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Esta invencidn se relaciona con un perfeccio-
nado dispositivo de control de suministro de combustible para
un motor de combustidén interna y mds particularmente con un 4is-
positivo de control y regulacidén del ritmo de suministro de com-

5, bustible. )
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Los motores de combustidén interna requieren algin medin de
control para regular la velocidad del motor y la salida del par
de fuerzas suministrada por el motor. El dispositivo de control
de esta invencidén estd particularmente, aunque no exclusivamen-
te, disefiado para su uso con un motor de encendido por compre-
sidn. ELl dispositivo de control proporciona un répide incremen-
to en el suministro de combustible con disminucidn en la velo-
cidad del motor, cuando éste funciona a ralent{ elevado y se
le aplica una ocarga. Il ineremento en el suministro de>combus-
tible continda hasta una velocidad predeterminada del motor,
conocida por velocidad de régimen.

Es también necesario mantener una condicidn estable para
el funcionamiento del motor por debajo de la velocidad de ré-
gimen mediante un creciente par de fuerzas al aplicarse una
carga al motor. En consecuencia, mediante el dispositivo de
control de la invencidén, la salida del par de fuerzas de un
motor se incrementa gradualmente con una velocidad decrecien-
te al aplicarse al motor un incremento de carga. Con referencia
a la ourva de suministro de combustible-velocidad del motor,

mostrada en la figura 2, y més adelante descrita con detalle,

el incremento en el par de fuerzas es funcidn del suministro

- o -

de combustible al motor, como se muestra en la curva, La rela-
cidén que hay entre el suministro de combustible a un motor y
la salida del par de fuerzag es directa y se muestra por la
migma familia de curvas, La curva de velocldad-suministro de
combustible o de velocidad-par de fuerzas, tal como se ilustra
en ol gréfico, muestra las caracteristicas de funcionamiento

de un motor que trabaja con el dispositivo més adelente descri-
t0. La velocidad del motor estéd indicada por la abscisa y la

medida del nivel de suministro de combustible, o par de fuerzas,
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en unidades de combustible suministrégas ;Ar inyececidn
a las cdmaras de combustidn del motor, se indica como
la ordenadsa.

El grédfico de velocidad-par de fuerzes ilustra
un par de fuerzas homologado y una velocidad homologada
que representan un régimen de cargs de un motor, que no
debe excederse durante ningin perfodo de tiempo prolcn-
gado. Sin embargo, 8 deseable que un motor funcione con
una carge de par de fuerzas superior al régifen del pav
de fuerzas y a la velocldad homologada. Cuando se apli-~
ca una carga adicional al motor, se suministra combus-
tible adicional al mismo al disminufr su velocidad. El
combustible adiclonal proporciona un par de fuerzas adi-
cional al disminuir la velocided, a fin de proporcionar
una condicién de funcionemiento estable al motor. Al in-
crementarse la carga aplicada al motor, la velocidad de
éste continuard disminuyendo hasta un punto que se con-
sidera el par de fuerzas méximo, por debajo del cual la
salida del motor no proporcionard ya un par de fuerzas
creciente para vencer la carga adicional. Por &dajo de
este punbto, el funcionemiento del motor es inestable y
un continuado incremento en la carga hard que el motor
se cale. Un motor estd disefiado para una particular ca-
racteristica de velocidad y par de fuerzas que satisfa-
ge los requisitos de carga. En consecuencia, el disposi-
tivo de control de la invencidn proporciona un regula-
dor pera controlar la velocidad e un motor que funclo-
na conjintemente con un mecanismo de control que propor-
ciona un cqntrol del par de fuerzas para incrementar es-

te cuando ge aplica una carga al motor. El punto indicado
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como velocidad homologada en la curva indica un cambio
en el nivel de suministro de combustible y se conoce
como "codo" de la curva y la zona de control del par

de fuerzas se considera la poreidén de la curva compren=-
dida entre el punto de velocldad homologada y el par de
fuerzas méximo. Este es ordinariamente la zona de ope-
racidn para un motor de combustidén interna.

Teambién puede ser deseable controlar el nivel
de suministro de combustible en respuesta a otras condi-
ciones, tales como el valor térmico del combustible, o
presidén barométrica, presidn del colector, ete.

