Estas unidades se describen específicamente más adelante, pero
se puede indicar aquí en general que comprenden un suminis­
tro de combustible 142 y una garganta que coincide con el 
orificio de admisión que contiene un surtidor 177 de inyector. 
Eos surtidores mismos son unos tubos situados en la garganta,

20 con ima abertura para la inyección del combustible.
Cada dispositivo 150 tiene un recipiente 142 de 

flotador conectado mediante una tubería de alimentación 153 
a la tubería 152 de la bomba de combustible.

A cada Inyector se le suministra aire per medio de 
2:5 unos ramales 134 que salen de un depósito o cámara 134a do­

tada de una chimenea de admisión 135. A un árbol 176 apoya­
do de modo giratorio en las paredes de la chimenea de admi­
sión 135 va fijada una válvula de mariposa 33 6. Trente al 
árbol. 176 de la mariposa y paralelo a éste hay un tubo 177r 

30 que tiene xanas aberturas 178* y 179*, pérceptcras de presión,
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en su pared expuesta frente al árbol 176 y a la mariposa»
Esta construcción proporciona medios para percibir 

la velocidad de flujo alrededor de la mariposa, lo que cons­
tituirá una medida del flujo* la garganta formada entre el 
tubo 177* y la cara de la mariposa constituye una restricción 
variable para pequeñas aperturas de mariposa, mientras que 
la restricción o estrechamiento entre él tubo 177* y el ár­
bol 176 constituye una restricción fija para mayares apertu­
ras de mariposa* Una de las aberturas perceptoras 178* y 179*, 
o ambas, pueden ser variables. En este caso se indica una 
restricción variable de la abertura 178*, en forma de válvula 
de aguja 139*

Con el tubo 177f comunica un pasaje 140, al cudL va 
conectado un sistema múltiple 141 con unos raméles que condu­
cen a cada uno de los surtidores 177 de inyección*

En las figs. 14 a 20 inclusive se representan diver­
sas formas de unidades de inyección 150 que pueden utilizarse 
en el sistema indicado en las figs» 2, 12 y 13* El recipiente 
142 de flotador (fig* 14) tiene una conexión 162 para él ai mi­
nistro de combustible 153 (fig* 12), regulada par una válvula 
puesta en acción par el flotador 144 para mantener un nivel 
constante en la cámara 143* Un respiradero 174 ¿áL recipiente 
va conectado a una fuente de presión atmosférica* En la fig* 14 
el inyector tiene una garganta 182 en forma d© tubo Venturi, en 
la que va dispuesto un tubo inclinado 177 con un surtidor de 
combustible 180* El combustible pasa del recipiente 143 a un 
extremo dél tubo 177. EL otro extremo del tubo 177 tiene una 
conexión. 184 para la tubería 141 de la fig* 12 o 2H de la fig* 
2. Un tubo de derivación 179 con orificio penetra en el tt±> o 
177 procedente de la conexión 184*
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EL dispositivo de la fig. 15 es eemejante, exeepto en 
que el tubo de derivación 179 se extiende hacia arriba hasta 
un punto contiguo al orificio 18o. La conexión 184- suministra 
aire procedente del tubo 140 de la chimenea de acfaiisión* En Ges­
ta forma la presión de aire en la punta del surtidor regula el 
paso de combustible*

El dispositivo de la fig* 16 es semejante al de la fig*
14, excepto en que el tubo de derivación 179 comunica con el 
recipiente de combustible en 178, y el aire entrará per los 
orificios del tubo de derivación 179 mezclándose oon el combus­
tible al fluir éste al orificio 180.

En la fig. 17, el tubo 177 oontiene un vástago de me­
dición 185 con un pasaje 187 que coincide con la conexión 184* - 
El vástago I85 está fresado en plano formando dos escalones 188 
y 186 por encima y por debajo del surtidor de combustible I80.
Del surtidor 180 se extiende una muesca 189 en disminución basta 
la superficie del escalón inferior 188. A bajas velocidades, el 
combustible será regulado por el esesión inferior, y en vacío 
("ralenti”) por el efecto medidor de la muesca 189. A gran ve­
locidad del motar, el nivel de combustible puede subir en áL tu­
bo 177, fluyendo a cada inyección hasta el surtidor 180 desde * 
arriba. Entre inyecciones, el pasaje constituido por el plano 
186 quedará lleno de combustible suficiente para la siguiente 
inyección.

La fig* 18 es una vista por la parte superior de los 
dispositivos de inyección de la fig* 17* Esta vista ilustra 
con clarivad la relación tangencial existente entre la garganta 
182 y el tubo 177. íuede utilizarse esta disposición en lugar de 
la de tubo Venturi*

La fig. 19 es una vista per la jarte superior de los dis-
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positivos de las figs. U  a 16 e ilustra la posición dáL 
tubo 177 y de las orejas 190, 191 que sirven para fijar las 
tomas de aire a la unidad de inyección y a los orificios de 
admisión del motor •

Has figs, 20 y 21 ilustran unos dispositivos de do­
ble inyectar que pueden utilizarse para dos orificios de ad­
misión del motar. Ha abertura sencilla de admisión se repre­
senta con partes desprendidas. En este dispositivo 3a s gargan­
tas 182 están inclinadas. Con las chimeneas de admisión se 
funden, en una pieza, un par de prolongaciones huecas sal len­
tes 195 y 196, que tienen una abertura 197. EL recipiente 
14-2 del flotador tiene un lado abierto y está sujeto median­
te tornillos 198 y 199 en posición tal que cierra la abertu­
ra 197. En el interior del recipiente hay un flotador 144 qus 
acciona una válvula de laconexión de suministro de combusti­
ble. Como en dispositivos anteriores, hay una conexión 173 
de respiradero en la tapa del recipiente.

Como se indica en la fig. 21, los tubos indinados 
177 comunican con el recipiente del flotador a travls de pa­
sajes 178, y tienen unos surtidores 180* Hos tubos de deri­
vación 179 comunican con unas pie zas accesorias 184 extendién­
dose por debajo dd. nivel de combustible en el interior de 
los tubos 177, todo ello tal como se describe en la fig. 14.
El caudal de combustible se dividirá par igual cuancb haya 
la misma perdida de pr esión en cada uno de los orificios me­
didor es de combustible sitiados entre el recipiente de com­
bustible y cada surtidor.

Volviendo ahora a la construcción d e chimenea de 
admisión utilizada con este invento, se preve más de una for­
ma específica para tefl. dispositivo. A manera de ilustración,
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3a s figs* 22 a 25 raqoresentan los detalles da una forma mo— ! 
dificada de chimenea de toma A para uso con el sistema ex— \

puesto en la fig. 3* las partes correspondientes a aquellas 
que we han descrito en las figuras precedentes de los dibu­
jos se han indicado con los mismos carécteres de referencia, 
agregándoles 200.

