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_ derse adaptar répidamente a los motores usuales que comprenden un nie

En la patente sspafiola n® 241.931, concedida el 4 de -
septiembre de 1958, se encuenira descrito un procedimiento de mejo—
ra on las condiciones de funcionamiento de los motores de encendido
por oompresic'm, caraoterizado esencialmente en el hecho.de que la cart
ga total de ocombustible es objeto de dos inyscoiones sucesivas en
cada cilindros la primere de éstas, denomineda “inyedoidn carburante®
se efectus en los gases calientes residuales que .subsisten al final
del periodo de escaps, antes de que se haya introducidp en el cilip-
dro una cantidad sustancial de aire de admisidn, en tanio que la
segunda de estas inyecciones, llemade "inyeecidn de inflameocion",
se efectua hacia el final del periédo de coupresidn del motor.

En la patente antedicha se han previsto varios dispogiti-
vos de alimentacion pare realizar esta inyeccidn de la carga en dos .
fracoiones. Entre ellos, sl dispositivo que utiliza dos bombas de
inyeccidn, cada une de las cuales posee sl mismo nimerc de cilindros
que el del motor, permite hecer variér_ a voluntad, por simple regula-
cidn, la relacidn de las dos fracciones de combustible. Este disposi-
tivo presenta, no obstante, el inconveniente de ser costoso y de
instslacion relativamente oomplicada, en razon de la necesidad de
utilizar dos bombas de inyeccion. Por otra parte, los dispositivos
mis simples que se describen en diche patente no permiten regular si-
no en una medide insuficiente la relacion de las cantidades de carbu~
rente objeto de las dos inyecciones sucesivas en caeda cilindro.

El presente invento se refiere a un dispositivo para la
realizacion de la doble inysceidn, aplicable a los motores que poseen
un nimero par de oilindros, el cual, ademés de ser sencillo y ficil
de reslizar, permite regular a voluntad la relacidn de las cantida~
des de carburante objeto de cade inysccidne.

Los dispositivos del invento presentan la ventajs de po-
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mero par de cilindros anteriormente alimentados en inyeccion unica. -
En particular, ni la bomba de inyeccion existenté (por ejemplo tipo
olésico de bomba de pistones con un mimero de cilindros iguel al del
motor, bomba rotative o de distribuidor rotativo, o bomba del tipo
de un solo cilindro y distribucidn a varios orificios de salide por
rotacion del piston), ni el arbol de levas, ni los inyectores, preci-
san ser modificados.

Recordaremos que en los motores de inyeccion ordinarios,.
se alimenta cada uno de los inyectores por una canalizscion que los
une & la bomba. Estas canalizaciones se¢ designanén a continuacion
Yosnalizaciones principales”.

Es ya cosa conoc.:ida (patente n® 253.911) la realizacidn
de un sistema de doble inyecci&n'reuniendo por pares las canslizacio-
nes prinocipaleés alimentedas por la bomba con un intervalo de medio
ciclo de una a la otra, por medio de una canalizaoiép de union que
comprends medios de limitacidn de paso, tales como, por ejamplo, un
ori'ficio' calibrado.

Tal sistema presenta, =sin embargo, diversos inconvenien-
tea, y particularmente el de wne irregulasridad en el reparto de la
carga entre las dos inyecciones cuando las presiones de los inyecto-
res son a.lgo dif.erexites.

Ademas, este sistema no permite mantemer sensiblemente
conatante la dantidad de combustible objeto de la primera inyeccidn
cuando se hace variar la carga. Incluso admitiendo una disminucidn
en valo;» absoluto de la primera inyeoccidn, este sistema no permite
asegurar un reparté entre las dos inyecciones que sea sl que la pro-

porciéﬁ de la primeras inyeccion aumenta cuando la carga total disminiy

Pues bien, semejante reparto es particularmente interesant

te para el funcionamiento de los motores de camara preAvia, en los cua-

les la proporcidn Optims .de la fraccidn carburante es mas debil que

'e.
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en los motores de inyeccion directa {del orden de 10§ on luger de -
20 a 30% a plena cerga). '

El dispositivo conforme al presente invento permite ob-
viar estos inconvenientes. Se oaracterisza esencialmente por el he—
cho de gue cada qrificio de salida de la bombe va conectado & dos
canalizaciones sensiblemente de igual longitud que alimentan simule
téneamente a los inyeotores de dos cilindroé_cﬁyoa pistones cocupan
posiciones respectivas que correspondan & un intervalo de medio
oiclo entre si, a sabers la camalizacién principsl, que serfs la
utilizada normalmente en un motor ordimario, y una canalizacion au-
xiliar prevista para asegurar un paso menor correspondisnte a la
inyecoion carburante.