Ordinariamente, un motor de inyeccidn de com-
bustible que funciona con un combustible convencional
tendrd un notable cambio de potencia cuando funcione
con un combustible de graveded especifica sustencialmen-
te diferente. lLa gravedad especifica de los combustibles
y la densidaed de éstos presentan una relacidn definida
con el valor térmico del combustible. Es también eviden-
te que la viscosidad y el valor térmico del combustible
tienen la misma relacidn. Como la densidad, la viscosidad

y el valor térmico tilenen la misma relacidn, la relacidn

‘del valor térmico puede detectarse mediante la variacidn

de viscosidad y esta relacidén puede usarse pare controlar
la cantidad de combustible que se suministra al motor. En
consecusncia, un aspecto del dispositivo de control de es-
ta invenoidn es un dispositivo detector de densidades.

La salida de fuerze de un motor estd determinada
en gran parte por la cantidad de alre introducida en la
cémara de combustién. En consecuencia, se establece una

modificacidén para detectar la presidén barométrica o del
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colector y proporcionar un control parcial del suministro
de combustible.

En consecuencie, esta invencidn proporeiona un
dispositivo detector de velocidad que se usa para controlar
la regulacidn del suministro de combustible y la cantidad
de tal suminmigbro por cada carrera de un motor de encendi-
do por compresidén. Simulténeamente con el control de le can-
tidad y regulacidén de combustible, se usa también una condi-
cidn variable, tal como la densidad-del ocombustible y el
valor térmico, o une condicién de presidn, para controlar
la salida de fuerza del motor.

Por consiguiente, es un objeto de esta invencidn
proporcionar un dispositivo de control de suministro de
combustible, para regular el nivel de dicho suministro a
un motor de combustidn interna, particularmente del tipo
de encendido por compresidn.

Otro objeto de la inveneién es proporcionar un dis-
positivo de control de suministro de combustible provisto
de un mecanismo que opera conjuintemente con un regulador
centrifugo para controlar el nivel de suministro de combus-
tible y la regulacidén del mismo para un motor de combustidn
interna,

Otro objeto de la invencidn es proporcionar un meca-
nismo de control de suministro de combustible y un mecanismo
regulador que funcionan conjintamente con un dispositivo
sensible a las velocidades y un dispositivo sensible a de-
terminadas condiciones, para controlar el nivel de suminis-
tro de combustible y la regulacién de dicho suministro en un
motor de combustidn interna.

De acuerdo con la invencidn, se proporeiona un dis-
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positivo de control de suministro de combustible del

tipo que utiliza un regulador sensible a las velocidades
para acolonar axial y giratoriamente una barra de con-
trol y un miembro de control asociado de un sistema de
inyeccidn de combustible para graduar la regulacidén ¥
cantidad de combustible suministrado por dicho sisteme

de inyeccidn a un motor de combustidn interna, gque se ca-
racteriza porque dicho dispositivo comprende un miembro
de salida giratoria y axlalmente desplazable por el citado
regulador en respuesta a cambios en la velocidad del mo-
tor, un primer sistema de palancas de control que conec-
ta dicho miembro de salida con el eitado miembro de con-
trol para regular el ajuste del suministro de combusti-
ble a un motor, un segundo sistema de palancas de control
articuladas que conectan dicho miembro de salida con el
oitado miembro de control para controlar la cantidad de
combustible suministrada a dicho motor; cuyo segundo sis-
tema de palancas es arbiculable alrededor de un primer
pivote ajustable cuando la velocidad del motor disminuye
desde un primexr valor predeterminado de revolucionss por

minuto,para incrementar la cantidad de combustible sumi-

-

Aﬁistrada a un primer nivel elevado de suministro, silendo

subsigulentemente articulable alrededor de un segundo pi-
vote ajustable, cuando la velocidad del motor disminuye

més a un segundo nivel predeterminado e inferior de revo-
luciones por minuto, para incrementar el combustible su-
ministrado a un segundo nivel, que es sustancialmente in-
ferior al primer nivel elevado de suministro antes men-

cionado, cuyo segundo sistema de palancas articuladas es

interiormente articulable alrededor de un tercer pivote
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cuando la velocidad del motor disminuye mds a un ter-
cer nivel predeterminado de revoluciones por minuto
para disminuir gradualmente el combustible suministrado
a dicho motor en proporeidn a una disminueidn gragual
en lag revoluciones por minuto del mismo.