En esta forma, la chimenea de admisión 235 tiene 
una mariposa 236 sobre un árbol 237 apoyado para girar en las j 

paredes de aquella y regulada a mano mediante una palanca 238* j
la posición mínima de oierre de la naripcs a piade ajustarse i

i

mediante un tornillo de presión 239 roscado en una protube- ¡
rancia 240 tformando tope para la protuberancia 241 del brazo
238.

Debajo de la na ripcs a hay ura válvula desequilibrada 
243 montada en un árbol 244 que se apoya para girar también 
en la chimenea 235. Como se indica en la fig. 23, a un extre­
mo del árbol 244 va montado un brazo 245 que lleva un peso 
ajustable 246, £a posición de cierre de la válvula 243 puede i
regularse mediante un tornillo de presión 247 roscado en una 
protuberancia 248 de modo que hace contacto con la protube- [ 
rancia 249 del árbol 245* i

Mediante esta construcción, la resistencia de la vál- [
vula 243 contra el movimiento de apertura en la corriente de !

iaire puede ajustarse corriendo el peso 246 sobre él brazo*
Un tornillo de presión sirve para sujetar el pe so una vez 
ajustado. Esta resistencia de la válvula crea una presión di- i 
ferencial por encima y por debajo de ella al menos durante 
las fases iniciales de su movimiento • í

Como el brazo 245 está sujeto de modo ajustable en 
«EL árbol 244» su relación angular con respecto a la válvula
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243 puede ser modificada jara obtener velocidades variables de 
cambio de resistencia al ir moviéndose la válvula de wwa posi­
ción a otra según la fuerza aplicada por la corriente de aire*

Al extremo opuesto del árbol 244 va rígidamente mon­
tado un brazo 251 con una palanca 252 que s e apoya contra una 
prolongación del resorte termostático 253* Uxt gancho 256 que 
va en una biela o pieza de enlace 297 está asimismo en contac­
to cooperativo con la prolongación del termostato, la biela va, 
a su vez, conectada a un embolo 258 diepuesto en un cilindro 
cerrado 259. TJn pasaje 260 conecta él cilindro con una fuente 
de aspiración que hay en la chimenea de admisión 235 detrás de 
la mariposa 236. la pared del cilindro 259 tiene una ranura 
261 que está cerrada por el embolo al estar éste levantado, pe­
ro que se abre gradualmente áL bajar el émbolo, aminorando la 
fuerza aplicada al mismo y haciendo el mi ano tiempo que entre 
aire caliente procedente de una estufa o similar al interior 
de la caja 264 del termostato, par medio de la conexión 265. Es­
to hará que el resorte se caliente y desenrolle gradualmente re­
duciendo la resistencia aplicada al brazo 251, que se abra 
la válvula 243* EL extremo interno del resorte se enouentra an­
clado en una ranura que hay en una protuberancia 254 de la caja 
264. La caja es a su vez ajustable mediante giro, aflojando los 
-tornillos 270.

Con esta disposición, al ponerse en narcha el motor, 
aL émbolo 258 ejercerá una presión sobre el resorte 253 amino­
rando su resistencia al movimiento de apertura de 3a válvula 
243» El calor atraído al. interior de la caja 264 hará que el 
resorte 253 se desenrolle hasta que, a temperaturas normales 
de funcionamiento daL motor, la única resistencia a la epertu- 
ra de la válvula sea el pesa 246.

16
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Entre la na ripea a 236 y Xa válvula 243 hay un sis­
tema de surtidor modula dor jara regular la presión en los 
surtidores de combustible de las unidades de inyección. Pre­
cisamente debajo de la mariposa 236 y dispuesto Junto a su 
borde de apertura hay un orificio 270 regulado par un tomi­
llo de medición 271. Debajo de este orificio 270 hay un sur­
tidor' de toma de impulsión; 233 que mira hacia arriba. EL sur­
tidor y el orificio estén conectados entre sí en 272, y este 
un dio perceptor de presión tiene n m  conexión 274 para la tu­
bería de respiradero 41 o D (figs. 1 y fig. 3 ) deD recipien­
te de combustible.

Encima de la mariposa y Junto a su borde de aper­
tura hay un surtidor 278 en el tubo 280 dispuesto tangmetal­
mente en la toma de admisión 235. El pasaje 281 comunica con 
4  surtider 278 y tiene un tomillo de medición 282 roscado 
en su extremo abierto.

El tubo 280 puede ajustarse de modo giratorio hasta 
una apropiada posición del surtidor 278 y, una vez ajustado, 
sujeto mediante un tornillo de presión 279» o bien puede hacer­
se girar al tubo 280 en sincronismo con la mariposa 236 me­
diante un mecanismo de transmisión accionado par la rotación 
del árbol 237 de la mariposa.

Da conexión 246 está prevista para el drenaje del 
surtidor de combustible, como, par ejemplo, la t\i> eria IT o 
3E (fig. 1 y fig. J).

Tías figs. 26 y 27 representan vina forma modificada 
de chimenea de admisión qus facilita un control de gases múl­
tiple:. Das partes similares están indicadas par les mismos 
carácteres de referencia utilizados en las figs. 22 a 25.
Esta descripción se limitará a la estructura adicional nece—
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En la fig. 26, la chimenea primaria de admisión 235 

está construida en 3a forma ya descrita, y en ella va monta­
da la mariposa 236, de mando a mano, sobre el árbol 237. Ba­
jo la mariposa manual se encuentra la válvula 243 gobernada por 
un termostato situado en la caja 264 y un peso excéntrico 246. 
Para mayor sencillez, se ha omitido la construcción de medi­
ción de aire*

Ufca segunda chimenea de admisión 300 tiene una vá&vu— 
la desequilibrada 301 sujeta al árbol 302 qus gira apoyado en 
las paredes laterales de la chimenea.

Una abrazadera 303 sujeta al árbol 302 una palanca 
acodada 3Q4* Un brazo de ésta 305 tiene un pesa ajustable 306, 
situado de modo que tiende a colocar la válvula 301 en posi­
ción cerrada* En «1 otro Totazo 307 va montada un rodillo 308 
que se apoya sobre la superficie de leva 309 de una palanca 
310 sujeta en 311 al árbol principal 237 de la mariposa* EL 
muelle 313 eonecta una protuberancia 312 de la palanca 310 

con una protuberancia 314 de la palanca 304 jara obligar de 
modo elástico al rodillo 308 a quedar aplicado contra la su­
perficie de la leva 309.