Bstas dos canalizaciones pueden, por otra parte, tener |
uns parte comun a la salida de la bomba, que designaremos "cans-
lizacidn de wnidn & la bomba", para distinguirle de las canaliza=-
ciones afectadas eapecificaméntq & la alimentacidn de un solo in-
yector (canalizaciones principsl y auxiliar, respeotivamente).

' Asimismo, la canilizecion principal asociada a un orifi-
cio de salida de 1a bomba y que alimenta a un inyao;or, puede pre=
sentar una parte comun con la‘canalizaci5n suxiliar asociada a otro
orificio de salida, que ali@enta al mismo inyector, designandose
ests parte comun “canalizacidn de unidn el inyector®.

Cuandé, conforme & la caracteristica esencial del inwen
to, las longitudes de las canalizeoiones principal y auxiliar
asociadas a un mismo orificio de salida de la bomba son aensible-
mente iguales, se ha observado que la relacidn de las cantidades
de combustible que son objeto respectivaments de las inyeccicnes
carburante y de inflamacion se hace practicamente independiente
del regimen del motor, lo cual iermite asegurar un funcionamiento

regular de éste.
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Ademés, ol dispositivo conforme al invento permite N

reducir considerablements las varisciones en el repartio de la cargs
entrg las éoe inyeocionea del ciclo, resultantes de una diferencia
de graduscion de los inysciores incluso relativamente deébil

La regulacion de la proporcion de la carga objeto de la
inyeceion carburante, puede efectuarse ya sea disponiendo canaliza-
ciones auxiliares de didmetro diferente del de las canslizaciones
principales, 0 ys& sea, ds preferencia, proveyendo las canslizaciones|
auxiliares de un dispositivo de limitaoidn de paso, como puede ser
un reductor de seocidn fijs (pulverizador o tobera por ejemplo) o
regulable (mﬁt'o o espita, por ejemplo). Lla limitacion del paso
por la canalizacion auxiliar puede efectuarse igualmente por medio
de un pistén mévii en ol interior d..e dicha canalizacidn y cuyo reco-}
rrid¢ se regule, para determinay la cantidad de cowbustible objeto
de la inysocion carburante.

Pueds ser éorxveniente, por otra parte, en determimados
oasos asociar el dispositivo reductor de paso a una canalizacidn
suxiliar de un didmetro diferente, superior, por sjemplo, al de la
canalizacidn principal.

Se puede asi, por la disposicidn de los didmetros res-
pectivos de las canslizaciones jrincipales ¥y suxiliares, y por la
geleccion de los mediocs de limitacion de paso en les cansliszaciones
auxiliares, hacer varier la proporeion de la carga afectads respeo-
to a la inyeccidn carburante segun leyes de variscion en funcidn de
la carga total, que pueden escogerse a voluntad, lo que permite la
adeptacion del dispositivc; conforme &l invento a& los més diversos
tipos de motores.

Conviene anotar que pueden S’.ntroduoirse nodificaciones
en el dispoeitivo general que quede descrito més arriba, pasre adap-

tarlo & casos partioulares. 4s{ por ejemplo, en el caso de un motor
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de 4 tiempos y 8 cilindros en ifnes, se podrdn coneotar & le mismma «f
salida de bompa, por una parte, las dos camlizaciones principalea
unides & dos cilindroa del motor en los cuales se desarrollen
simulténeamente los mismos oiclos, y, por otra parte, las dos cana~
liucionee; suxiliares conectadas a otros dos cilindros del motor

en los que igualmente se desarrollen simulidneamente los mismos
¢iclos, pero con medio ciclo de intervalo con rélaoién a los dos
primeros oilindros. Apéloga disposicidn po&ria. adoptarse con un mo-
tor de 2 tiempos y 4 oilindros. '

De la presente descripoion se deaprenderan otres modi-
ficaciones oompronsibles para los especialistas.