Preferiblemente, el segundo sistema de pa=
lancag oiltados comprende una horqullla articuladaunente
conectada junto a un extremo de la misma a dicho ﬁiem—
bro de salide y dotada de una poroidn-intermedis salec-
tivamente accionable por dicho primer eje de articulacidn
ajustable y articulable alrededor del mismo, una barra
de conexidén que tiene un extremo articuladamente conec-
tado al otro extremo de dicha horquilla, conectdndose
el otro extremo de la barra de conexidén al primer eje
ejuatable mencionado, y una placa de par de fuerzas
que tiene una poreidn terminal articuladamente montada
en el otro extremo citado de dlcha horquilla, siendo aco=-
plable la otra porcidn terminal de la mencionada placa
e un miembro de tope, cuya placa presenta también un
fulecro en una poreidén intermedia de la misma para su
acoplamiento con la citada horquilla al objeto de definir
el tercer pivote citado.

Preferiblemente, el segundo pivote menciona-
do va montado sobre un miembro que se mentiene en una
primera posicidén mediante un miembro eldstico, que cede
al ser sometido a una presién predeterminada desde el
segundo sistema de palancas articuladas, incrementando
la cantidad de combustible suministrada a dicho motor
de combustién interna durante la puesta en marche del

mismo.
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Preferiblemente,un dispositivo detector de con-
dicidén de la densidad del combustible va funcionalmente
conectado al segundo sistema de palancas articuladas
para controlar ajustablemente la colocacidn del segundo
eje de artioulacidén mencionado.

Preferiblemente, el segundo eje de articulacidn
referido estd definido por un miembro de tope para el
combustible, que es deslizablemente accionado por dicho
dispositivo detector de condicidén de densidad.

As{, mediante la invencidén, el regulador sensi-
ble a las velocidades pone en funclonamiento a un ele-
mento pare generar un movimiento reciproco y giratorio.
El movimiento giratorio se usa para mover deslizablemen-
te un manguito de control axialmente sobre el émbolo de
la bomba de combustible. El movimiento alternativo del
manguito de control determina el punto de cierre de la
abertura y por consigulente el punto primero de una accidn
de bombeo que causa la inyecoidn de combustible en un ci-
lindro del motor.

El movimiento alternativo del regulador que pone
en funcionamiento al slemento alternativamente desplaze-

’Sle,;gé transmitido & través de un mecanismo articulado
que funclona como una palanca que tlene el primer eje
de artioulacidn mencionado, que determina el nivel de
combustible, en la zona de control de velocidad de la
curva de velocidad y par de fuerzas, y también el segun-
do eje de articulacidén mencionado, que proporciona un ni-
vel inferior de suministro de combustible, que & su vez
proporeiona un gradual incremento del par de fuerzas con

una disminucidén en la velocidad del motor.
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El nivel de suministro de combustible es disminuido,
para una adicional disminucidn en la velocidad del motor,
por un tercer mecanismo articulable que entra en funciona~-
miento en respuesta al movimiento adicional respecto al
elemento sensible a las velocidades del regulador. La com-
binacidn de palancas produce un control que proporeiona un
par de fuerzas creciente con una veloclidad decreclelite y
mantiene la estabilidad del motor. Es también deseabls pro-
porcionar un control de combustible que compense las pér-
didas de salida de fuerze del motor cuando este usa uno de
entre miltiples y diferentes combustibles, Este control es
preferiblemente proporcionado por el referido medio detec-
tor de densidad en forma de un dispositivo detector de vis-
cosidades o compensador, gque cambia el nivel de suministro
de combustible para suministrar efectivamente la misma can~
tidad de energia en el combustible al ecilindro durante la
inyeccidn, al objeto de proporcionar una salida de fuerza
gustancialmente constante, independientemente de la gravedad
especifica o valor térmico del combustible usado. También
puede proporcionarse una compensacidn para los camblos ba-
rométricos o de presidn en el colector.