Durante el funcionamiento, al abrirse la mariposa 236, 
la superficie de leva 309 se despegará del rodillo 308 dejando 
a la mariposa 301 libre para abrirse por la acción de la aspi­
ración. Después de la apertura inicial, la velocidad de la co­
rriente de aire en 3a chimenea 300 gobernará la posición de la 
mariposa 301.

El cierre de la mariposa manual 236 cerrará asimismo 
positivamente la mariposa 301*

las chimeneas de toma de aire descritas pueden modifi—
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caree para su empleo en cualquiera de loe tres sistemas. En 
realidad, las chimeneas de tema de aire de las figs. 1 , 6,
22, 23, 24- y 25 producen el misa o resultado.

En cuanto antecede se han descrito ciertas estructu­
ras que cumplirán todos los objetos de la presente invención, 
pero se prevó que hay otras modificaciones, de carácter obvio 
para todos aquell&s entendidos en la materia y que quedan asi­
mismo dentro del ámbito de la invención tal como lo definen 
las reivindicaciones que siguen.

N O T A

Los puntos de intención propia y nueva que s e pre- 
15 sentaa para que sean objeto de esta Solicitud de Patente de In­

vención en España, per VEINTE años, son los siguientes:
le.- Un mltodo de inyectar combustible en un flujo 

de aire pula atorio para controlar la relación aire /combustible 
para combustión en el cilindro de un motar de combustión interna,

20 que comprende las operaciones de mantener ¿L nivel de combusti­
ble en una gama predeterminada en una tobera abierta expuesta al 
flujo, controlancb la proporción del flujo de combustible en fun­
ción de las necesidades de aire de combustión, y ¿levar y bajar
el nivel del combustible dentro de la gama en respuesta al £Lu- 

25 ■jo de aire pulsatorio hacia los cilindros individuales para hacer 
que sea descargada w m  cantidad medida de combustible.

28.- Un mátodo de inyectar combustible desde una to­
bera en la corriente puls atoria de aire junto a la lumbrera de
admisión de un motar de combustión interna para mantener una 

30
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relación predeterminada aire /combustible en un cilindro, que 
comprende la operación de predeterminar la gama de niveles de 
pulsaciones de combustible en la tobera controlando la pre­
sión del combustible aguas arriba de una restricción de me- 

5 dición del combustible de acuerdo con la proporción de flujo
en un flujo sustancialmente constante de aire d e combustión.

38.— Un método de inyectar combustible desde una to­
bera en la corriente pulsataria de aire junto a la lumbrera 
de admisión de un motor de combustión interna para mantener 

20 una relación predeterminada aire/combustibie en cada uno de
una pluralidad de cilindros, que comprende la operación de 
predeterminar la gama de niveles de pula aciones de combusti­
ble en las toberas controlando la presión del combustible 
aguas arriba y aguas abajo de una restricción de medición del 

15 combustible de acuerdo con la proporción de flujo de aire to­
tal a los cilindros.

48.- Un método de inyectar pequeñas cantidades de com­
bustible desde una tobera de gran capacidad en el flujo de 
aire a un cilindro de un motar de combustible interna para 

20 mantener una relación predeterminada aire/combustible para las
necesidades de fuerza que comprende las operaciones de efec­
tuar gamas predeterminadas de pulsaciones de combustible a ni­
veles por debajo de la salida de 3a tobera, regulando la pro­
porción de flujo de combustible a la tobera y expulsando pe- 

25 queñas cantidades de combustible desde la salida durante cada
pulsación por un ohorro de aire a través de la salida desde 
un manantial de aire comprimido.

58.- Un método de carburar un motor de combustión in­
terna par inyección de combustible desde una tobera para pre- 

30 determinar una relación de aire a combustible para combustión
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según variables necesidades de fuerza del motar en condiciones 
de aire ambiente variables, que comprende la operación de hacer 
subir y bajar el combustible en la tefe era per encima y por de­
bajo de niveles medios de combustible mantenidos por el con­
trol de la proporción de paso de combustible a las toberas en
función de dichas variables en relación sincronizada con una 
corriente de aire pulsatoria.

ó®.- Un mótodo de carburar un motor de combustión 
interna par inyección de combustible desde una tobera en él 
flujo de aire a un cilindro para predeterminar la relación de 
aire a combustible para combustión en el cilindro de acuerdo* 
con las necesidades de fuerza déL motar en condiciones de aire 
ambiente variables, que eomprnde las operaciones de elevar el 
combustible en una tobera en sincronismo con cada impulso de 
aire al cilindro, recoger el combustible de la tobera durante 
el período de máxima velocidad de cada impulso de la corriente 
de aire, y terminar la inyección a intervalos variables después 
de que el impulso ha pasado la máxima velocidad según se deter­
mina par una función de las variables de carga y condiciones 
del aire.

7®.- Un método de carburar un motar de combustión 
interna inyectando combustible desde una tobera en el flujo de 
aire a un cilindro, para predeterminar una relación de aire a 
combustible para combustión en él cilindro según las necesi­
dades de fuerza del motor en condiciones de aire ambiente va­
riables, que comprende las operaciones de comunicar al combus­
tible en una tobera una presión diferencial para provocar la 
inyección de xana carga de combustible al oilindro en sincronis­
mo con y proporcional a la velocidad de cada impulso de aire 
al cilindro, sincronizar la inyección para que oomience antes
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de que la velocidad en la corriente de aire haya alcanzado un 
máximo» y terminar lúego la ihyeceión a intervalos variables 
determinados por una función de las variables de carga y con­
diciones del aire»

8fi«- Ufa método de carburar un motar de combustión in­
terna por inyección de combustible desde una tobera en el flujo 
de aire a un cilindro, para predeterminar una relación de aire 
a combustible para combustión en el cilindro segdn necesidades 
de fuerza del motor en condiciones variables de aire ambiente, 
que c omprende las operaciones de comunic ar al combustible en 
una tobera presiones para provocar la inyección al cilindro en 
sincronismo con cada impulso de aire al cilindro, sincronizar 
la inyección para que comience durante el intervalo ddL impul­
so en qua la velocidad de la corriente de aire está cerca del 
máximo, par una función de las variables de carga y condicio­
nes del aire, y terminar luego la inyección por retro—presión 
causada por el cierre de la lumbrera de admisión del matar»

Un mátodo de inyectar combustible desde una 
tobera abierta al cilindro de un motar de combustión interna 
para establecer una relación aire/combus tibie para cada ne­
cesidad del motor, que comprende la operación de disminuir 
intermitentemente la presión en la abertura de la tobera para 
expulsar el combustible y someter la alimentación de combusti­
ble a la tobera a presión reducida para terminar la expulsión.