Debe quedar entendido gue esie dispositivo puede utili-
ZETSe no solaménte para ls réalizacién del procedimiento de doble .
inyeoccidn descrito en la patente n® 241,931, siﬁo también' para la
realizacion de todo procedimisnto segun el cual se efectuan dos in-
Jyedciones por Qiolo en cada cilindro, con un intervalo de medio ci-
clo entre una y otra.

Puede ilustrarse al invent6 por la figura anexa que se .
da & titulo de ejemplo no limitativos

El diepositivo representado comprende una bomba de ali-
mentacion 1 de tipo usual, p-or ejemplo una’bcmba de cilindros tales
oomo 2 y 3, en los cusles pueden desplazarse unos pistones 4 y 5.
Estos cilindros estén coromados por unas valvulas de tipo clésico
tales oomo 6 y 7, csda una de las ocwles c&mprenﬁe una bola 8 & 9
mantenida por un muelle 10 4§ 11.

El motor comprende un numero pay de cilindros y, por
ejempleo, los cilindros 12 y 13, en los cuales puseden desplasarse
los pistones 14 y 15. Unos inyeotores de tipo usual 16 y 17 desembod
oan en eatos ¢ilindros. .

Cada valvula va consctada al inyector correspondiente
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yla bomba © gobre los inyectores.
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por una ocanalizaocidn principal (18 & 19 respectivamente), una osna-
lizacion de unién a la bomba (22 & 23) y una canalizacién de unién
con el inyector (24 6 25), cenalizaciones que, en el caso representa
do, son todas del mismo diametro. Las canalizaciones suxiliares 20
y 21 van igwalmente conectadas, respectivamenie, & las canalizasoioneg
de unién a la bomba 22 y 23 y & las canalizaciones 24 y 25 de union
& los inyesotores, pudiendo ser estas diversas ca.nalizaoiones de .
unién tan cortas como se quiera e inocluso desaparecer completamente,

haciendose entonces las unionss directaments sobre las vaelvulas de

Unas llaves de pasc calibradas 26 y 27 permiten regular
la oor;iente en las canalizacionea 20 y 21,

Se han realizade farias pruebas oon el dispositivo del,
invento. |

PRUEBA N® 1

En ests pmeba_sa han ﬁti_.liza.do inyectores graduados &
razdn de 200 kg/om2, una bomba de cilindros y unas tuberias de un
digmetro interior de 1,5 mm. Se han adoptado las longitudes siguien—
tes de tuberia: '

- canalizaciones 22, 23, 23 y 25 t 5 cm. ceda una

- canslizacionss 18, 19, 20 y 21 1 60 om. cada wra.

Se han dispuesto unos orifioios calibrados (26 y 2';) de
diametro intermo igual a2 0,4 mm en cads una de las canalizacionss
20 y é‘! .
| Se han anoté.ﬂo,ﬂen funcién de la velocidad V de rota-
cion de la bomba, expresads en numerc de giroe por minuto, el peso
de fraccién carburante y de fraccidn de inflamacidn inyectado en oa-)
da golpe de bomba, del que me ha' deducido el porcentaje P1 de frac—
cion carburante con relacidon a la carga total (sums d; las freceio-

nes parburantes y de inflamacién) de un valor constante de 50 mg
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poxr ciclo correspondients a la carga plena pars sl motor considera= |

do. Los resultados son los siguientess

V {500 |600] 700§ 800 }500 } 1000} 1100} 1200 } 1300

{P4%] 19 | 21}23,4) 24,1]20,5]}23,9{ 23,5| 24,8 | 18,7

 un didmetro de 1,5 mm y de une longitud de 50 om cada una, reunidas

Como puede veise, al porcentaje de iraocién carburante
88 ?réo‘bioamente independiente de la velocidad de la bomba y, por
ende, de la del motox. |

FRUEBA N® 2,

Volvid a efectuarse la prueba n? 1, redusiendo la gra-
duscién de uno de los inyeotores a 195 kgfom®, y manteniéndose la
graduscion del otro inyector en 200 kg/cmé, y las demas condiciones
sin variacion. Se ban obtenido los siguientes porcentajes P, de frac

cidn carburantes .