El nivel de suministro de combustible es controlado
mediante giro del manguito ds control alrededor de un eje
central en respuesta al movimiento alternativo del elemen-
to sensible a la velocidad del regulador, que es transmi-
tido a través del mecanismo articulado para proporecionar
un control de cantidad de combustible.

Preferiblemente, dicho dispositlivo sensible a la
densidad es un dispositivo sensible a la presidn del aire,

que detecta tal presidén y controle la situacidn del segundo
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eje de articulacidn y el nivel de suministro de combus-
tible a dicho motor cuando este encuentra une predetermi-
nada disminucién de velocided.

Preferiblemente, el segundo eje citado estard -
conectado a dicho dispositivo detector de densided a tra-
vés de una excéntrica y asi el movimiento lineal tranami-
tido desde el dispositivo detector de densidad Iimpuisa a
diocha exoéntrioca, cambiando la situacidén o colooacidn del
segundo eje de rotacidn del referido mecanismo y controlan-
do el nivel de suministro de combustible a tal motor.

Seguidamente se describird la invencidn detalla-
damsntb, ilustrdndose a modo de e jemplo en los adjuntos
dibujos, en los cuales:

Ta figura 1l ilustra una vista en seccidn btrans-
versal de un drbol de transmisidn que aceciona a una bomba
de inyeceidn de combustible, una bomba de engranaje para
someter a presidén el combustible para su suministro a la
bombe de inyeccidn, y un regulador centrifugo.

La figura 2 ilustra un grdfico de la velocidad
y suministro de combustible, o curva de velocidad y par

de fuerzas.

La figura 3 ilustra un manguito de control que
controla la regulacién y nivel de suministro de combustible
y la barra que acociona a dicho manguito de control.

La figura 4 ilustra la trayectoria de la abertura
de derrame en el émbolo de la bomba de inyeccidn de combus-
tible y un saliente en la periferia interna del manguito
de control,

La figura 5 ilustra una vista en seccidn transver-

sal del mecanismo destinado a controlar el nivel de sumi-
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nistro de combustible y la regulacién en la posiocién de
ralenti elsvado.

La figura 8 es una vista en seccidn trensversal
que muestra el extremo del regulador centrifugo y el me~
canismo para controlar el nivel de suministro de combusti-
ble y el mecanismo de regulacidn.

La figura 7 es una vista en seccidn transversal
del mecanismo de control de suministro de combustible en
la posicidén de velocidad homologadm. -

la figura 8 es una vista en seccidn transversal
tomada en éngulo recto respecto & la figura 7, que mues~
tra el mecanismo de control del nivel de suministro de
combustible.

La figura 9 es una vista en seccidn transversal
del mecanismo de control de suministro de combustible en
la posicidén de par de fuerzas méximo.

La figura 10 es una vista en seceidén transversal
tomada en éngulo recto respecto a la figura 9, con el me-
canismo de control de suministro de combustible en la po-
sicidn del par de fuerzas mdximo.

La figura 1l es una vista en seccidn transversal
del mecanismo de control de suministro de combustible, con
el mecanismo articulado moviéndose como una sola unidad.

La figura 12 es una vista en seccidén transversal
tomada en dngulo recto con la figura 11,

Le figura 13 es una vista en seccidén transversal
del mecanismo de control de suministro de combustible,
cuando el motor funciona en el punto "H" de la figura 2,
donde empieza a moverse el pistdén de refuerzo de arranque.

Ta figura 14 es una vista en seccidn transversal
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La figura 15 es una vista en seceidn transversal

tomada en dngulo recto con la figura 140 A

del mecanismo de control de suministro de combustible
cuando el motor se encuentra en posicién de arranque.

5. La figura 16 es una vista en seccidén transversal
tomada en dngulo recto con la figura 15.

La figura 17 es una vista en seccidn transversal
de un dispositivo sensible a las viscosidades y del siste-
ma de palancas relacionado.

10, La figura 18 es una vista en seccidn transversal
tomada en dngulo recto con la figura 17; y

la figura 19 es una ilustracidn esquemdtica de
un dispositivo sensible a les presiones.