10fi.- Un mótodo de inyectar combustible desde una to­
bera al cilindro de un motor de combustión interna para esta- 

^V^lecer una relación aire/combustible para cada necesidad del 
motar, que comprende las operaciones de aplicar una presión 
fluctuante en la tobera para expulsar el combustible desde ella 
y aplicar una presión, que actúa en sentido opuesto, sobre el
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combustible suministrado a 3a tdb era para terminar la ex­
pulsión.

11®.- Ua mi todo de carburar una pluralidad de cilin­
dros desde una plural idad de tdb eras para establecer rela­
ciones aire/combustible para cada cilindro según necesida­
des ddL motar» que comprende las operaciones de aplicar une 
presión fluctuante al combustible en cada tobera jara expul­
sar de ella el combustible y aplicar una jresLón, qi» actúa 
en sentido opuesto» al combustible suministrado a 3a tobera 
para terminar 3a expulsión.

12®.- Un mltodo de inyectar combustible a los cilin­
dros separados de un motor de combustión interna desde una 
tobera separada de gran capacidad para cada cilindro para 
determinar relaciones aire/combustible para combustión en 
cada cilindro sobre una amplia gama según necesidades varia- 
bles de fuerza del motor medidas en función de 3as condicio­
nes variables de aire ambiente y presiones en el múltiple, que 
oomprende las operaciones de efectuar gamas predeterminadas 
de pulsaciones de combustible desde niveles medios de combus# 
tibie en. 3a teto era a extremos per encima y tambiln por debajo 
de la salida de la tobera determinados par dichas variables 
en relación sincronizada con una corriente piáisatoria de 
aire a cada cilindro y expulsar pequeñas cantidades de com­
bustible desde dicha salida durante cada pulsación por un 
charro de aire procedente de una fuente de prebénde aire 
positiva cuando se opera en gamas por debajo de la salida 
de la tobera.

13®.- Un mltodo de inyectar combustible a los ci­
lindros separados de un moto? de combustión interna desde una 
tobera separada de gran capacidad para cada cilindro para de-

52 -



10

15

20

25

terminar relaciones aire/combustible para combustión en cada 
cilindro sobre una amplia gama según necesidades variables de 
fuerza ddL motar medidas en función de condiciones variables 
del aire ambiente anteriores a un medio de estrangulación y 
presiones en el múltiple, que comprende 3as operaciones de efec­
tuar gamas predeterminadas de pulsaciones de combustible desde 
niveles medios de combustible en 3a tobera a extremos per enci­
ma y también par debajo de la sel ida de la tobera determinados 
per dichas variables en relación sincronizada con tana corrien­
te pulsatoria de aire a cada cilindro y expulsar pequeñas can­
tidades de combustible desde dicha salida durante cada pul sa­
cien por un charro de aire procedente de tan manantial de pre­
sión de aire positiva cuando se opera en gamas por debajo de 
la salida de la tobera*

14a*- Un método de inyectar combustible desde ora 
pluralidad de toberas abiertas a xana pluralidad de cilindros 
de motor para establecer una relación aire/combustible para 
cada necesidad del cilindro , que comprende la operación de 
disminuir la presión en las proximidades de las toberas abier­
tas para Iniciar la expulsión de combustible desde ellas y 
terminar luego la expulsión disminuyendo la presión que actúa 
sobre la alimentación de combustible para la tobera*

1 5 ® Un método de inyectar combustible desde una 
tobera abierta en la lumbrera de admisión al cilindro de un 
motor de combustión interna para establecer una relación aire/ 
combustible para cada necesidad del motor, que comprende la 
operación de producir una primera diferencia de presión entre 
el cilindro y el combustible en la abertura de la tobera para 
expulsar combustible y terminar luego la expulsión invirtiendo 
3a s presiones existentes que actúan sobre el combustible para

ji.
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producir una segunda diferencia de presión que actúa sóbfe 
eúL combustible en el sentido opuesto, siendo dichas presio­
nes función do las presiones estática y dinámica anterior y 
posterior de la estrangulación déH motor.

5 162.- Un motor de combustión interna que tiene lum­
breras de admisión controladas par válvulas que incluye un 
múltiple para suministrar aire a cada una de dichas lumbreras, 
una tobera abierta para combustible para cada lumbrera, com­
bustible en cada tobera expuesto a las pulsaciones en dicho 

10 múltiple ¿unto a dicha lumbrera, una 4Limentaci ón de combusti­
ble para dichas toberas, una fuente común de aire para dicho 
múltiple, una válvula de estrangulación operada a mano en di­
cho manantial, y medios adyacentes a dicha válvula de estran­
gulación conectados a dicha alimentación de coito ustible y que 

15 responden al flujo de aire producido per las posiciones de
la estrangulación para producir presiones que actúan sobre 
dicha alimentación para controlar la expulsión de combustible 
de cada tobera para establecer una relación aire/combus tibie 
para cada necesidad del motar.

20 172.- Un motor de combustión interna que tiene lum­
breras de admisión controladas par válvulas que incluye un 
múltiple para suministrar aire para cada una de dichas lumbre­
ras, una fuente común de aire para dicho múltiple, una toberac
abierta para combustible para cada una de dichas lumbreras,

¿ 25 medios que suministran combustible a cada tobera y expuestos
a las pulsaciones en dicha múltiple junto a dicha lumbrera, una 
válvula de estrangulación en dicha fuente, y medios que exponen 
el combustible en dichas toberas a las condiciones del aire am­
biente junto a dicha válvula de estrangulación para controlar 

30 la expulsión de combustible de dichas toberas.
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18a.- Un motor de combustión interna que tiene lumbre­

ras de admisión controladas por válvulas que incluye un múl­
tiple que tiene un tubo de admisión para cada lumbrera, una 
tobera de combustible sitmda en cada tubo de admisión Junto 

5 a cada lumbrera, y expuesta a las pulsaciones en dicho tubo
Junto a dicha lumbrera, una alimentación de combustible para 
cada tobera de combustible, un medio medidor del flujo de 
combustible para cada tobera de combustible, teniendo dicho 
múltiple una entrada común de aire para dichos tubos, una 

10 estrangulación manual en dicha entrada para controlar el flu­
jo de aire a dichas lumbreras, y medios que responden a la 
presión adyacentes a dicha válvula de estrangulación expues­
tos a las pulsaciones combinadas en dichos tubos y coneotados 
a dichos medios medidores para efectuar cambios en la rela- 

1 ? oión de combustible que fluye continuamente a dichas toberas
para controlar la expulsión intermitente de combustible de 
dichas toberas para establecer una relación aire/combustible 
para cada necesidad del motor.