V j500 {600 700 {800 |900 | 1000 | 1100 | 1200 { 1300

P#l22,2)48,5{21,8}23,4{22 |23,7 |24,9 }26,5 |24,9

La comparacidn de Py y P, muesira que la diferemcia de
la graduacion o proporcionalidad no ha modifiocado de. maners aprecia~
ble el porosntaje de fra.cciéx_m carburante.

PRUEBA N¢ 3

Bste pm;eba tiene por 6b3'eto mostrar, comparativamente
eon los resultados procedentss, la sensibilidad muy elevade & una
diferencis de graduacién de los inyectores, del sistems de doble
inyeccion descrito en la patente n® 253.911.

Tal sistewa comprende dos canalizaciones principales de

por medio de una canalizecidn de conexion de igusl didmetro que
desemboca en cada una de ellas & 15 om del orificio correspondiente

de salida de la bomba y proviste de un orificio calibrado de 0,4 mm

S
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de didmetro, y ha sido utilizedo para elimentar dos inyectores, uno-
de los ousles estaba graduado a 200 kg/mz ¥ el otro & una presidn
ligeramente diferente. Para un regimen de motor de 500 giros por

minuto, se obtuvieron los resuliados siguientess

Presidn del | Cargs totel enmig{ _ # de la frao-
2% inyegtor ‘por golpe de pis- Fraccion cién carburan
(Kg/omg) ton de la bomba carburante | te
Q
Q « @) Y
195 58,0 18,3 31,5
200 49,2 12,6 25,6

Estos resultados muesiran que una diferencia de » 2,5%. |
entre las presiones Pespeotivas d&e los dos inyectores, por super— '
ficie, basta para hacer varier la fraccion carburanie en uns rela~
ciél_a de 1 a 5. ' .

Por_gl contrario, como lo muestre 1a comparacidn de las
pruebas mms. 1 y 2, con el mismo régimen de 500 giros por minuto
y para una diferencia de presidn por superficie en los inyeotores
de 2,5%, ol dispositivo segun el invento permite mantener sensible-

mente constante la proporcion de la fraccion carburante (22,24 en

lugar de 19%).

PRUEBA_N® 4
El dispositivo utiliéado be sido el mismo que el del

ejemplo 1, excepcidn heoha de que las canalizaciones auxiliares
tienen un didmetro de 2 mm y los orificios calibrados un diametro
de 0,5 mm. Manteniendo constante la velocidad de la bomba (900 gi-
ros/minuto), se hizo variar el caudal de ésta y se anotd el porcen—
taje Py d¢fraceidon carburante en funcidn de la suma Q de las frace

‘ciones carburante ¥ de inflamacion, expresads en mg por golpe de
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_es mas importante, lo cual puede ser ventejoso en determinados ca=

a razon de 130 lcg/cmz, una bomba de cilindros y tuberfss de un did-

- 10 =

el

piston de la bomba. Los resultados fueron los sfg”ﬁ'iﬂentest o

P, | 50,7 40,7 | 36,6 | 33,7 | 342 | 32
R i12,45 | 18 | 27,3 | 36,2 | 48,7 | 54,2

En estas condiciones, la proporcidn de la inyeccidn
carburante varfa poco en funcidn dsl caudal de la bomba y, por ende,

de la carge del motor, con excepcidn de las cargas debiles, en que

gos, particularmente cuando se trata de motores con pre—camara.

PRUEBA N® 5

Se han utilizado en esta prueba inyectores graduados

metiro iz}terior de 1,5 am, exéepcién hecha de las canalizaciones
auxiliares que eran de un diametro de 2 mm.

Las longltudes de las diferentes canalizaciones eran
les mismas que en el dispositivo éeecrito en la pruebe n® 1., Los
orificios calibrados de 0,4 mm de didmetro in?;erior estaban dis—
puestos en las canalizaocionss auziliares 4 10 am del extremo de es=-
tas canalizaciones mis proximas a la bomba.