El dispositivo de control de suministro de com-~

15, bustible a describir se destina a funcionar con un motor
de encendido por compresidn, empledndose una bomba de
inyeccidn de combustible para introducir éste en cada
uno de la serie de cilindros. El émbolo de la bomba de
inyeccidén de combustible se mueve alternativamente para

20, bombear combustible y gira para distribuirlo. Situado
alrededor del émbolo, Se encuentra un manguito de control
;xialéghte ranurado, que controla el flujo de combustible
desde la cdmara de suministro hasta la cdmara de bombeo
y también controla la longitud de la carrera sfectiva de

25, bombeo. La relacidén del manguito con la trayectoria reco-
rrida por la abertura de entrada del émbolo se controla me-
diante el regulador para conseguir las sigulentes caracte-
risticas. Cuando el manguito se eleva, se demora el cierre
de la abertura, lo que tiende a disminuir la carrera de

30, bombeo efective, Inversamente, cuando el manguito se des-
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clende, se avanza el cierre de la abertura, lo que
tiende & incrementar la carrera de bombeo efectiva,

Cuando el menguito se gira en la direccidn de
rotacién del émbolo, la apertura es demorada, lo que
tiende a incrementar la carrera efectiva de bombeo;
inversamente, la rotacidn del mangulto en direccidn
opuesta a la rotacidn del émbolo avanza la apertura y
tiende a disminuir la carrera de bombeo efectiva.

Bsta bomba, cuando se controla por el regula-
dor descrito, permite el avance de la cantidad de com-
bustible inyectada, al inerementarse la velocidad del
motor, parae beneficlar a los mobtores que reguieren es-
ta caracteristica. El avance de suministro de combusti-
ble se conseguiréd descendiendo el menguito al incre-
mentarse la velocidad para avanzar el clerre de la aber-
tura. La veloeidad y par de fuerzas del motor, que es
funcidén de la cantidad de combustible inyectada, se con-
trolardn mediante la rotacidén del manguito, que a su vez
variard la carrera de bombeo efectiva.

El movimiento del manguito de control se inicia
mediante un dispositivo sensible a la veloclidad, tal
como un regulador centrifugo. El regulador centrifugo
es accionado por un &rbol de transmisidn desde el motor
de combustién interna, ELl 4rbol de tramnsmisién se ilus-
tra en la figura 1, en la que a&ciona a una bomba de
engranaje, la bombe de inyeceidn de combustible y el
regulador centrifugo.

Con referencia a la figura 1, el drbol de trans-
misidn 1 es accionado por el motor. La leva 2 se for-

ma solidariamente con el &rbol. EL érbol estd giratoria-
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mente montado en el alojamiento-3 y gira contra un rodi-
1lo 4 que accliona a un seguidor de leva 5. Entre el segui-
dor de leva 5 y el émbolo 7 se coloca un espaciador 6. El
émbolo se mueve alternativa y verticalmente en respucsta
a la rotacién de la leva 2 y somete a presidn al combus-
tible en la cdmera de alta presidn 8. La cémara 8 entra.
en comunicacidn, a través del paso axial 9 y el paso ra-
dial 10, sucesivamente con los pasos 1l de suministro de
combustible para cada uno de los cilindros del motor de
combustién interna.

Simultdneamente con el movimiento alternativo del
émbolo 7, se aplioca también un movimiento giratorio a di-
cho émbolo. El movimiento de rotacidn del émbolo se obtie-
ne tambidn del Arbol de transmisién 1, Este drbol pone en
rotacidn a un engranaje de transmisidén 12 que estd £ijado
al 4rbol. El engranaje de transmisién 12 pone en rotacidn
al engranaje acocionado 13, que forma una bomba de engrana-
Jjo destinada a someter a presidénm el f£liido gque es descar-
gado en la cédmara de suministro 1l4. El engranaje accionado
13 es giratoriamente sustentado dentro del alojamiento y
estd fijado a un drbol 15 que mueve & un pifién 16. ELl pi-
#6n 16 aceliona al engranaje de cara dentada l7 que estéd
conectado a un manguito de accionamiento 18 que mueve gira-
toriamente al émbolo 7. Puede verse que el arbol de trans-
misién proporciona una fuerza motriz para mover alterna-
tivamente al émbolo 7 y también pomerlo en rotacidén para
distribuir el fldido a elevada presidén desde la cémara 8,
sucesivamente a cada wio de la serie de pasos de suminise-
tro de combustible para la inyeccidén del mismo a un motor

de encendido por compresidn.
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El 4rbol de transmisidén 1 se extiends también
haste el alojamiento y sustenta glratorlemente un regu4
lador centrifugo 19. Este regulador centrifugo se descri-
bird luego.