192.- Un motor de combustión interna que tiene lum- 
20 breras de admisión controladas per válvulas que ineltye en

combinación un carburador del tipo de inyección para suminis­
trar combustible a dichas lumbreras individualmente en rela­
ción sincronizada con el funcionamiento de dichas válvulas, 
que comprende una pluralidad de tubos para dichas lumbreras,

25 una entrada común de aire para dichos tubos, una estrangula­
ción para dicha entrada, y una tobera de combustible para ca­
da tubo, medios para suministrar combustible a las toberas y 
medios que actúan sobre dicha alimentación de combustible pa­
ra impulsar el combus tibie desde las toberas en una pzopor- 

30 ción de flujo proporcional al grado de la abertura de la es-
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trangulación y ¿..^rasiones de aire en dichos tubos junto a 
cada tobera*

20B.- Un motor de combustión interna que tiene lumbre­
ras de admisión controladas par válvíalas, que incluye en com­
binación, un carburador del tipo de inyección para suminis­
trar combustible a diobas lumbreras individualmente en rela­
ción sincronizada con el funcionamiento de dichas válvulas, 
que comprende una pluralidad de tubos para dichas lumbreras, 
una entrada oomún de aire para dichos tubos, una estrangula­
ción para dicha entrada, y una tobera de combustible para ca­
da tubo, medios que actúan en relación sincronizada con dichas 
válvulas para impulsar eombustibie desde dichas toberas y que 
incluyen un primer medio medidor que responde a presiones de 
aire a intervalos espaciados a lo largo de los tubos para 
controlar dichos medios de impulsión, un medio para suminis­
trar combustible a dichos medios de impulsión, y un segundo 
dispositivo medidor en dicha alimentación de combustible pa­
ra reemplazar la cantidad de combustible expulsada de cada 
tobera.

21C.- Un motor de combustión interna que tiene lum­
breras de admisión controladas por válvulas, que incluye en 
combinación un carburador del tipo de inyección para suminis­
trar combustible a dichas lumbreras individualmente en rela­
ción sincronizada con el funcionamiento de dichas vál villas, 
que comprende una pluralidad de tubos para dichas lumbreras, 
una entrada común de aire para dichos tubos, una estrangula­
ción para dicha entrada, y una tobera de combustible para ca­
da tubo, medios que actúan en relación sincronizada con dichas 
válvulas para impulsar combustible desde dichas toberas, y me­
dios que responden a presiones de aire en dichos tubos que
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actúan para medir el combustible expulsado, que incluyen un 
control de la presión que responde a presiones del aire junto 
a dicha estrangulación, medios para suministrar combustible 
a dichas toberas, y un dispositivo medidor en dicha alimen­
tación de combustible para cada tobera influenciado per di­
cho control de la presión para reemplazar la cantidad de com­
bustible expulsado desde cada tobera*

22fi.- Un motor de combustión interna que tiene lumbre­
ras de admisión contra 3a das par válvulas que incluye ai combi­
nación un carburador del tipo de inyección para suministrar com­
bustible a dichas lumbreras individualmente en relación sincro­
nizada eon el funcionamiento de dichas válvulas, que compren­
de una pluralidad de tubos para dichas lumbreras, una entrada 
común de aire para dichos tubos, un medio medidor de aire en 
dicha entrada, toberas de combustible para los tubos, medios 
que actúan en relación sincronizada con dichas válvulas para 
impulsar combustible procedente de dichas toberas, medios 
que actúan para controlar la presión de combustible para me­
dir el combustible impulsada y que responda! a dichos medios 
de medición de aire, y medios para suministrar combustible a 
las toberas.

23c«- Un motar de combustión interna que tiene lumbre­
ras de admisión controladas par válvulas que incluye en combi­
nación un carburador dél tipo de inyección para suministrar 
combustible a dichas lumbreras individualmente en relación 
sincronizada con el funcionamiento de dichas válvulas, que 
comprende una pluralidad de tubos para dichas lumbreras, una 
entrada común de aire para dichos tubos, un medio medidor de 
aire en dicha entrada, toberas de combustible para los tubos, 
medios que actúan en relación sincronizada con dichas válvulas

a.,,,,- y
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para, impulsar combuBtibie procedente de dichas toberas, medios 
que actúan para controlar la presión del combustible para me­
dir el combustible impulsado y que responden a dichos medios 
medidores de aire, medios para suministrar combustible a las 
toberas, y un dispositivo medidor de combustible en dicha 
alimentación para reemplazar la cantidad de combustible impul­
sada desde cada tobera,

248*- Un motor de combustión interna que tiene lumbre­
ras de admisión controladas per válvulas que incluye en combi­
nación un carburador del tipo de inyección para suministrar 
combustible a dichas lumbreras individualmente en relación sin­
cronizada con el funcionamiento de dichas válvulas, que compren­
de una chimenea de entrada de aire, un medio medidor de aire 
en dicha chimenea, una pluralidad de unidades de inyección de 
combustible entre las lumbreras y la chimenea, que comprende 
una bomba accionada por el flujo de aire y una tobera de com­
bustible, un depósito de combustible conectado a dicha tobera, 
y medios para oponerse a la acción de dicha bomba, que incluyen 
una conexión desde la tobera a la chimenea,

252»- Un motor de combustión interna que tiene lumbre­
ras de admisión controladas par válvulas que incluye en combi­
nación un carburador del tipo de inyección para suministrar com­
bustible a dichas lumbreras individualmente en relación sincro­
nizada con el funcionamiento de dichas válvulas, que comprende 
una chimenea de entrada de aire, un medio medidor de aire en di­
cha chimenea, una pluralidad de unidades de inyección de combus­
tible entre las lumbreras y la chimenea, que comprenden una 
bomba accionada por el flujo de aire y una tobera de combusti­
ble, y medios para controlar la densidad de combustible expul 
sada de la tobera per mezcla de aire con el combustible, que
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aire a presión.

268.- Un dispositivo jara mezclar aire y combustibles, 
que incluye una pluralidad de tubos de admisión de aire, una 
pluralidad de tdberas de combustible para los tubos, un manan­
tial común de aire para los tubos, una válvula de estrangula­
ción mecánicamente operada en dicho manantial, y un dispositi­
vo medidor de combustible conectado con la tobera y con dicho 
manantial junto a dicha válvula.

27®.- Un dispositivo para’mezclar aire y combustible 
para un motor que tiene lumbreras de admisión controladas por 
válvulas, que incluye un múltiple para suministrar aire a di­
chas lumbreras, una tobera para combus tibie adyacente a oada 
una de dichas lumbreras, una alimentación de combustible para 
dichas toberas de combustible, una válvula de estrangulación 
para controlar el paso de aire a dichas lumbreras, y medios 
que responden a las presiones del.aire junto a dicha válvula 
de estrangulación para controlar la densidad de pulverización 
de combustible expulsada de dichas toberas per mezcla de aire 
con el combustible.