Manteniendo constante la velocidad de la bopba a 1.000
giros por minuto, se pudo he;cer variar en prbporcioms puy eleva~
das la carga total @, sin dejar de mantener sensiblemente constan-
te 1a cantidad Q do 1o fraccisn carburente, como lo muestren los

rosultados siguientest

Q (mgporgolpe) { 8 | 8 | 8 155 7
Q (mg por golpe) |65 57,5 47 | 33 28
@/e g 13 13,9 17 22 25

Como anteriormente se ha indicado, esta posibilidad es

sxtremedamonte interesante en el caso de los motores con pre—-ca’nmra?,
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" total Q, mantener sensiblemente constante la cantidad de la inyec-

) Al
en los cuales la fraccidn cnbuztgqj cZ m%

presenta generalmente una propércion bastante pequefia de la cargs

total & plena carga.

En esta prueba, ofectusda a titulo comparativo, se uti~
lizs ol dispositivo ya descrito en la prusba n® 3 con inyectores gra
duados a razon de 200 kg/om2 y una bomba ouya ve'ilocidad so mantiens
en 1.000 giros por minuto.

Como lo muestran los resultados que a continuacidn se

exponen, tal dispositivo no permite, cuando se hace variar la carga

¢idn carburante Qy» ni incluso hacerla variar menos que proporcio-
nalmente en relacidn & la carga total (proporcidn Q;/Q creciente

cuando @ decrece}s

Q (mg por .golpe) 16,2. 11,2 19,8 { 4,2
Q (mg por golpe) | 56,7 | 47,5 |40 |21
G/ed 28,5 |23,6 |24,5{20

‘ La comparacion de los resuliados de las prusbas nims.
5 ¥ 6 muestran claramente las ventajas del dispositivo segin el in-
vento, con relacfc'm al dispositivo descrito an la patente n® 253.911
particularmente en el caso de los motores con pre-camars.
REIVINDICACIONES

Bn resumen: la Patente de Invencidén cuyo registro se
solicita recaera sobre las reivindicacionss siguientess '

1. Dispositivo de inyeccion para motores de encendido
por compresion eon un nimero par de oilindros, que comprende esen—
cialmente: uma bomba de inyeccion, la cual presenta unos orificios
de salida alimentados por turnoy un inyeotor, por lo mencs, por ci-

lindro, y canalizaciones principales que ponen en oo;nunioa,cién cada
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orificio de salida de la bomba con cada correapondiante inyector, -~y
caracterizandose sdemas este dispusitivo en el hecho de que cada
orificio de salida de 1la bomba comunica iguslmente oon una canaliza—
cidn auxiliar que' desembocea én un inyeotor de un cilindro cuyo oi=-
clo de trabajo estd desfasado en medio ciclo con relscidn al del ci~
lindro alimentado por la camalizacidn pﬁhcipal conectada & dicho
orificio de salids, y en que la citada canalizac-ién guxiliar es sen=
siblemente de la misma longitud que la cenalizecidn principal.

2, Dispositivo segun la reivindicacidn {, en el cual di-
oha canalizacion auxilisr comprende medios de limitacion de paso.

3+ Hspositivo segun la reivindicacién 1, en el cusl
las canalizaciones principal y auxiliar alimentades a partir del
hismo orificio de salida de la bomba se hallan en comunicacidn con-
éste por una canalizscion de union.

4. Dispositivo segun la reivindicacion 1, en el cusl
las canalizaciones principal y suxiliar que alimentan el mismo in-
yector estén conectadas a éste por una canaliszacion de uniodn.

" 5. Dispositivo segun 1a reivindicacion 1, en el cual
las canalizaciones principal y auxiliar alimentadas & partir del’
bismo orificio de la bomba gon de didmetros diferentes.

6. Digpositiyo ae.gz'm la reivindicacién 1, en el cual
los medios de limitacidn de paso previstos en las camalizaciones
suxiliares estan oonstituidos POT unos &ispoaitivoa reductores de
seccion o por unos pistones ouye recorrido estéd limitado.

7+ Se reivindice por ultimo, como objetc sobre el que
h@ de recaer la ‘Patente de Invencion que se solicita: "DISPOSITIVO
DE INYECCION PARA_ MOTORES DE ENCENDIDO POR COMPRESION™.

Todo conforme queda desorito en la presente Memoria, gue
consts de 12 péginas mecanografiadas y dibujos adjuntos.

Madrid, 7 de mayo de 1963
ALFONSO
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