El manguito de control 20 controla la cantided
de combustible y la regulacidén de la inyeccidén del mig-
mo, La barra de control 24 estd sostenida en el aloja-
miento 3 y tiene una cavidad 21 que recibe una bola 22
provista de un véstago sujeto al-manguito .20.

La bola 22 y el manguito de control fijado 20 res-
ponden al movimiento axial y giratorio de la barra de con-
trol 24. e rotacidn del manguito de control 20 es produ-
cida por desplazamiento axial de la barra de control 24,
La posicidn vertical del manguito 20 se consigue giran-
do la barra de control 24 alrededor de su eje., Ia placa
reguladora 25, el pasador de regulacidn 26 y el dedo de
control 27 estén rigidamente £ijados a la barra de control
24 para transmitir el movimiento de rotacidén producido
por una placa ranurada 29 y transmitir el movimiento axial
producido por el movimiento del conjunto de horquilla del
regulador al manguito de control 20,

La regulacidén de la inyeccién de combustible se
controle mediante un movimlento giratorio generado por
el regulador centrifugo 19. El tornillo de ajuste de
regulacidn 30 estd rigidemente fijado al alojamisnto 31
del regulador y se acopla libremente a una ranura angular
dispuesta en la placa ranurada 32. Mediante esta disposi-
clén se impone un movimiento giratorio a la placa ranu-
reda, que responde axialmente a los cambios de velocidad.

Una horquilla de regulacidén 33 estd rigidamente fijade
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& la placa 352 y transmite el movimiento giratorio de.
la placa al pasador de regulacidn 26, que & su vez, a
través de la placa reguladora 25, pons en rotacidn a la
barra de control 24, produciendo un desplazamiento.ver-
tical del manguito de control 20.

ElL desplazamiento angular de la placa ranu-
rada 32 es funcidn del desplazamiento axial de la misma
y del éngulo de la ranura citada. Cada uno de ellos pue-
de variarse. Puede efectuarse un ajuste de regulacidn
manual girando el tornillo de ajuste de regulacidn 30
sobre su eje principal. El didmetro de este tormillo,
que se acopla y gufa a una placa ranurada 32 es excén-
trico respecto al eje principal del mismo. La rotacidn
manual del tornillo haréd girar por consiguiente a la
placa ranurada 32 ligeramente. Este ajuste puede usarse
para asegurar la uniformidad del ajuste de regulacidn
inielal.

Con referenecla al regulador 19, las pesas
volantes 34 son acclonadas por el drbol de trensmisidn 1,
Al girar las pesas volentes 34, se genera una fuerza cen-
trifuga que tiende a acelerarlas radialmente. Esta fuer-
za&;é transmitida a través de los dedos de dichas pesas
¥y del cojinete de empuje 35 a la varille de cambio 36 y
a la placa ranurada 32, El inminente movimiento de la
varilla de cambio 36 y de la place ranurada 32 encuentra
la oposicidén de la fuerza eldstica de los resortes 37
¥y 38, que hacen de la posicién de equilibrio de la va-
rillae de cambio 36 sdlamente une funcidn de la velocidad
de la bomba. Utilizando esta posicidén de equilibrio, la

varilla de cambioc 36 como dispositivo detector de velo-
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cidad, la horquilla de regulacidén 33 pare sefialar la
posicidn radial de la varilla de cambio 36, y la placa
ranurada 32 para el pasador de regulacidn 26, puede ha-
cerse glrar a la barra de conbrol 24 y mover vertical-
mente el manguito de control 20.

La placa ranurada 32 y la varilla ds camblo 36
estdn rigidamente sujetadas entre s{ y se mueven como ura
sola unidad tanto axlal como radialmente.