208.- Un dispositivo para mezclar aire y combustible 
para un motor que tiene lumbreras de admisión controladas por 
válvulas que incluye un múltiple para suministrar aire a di­
chas lumbreras, una tobera para combustible para cada lumbrera, 
una alimentación de combustible para dichas toberas, una vál­
vula de estrangulación pira controlar el flujo de aire para 
cada lumbrera, una bomba de combustible operada por aire, y 
medies Junto a dicha válvula de estrangulación que responden 
a los efectos dél flujo de aire producidos por las posiciones 
de la estrangulación para controlar la duración de la expulsión
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de combustible desde dichas toberas.

29».- Uh dispositivo jara üb zclar aire y combustible 
para un motor que tiene lumbreras de admisión controladas por 
válvulas que incluye un múltiple pitra suministrar aire a dichas 
lumbreras, una tobera de combustible para cada lumbrera, una 
alimentación de combustible para dichas toberas, una válvula de 
estrangulación para controlar el flujo de aire a dichas lum­
breras, medios adyacentes a dicha válvula de estrangulación 
que responden a los efectos del flujo de aire producidos par 
las posiciones de estrangulación para controlar la duración 
de la expulsión de combustible desde dichas toberas, y medios 
adicionales adyacentes a dicha válvula de estrangulación que 
responden, a efectos del flujo de aire producidos por posicio­
nes de la estrangulación para controlar la densidad de la 
pulverización de combustible desde dichas tcb eras.

30®.- Un dispositivo para mezclar aire y combustible 
para formar una mezcla combustible, para un motor de combustión 
interna de cilindros múltiples que incluye una pluralidad de 
tubos de admisión de aire, una tobera para combustible situada 
en la extremidad de cada uno de los tubos, un manantial común 
de aire para dichos tubos, una válvula de estrangulación mecá­
nicamente operada en dicho manantial, una alimentación de com­
bustible para cada tobera, y un medio medidor de combustible 
que controla el paso de combustible desde dicha alimentación 
a cada tobera, conectado a dicho manantial junto a dicha vál­
vula y conectado a cada tobera para controlar la cantidad de 
combustible expulsado desde dichas toberas.

31®• - Un dispositivo para hb zclar aire y combustible 
para un motor de combustión interna de cilindros múltiples, 
que incluye un múltiple que tiene un tubo de adnisión para ca-

-  60 -



2 46366
da cilindro» una tobera de combustible situada en la extremidad 
de cada tubo de admisión y expuesta a pulsaciones en el miauo, 
un manantial común de aire para di ches tubos» una válvula de 
estrangulación mecánicamente operada en dicho manantial, y 

5 medios que responden a presiones de aire junto a dicha estran­
gulación para controlar la expulsión de combustible de dichas 
toberas en relación sincronidada con las pulsaciones junto a 
las toberas respectivas,

32C*- Un dispositivo carburador que comprende una chi- 
10 menea de admisión, una estrangulación en 2a chimenea, una plu­

ralidad de bifurcaciones desde la chimenea y una bomba acciona­
da por el flujo de aire y una tobera para combustible combina­
das interconectadas entre cada bifurcación y una lumbrera de ad­
misión del motor,

15 33®*- Un dispositivo carburador que tiene una chimenea
dó admisión, una estrangulación ©n la chimenea, una pluralidad 
de bifurcaciones desde la chimenea y una unidad de inyección 
de combustible desde cada bifurcación, comprendiendo una tobe­
ra para combustible y una bomba Venturi combinadas interconec- 

20 tadas entre cada bifurcación y una lumbrera de admisión dáL
motar, un depósito de combustible conectado a la tobera y 
medios valvulares en el depósito para controlar la alimenta­
ción de combustible a dicha tobera,

34®,- Un dispositivo carburador que comprende una chi- 
25 menea de admisión, una estrangulación en la chimenea, una plu­

ralidad de bifurcaciones desde la chimenea para conexión con 
lumbreras de admisión del motor, y una unidad de inyección de 
combustible para cada bifurcación comprendiendo una bomba Ven­
turi y una tobera de combustible combinadas Ínterconectadas 

3° entre cada bifurcación y una lumbrera de admisión del motar,

- 6 1 -



.4

5

10

15

20

25

30

246366
un depósito de combustibie cons ctacb a dicha tobera, y medios 
para oponerse a la acción de dicha bomba, Incluyendo, una cone­
xión de presión del depósito a la chimenea.

35® •- Un dispositivo carburador que comprende una chi­
menea de admisión, una estrangulación en la chimenea, una plu­
ralidad de bifurcaciones desde la chimenea para conexión con 
lumbreras de admisión del motor , y una unidad de inyección de 
combustible jara cada bifurcación, comprendiendo una bomba Ven- 
turi y una tobera de combustible combinadas, un depósito de 
combustible para dicha tobera, y medios para oontrolar la den­
sidad del combustible impulsado por aire con él para formar una 
pulverización que comprenden una conexión entre dicha tobera 
y un manantial de aire a presión.

36®.- TJn dispositivo de Inyección de combustible para 
su snpleo en el sis tama descrito, que comprende un depósito 
de combustible, una tobera de combustible conectada con él, 
una bomba accionada por el flujo de aire para combustible en 
la tobera, una conexión de presión de aire a la tobera aguas 
abajo de dicho depósito, y una conexión de presión de aire con 
la unidad para controlar la goma de niveles de combustible en 
la tobera producidos par dicha bomba,

37®*- Uta. dispositivo de inyección de combustible para 
uso en el sistema descrito, que comprende un d^)osito de com­
bustible, una tobera de combustible conectada con él, una bom­
ba accionada por flujo de aire para combustible en la tobera, 
una eonexión de presión de aire a la tobera, aguas abajo de 
dicho depósito, y unaconexión de presión de aire con la unidad 
para controlar la gama de niveles de combustible en la tobera 
producidos par dicha bomba, y un tamiz montado aguas arriba 
de dicha bomba para enderezar el flujo de aire a su través e
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e interceptar el flujo inverso del combustible.

38c.- Un método de inyectar combustible a los cilin­
dros separados de un motor de combustión interna desde tobe­
ras de combustible separadas en una forma que d etermina rela­
ciones aire/combustible adecuadas para combustión en diohos 
cilindros de acuerdo con necesidades variables de fuerza del 
motor medidas en función de la abertura de la estrangulación, 
temperatura del motor, presión en el múltiple del motar y ve­
locidad del motor, que comprende las operaciones de controlar 
la presión del combustible de acuerdo con presiones de aire 
proporcionales a las anterior y posterior a dicha estrangula­
ción aplicadas directamente al combustible y sincronizar el 
flujo de dichas tob eras con la corriente pulsatoriade aire 
para cada cilindro•

398*- Un método de inyectar pequeñas cantidades de 
combustible y aire desde una abertura de tobera posterior a 
la estrangulación del motor y en la admisión para un cilindro 
de un motor de combustión interna para atomizar el oombustible 
y mantener una relación predeterminada aire/combustible, que 
comprende las operaciones de aplicar presiones de aire propor­
cionales a la proporción de paso de aire al motor, y mayores 
que las presiones de aire en la admisión del cilindro, para 
oponerse al paso de combustible en la tobera para controlar 
la alimentación de combustible, y expulsar combustible desde 
la abertura de la tobera par la alta velocidad en el aire 
que escapa de la tobera.

40S.- Un método del punto 39» que incluye la opera­
ción de variar la presión aplicada de acuerdo con la posición 
de la estrangulación y la presión en el múltiple*

41».- Un dispositivo para suministrar aire y combus-
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tibie a un motor de combustión interna que comprende un conduc­
to, una tobera de combustible en dicho conducto, un manantial 
de combustible jara dicha tobera, un estrechamiento entre dicla 
tobera y dicho manantial, una estrangulación móvil antes de 
dicha tobera, un medio perceptor de la presión junto a dicha 
estrangulación construido y dispuesto para formar un estrecha­
miento variable con dicha estrangulación movible y core otado a 
dicha tobera, y medios para controlar la calda de presión a 
travls de dicho e3trechamiento de acuerdo con las presiones 
percibidas por dichos medios perceptores de la presión.

422,- Un dispositivo medidor de fluido que tiene un 
conducto de entrada de aire, que incluye la combinación de 
una válvula manual en dicho conduelo , una válvula respondiente 
al flujo espaciada aguas arriba de dicha primera válvula ope­
rada por flujo de aire en dicho conducto y medios perceptores 
del flujo junto a dichas válvulas construidos y dispuestos pa­
ra que responden a las presiones estética y dinámica durante 
toda la gama de funcionamiento de las válvulas.

43®•- Dh método de medir el flujo de combustible desde 
vina tobera situada en un sistema de adnisión de aire de un 
motor entre una válvula de estrangulación de aire y una lum­
brera de admisión del motor para obtener una relación aire/com- 
bustible para un estado de funcionamiento del motar, que com­
prende la operación de variar la caída de presión a travls de 
un orificio medidor del combustible aplicando presión de aire 
en el lado de aguas arriba del combustible de un orificio me­
didor de combustible que actúa para crear flujo de combustible, 
y aguas abajo de dicho orificio para retardar el flujo de com­
bustible a travls de dicho orificio, y regular luegs las pre­
siones de aire aplicadas al combustible para crear una diferen-
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eia de presiones relacionadas con la demanda de combustible por 
el motor.

4.4c.- Un dispositivo de carga de combustible para un 
motor, que comprende, en combinación, un conducto destinado a 
conectarse en un extremo a la lumbrera de admisión de un motor, 
una válvula de estrangulación en dicho conducto, un manantial 
de combustible a presión positiva, una tobera de combustible 
conectada a dicho manantial y que se extiende dentro de dicho 
conducto aguas abajo de dicha válvula de estrangulación, una 
restricción de medición del combustible jara controlar el flu­
jo de combustible de dicha tobera, una salida para dicha tobe­
ra expuesta a succión entre dicha estrangulación y dicha lumbre* 
ra de admisión, y medios para modular el efecto de succión en 
el lado de aguas abajo del combustible de dicha restricción, 
incluyendo un paso entre dicha tobera y un manantial de aire 
a presión sustancialmente igual a la presión d d  combustible 
en dicho manantial para controlar la presión del combustible 
aguas abajo de dicha restricción por acción sobre el combusti­
ble en dirección opuesta a la de flujo del combustible desde 
la tobera y medir así el flujo de combustible a dicha salida.

Un dispositivo de carga de combustible para 
un motor, que comprende, en combinación, un conducto destinado 
a conectarse en un extremo con la lumbrera de admisión de un 
motor, una válvula de estrangulación en dicho conducto, un ma­
nantial de combustible a presión positiva, lina tobera de com­
bustible conectada a dicho manantial y que se extiende en dicho 
conducto aguas abajo de dicha válvula de estrangulación, un es­
trechamiento de medición de combustible para controlar el flu­
jo de combustible desde dicha tobera, una salida para dicha 
tobera, expuesta a succión entre dicha estrangulación y dicha
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lumbrera de admisión, y medios para r egular la caída de pre­
sión a través de dicho estrechamiento, incluyendo una plura­
lidad de medips perceptores para medir la presión estática y 
dinámica del aire aguas arriba y aguas abajo de dicha estran­
gulación, pasos que conectan dichos medios perceptores, y me­
dios para controlar la presión del combustible aguas abajo de 
dicho estrechamiento de medición, de acuerdo con las variacio­
nes de la presión de aire percibidas aplicando una presión de 
aire a través de uno de dichos pasos al combustible en la to­
bera en una dirección opuesta a la de flujo del combustible 
desde la tobera*

Un dispositivo de carga de combustible para un 
motor, que comprende, en combinación, un conducto destinado a 
conectarse en un extremo con una lumbrera de admisión del motor, 
una válvula de estrangulación en dicho conducto, un manantial 
de combustible, un tubo de tobera de combustible conectado a 
dicho manantial y extendiéndose dentro de dicho conducto aguas 
abajo de dicha estrangulación, una salida para dicho tubo de 
tobera en dicho conducto, y un paso que se extiende de se di­
cha salida frente a dicho manantial a dicho conducto aguas 
arriba de dicha estrangulación para aplicar una contra-presión 
al combustible en dicha tobera.

47a•- Un dispositivo de carga de combustible para un 
motor, que comprende, en combinación, un conducto destinado a 
conectarse en un extremo a una lumbrera de admisión de un motor, 
un estrechamiento de superficie variable en dicho conducto, 
un manantial de combustible, un tubo de tobera de combustible 
conectado a dicho manantial y extendiéndose en dicho conducto 
aguas abajo de dicho estrechamiento de superficie variable, una 
salida para dicho tubo de tobera de combustible en dicho conduc—
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to, y un paso que s e extiende desde dicha, salida de tobera I
frente a dicho manantial a dicho estrechamiento de superfi­
cie variable para controlar la presión del oombustible en 
dioha salida*

482.- Un dispositivo de carga de combustible para 
un motor, que comprende, en combinación, un conducto para co­
nexión en un extremo a una lumbrera de admisión de un motor, r 
una válvula de estrangulación en dicho conducto, un manantial 
de combustible, un tubo de tobera de combustible conectado a |

i

dicho manantial y extendiéndose dentro de dicho conducto aguas j 
abajo de dicha válvula de estrangulación, una salida para di- j
cho tubo de tobera en dicho conducto, un paso que se extien- '
de desde dicha salida frente a dicho manantial a dicho con- ' 
ducto aguas arriba de dicha estrangulación para regular el pa- I
so de combustible en dicha tobera, y una válvula de aire que 
responde al flujo en dicho oonducto aguas arriba de la cone­
xión de dicho paso con dicho conducto.

498.- Un dispositivo de carga de combustible para 
un motor, que comprende, en combinación, una pluralidad de i
conductos destinados a conectarse en un extremo a la: lumbre­
ra de admisióm de un motor, una válvula de estrangulación 
para dichos conductos, un manantial de combustible, toberas 
de combustible conectadas a dicho manantial de combustible 
y extendiéndose dentro de dichos conductos aguas abajo de 
dicha válvíala de estrangulación, salidas para cada una de I
dichas toberas en cada uno de dichos conductos, y pasos que ¡ 
se extienden desde cada una de dichas salidas de tobera a 
dicho conducto aguas arriba de dioha estrangulación para apli­
car contra-presiones iguales al oombustible en cada una de 
dichas toberas de modo que se divide el flujo equitativamen-
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2 46366te entre dichas toberas.
50fi.- Un dispositivo de oarga de combustible para un 

motor, que tiene un conducto plenamente abierto en su extremo 
de entrada y destinado a ooneotarse en un extremo a la lumbre­
ra de admisión del motor, una válvula de estrangulación pivota- 
da en dicho conducto y un árbol que se extiende transversalmente 
a dioho conducto montando a dicha estrangulación, que incluye, 
la combinación de un dispositivo perceptor del paso de aire 
que comprende un tubo abierto que se extiende transversalente 
a dicho conducto y dispuesto excéntricamente con respecto a di­
cho conducto en esencia paralelo a dicho árbol de modo que se 
forme una restricción al flujo de aire más allá de dicha estran­
gulación que es variable con el movimiento de la estrangulación 
en torno a su pivote.

51C.- Un dispositivo para mezclar aire y combustible 
para formar una mezcla combustible para un motor de combustión 
interna de varios cilindros, que incluye una pluralidad de tu­
bos de admisión de aire, una tobera de combustible situada jun­
to a la extremidad de cada tubo y expuesta a las pulsaciones 
en el mismo, un manantial comón de aire para dichos tubos, una . 
válvula de estrangulación en dicho manantial, un manantial de 
combustible para cada tobera, estrechamientos medidores del 
eombusti. ble entre dicho manantial de combustible y cada tobera, 
un tubo de presión de aire conectado en el lado de aguas abajo 
de cada uno de dichos estrechamientos de medición de combusti­
ble, y medios de medición del flujo de aire junto a dicha es­
trangulación para controlar las presiones en cada uno de di­
chos tubos para que sean iguales para mantener igual flujo des­
de dichas toberas.

52B.- Un dispositivo de carga de un motor, que com-
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prende, en c&mblnación, un sistema de admisión de aire jara 
el mo$or con una cámara de aire que tiene una pluralidad de 
bifurcaciones destinadas a conexión con las lumbreras de ad­
misión del motor, una entrada de aire para dicha cámara, una 
estrangulación en dicha entrada, un manantial de combustible, 
salidas de combustible estrechadas en dichas bifurcaciones 
aguas abajo de dicha tobera de descarga de combustible en di­
chas bifurcaciones junto a las lumbreras de admisión del mo­
tor, una conexión entre dichas salidas estrechadas y dicho 
manantial de combustible para suministrarles combustible, es­
trechamientos de medición del combustible de capacidad de flu­
jo sustancialmente igual en dichas conexiones entre dicho ma­
nantial y dichas salidas estrechadas, y una conexión entre 
dicha entrada de aire aguas arriba de dicha estrangulación y 
cada una de dichas conexiones entre cada una de dichas sali­
das estrechadas y cada uno de dichos estrechamientos de medi­
ción, que aplican presiones de aire iguales aguas abajo de 
cada uno de dichos estrechamientos de medición para mantener 
una calda igual de presión a través de cada uno de dichos es­
trechamientos de medición de combustible y con ello un flujo 
igual de combustible a través de cada uno de dichos estrecha­
mientos de medición de combustible a dichas salidas estrecha­
das, y medios para regular el paso de aire a través de dicha 
conexión para variar la presión del aire aguas abajo de cada 
uno de dichos estrechamientos de medición del combustible.

53**- Un dispositivo de carga para un motar, que 
comprende, en combinación, un sistema de admisión de aire pa­
ra el motar que tiene una cámara de aire con una pluralidad 
de bifurcaciones destinadas a conectarse a las lumbreras de 
admisión del motor, una entrada de aire jara dicha cámara, una
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estrangula clon en dicha entrada, un manantial, de combustible, 
salidas estrechadas de combustible en dichas bifurcaciones 
aguas abajo de dicha estrangulad án que descargan combus-tibie 
en dichas bifurcaciones junto a las lumbreras de admisión del 
motar, una conexión entre dichas salidas estrechadas y didio 
manantial de combustible jara aplicar combustible a ellas, es­
trechamientos de medición dél combustible de capacidad de 
flujo sustancialmente igual en dichas conexiones entre dicho 
manantial y dichas sel idas estrechadas, pasos de aire conectar- 
dos en el lado de aguas abajo de cada uno de dichos estrechad- 
mi entos de medición de combustible para mantener una presión 
de aire igual aguas abajo de cada uno de dichos estrechemial­
to s de medición de combustible, y medios para regular el flu­
jo de aire a través de dichos pasos de aire para variar la pre­
sión del aire aguas abajo de cada uno de dichos estrechamien­
tos de medición de combustible.

5412.- un sistema medidor de combustible para un motor 
de combustión interna que tiene un paso de aire controlado 
por estrangulación, para suministrar aire al motor, que com­
prende, en combinación, un manantial de combustible, un paso 
de combustible que conecta dicho manantial de combustible con 
dicho motor, un estrechamiento de medición de combustible 
en dicho paso para combustible, pasos de aire que se conec­
tan con dicho paso de combustible en posiciones espaciadas 
aguas arriba y aguas abajo en la dirección del paso del com­
bustible a travls de dicho estrechamiento de medición del 
combustible, r eafectivamente, y medios para regular el flujo 
de aire en uno de dichos pasos de aire para controlar la di­
ferencia de presión a través de dicho estrechamiento medidor 
de combustible y con ella la pío porción de paso de combusti—

J

30



ble al motor* 2 46366
55® •- Un método de inyeotar combustible en un motor* 
Tal y como ee lia descrito en la Memoria que antecede, 

representado en dibujos que se acompañan, y para los fines 
que se han especificad}•

Esta Memoria consta de setenta hojas y la presente 
escritas a máquina por una sola de sus caras*

Madrid,
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