Al incrementarse la velocidad,-la-varilla de
cambio 36 se desplaza axialmente hacia los resortes 37
y 38, hasta que se alcanza una nueva posicidn de equili-
brio. Egte movimiento axial de la varilla de cambio 36
y de la placa ranurade 32 en cooperacidén con el tornillo
de ajuste 30 en la ranura angular hard girar a la placa
ranurade 32 y a la horquilla de regulacidn 33. Esta ro-
tacidn es transmitida a través del pasador de regulacidn
26 a la placa reguladora 85 y a la barre de control 24,
La cavidad de control 21 fijada a la barra de control 24
transmite esta rotacién a la bola de control 22 y al man-
guito de control 20, descendiendo asi a este (ltimo. Tl
clerre de la abertura o comienzo de la inyeccidn se pro-
dueird ahora antes en el ciclo.

La regulacién de velocidad del motor de com-
bustidn interna se controle a través de un drbol de es~
trangulacidn que proporeiona un ajuste inicial de control
manual. Una vez ajustado el d4rbol de estrangulacidn, el
regulador centrifugo mantendrd sustencialmente el ajuste
de velocldad.

El 4rbol de estrangulacidén 39 y el drbol de

cierre 40 estdn coaxialmente montados sobre el alojamiento
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31 dsl regulador. La palanca de clip de clerre esté
sujeta al drbol de cierre 40. Dicha palanca gira con sl
drbol de cierre 40, El 4rbol de estrangulacidn 39 y el
érbol de cierre 40 pueden girar libre e independiente-
mente entre si. En el extremo exterior de cada drbol,
el drbol de cilerre 40 y el de estrangulacidn 39, se fi-
jan unas palancas y topes que limitan y controlan el mo-
vimiento angular de cada drbol.

EL conjunto de horquilla reguladora estéd cons-
tituido por una barra de conexidn de par de fuerzas 41
y una horquilla 42 giratoriamente articulada por un pasa-
dor 43. Un resorte 28 se encuentra compresiblemente situa-
do entre el alojamiento 3 y la placa reguladora 25,

Este resorte impulsa al dedo de control a una
posicidén de acoplamiento con la placa del par de fuerzas
45 manteniéndola en posicidén de contacto con el drbol 43
v la horquilla 42. La fuerza del resorte impulsard a la
horquilla reguladora 42 a acoplarse al drbol 46 y haoer
que la placa del par de fuerzas 45 y la horquilla 42, asi
como la barra de conexidén del par de fuerzas 41 giren ini-

clalmente como una sola unidad alrededor de un pasador 46.

El pasador o varilla de camblo 47 se acopla en
unas ranuras del extremo inferior de la horquilla regule~
dora 42 y transmite el movimiento axial de la varilla de
cambio 36 y de la placa ranurada 32 al conjunto de hor-
guilla reguladora.

En posicién de equilibrio entre las pesas vo-
lantes 34 y los resortes 37 y 38 del regulador, la rota-
cién del drbol de estrangulacidn 39 desplazard al pasador

46. Esto forzard al conjunto de horquilla del regulador a
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girar alrededor del pasador 47 de camblio. La placa 45
del par de fuerzas méximo situada en el extremo superior
ds la horquilla 42 del regulador transmite esta rotacidn
al dedo de control 27 como movimlento axial que pondri
en rotacidn al manguito de control 20, de menera que pue-
da suministrarse al motor la cantidad requerida de com-
bustible. Supondremos que el drbol de estrangulacidn se
mantiene en esta posicidn, fijando asi la posicidén del
pasador 46. Una disminucidn en la velocidad del motox,
en otras palabras, un incremento de carga, haréd que la
varilla de cambio 36 se desplace a una nueva posicidn
de equilibrio lejos de los resortes 37 y 38 del regulador.
Este movimiento serd transmitido por el pasador de cambio
47 a unas renuras situadas en el extremo inferior de la
horquilla 42 del regulador. El conjunto de dicha horqui-~
lla girard como una sola unidad sobre el pasador 46. El
dedo de control 27 en contacto con la placa 45 del par
de fuerzas méximo en el extremo de la horquilla 42 del
regulador gerd desplazado hacia una posicidén de incre-
mento de combustible, que tenderd a restablecer la velo-
cidad original.

La placa 45 de par de fusrzas es retenlda so-
bre la horquilla 42 del regulador mediante el paseador 43.
El resorte 28 impulsa a dicha placa 45 a una posicidn de
acoplamiento con el drbol 43 y con la horquilla 42 en el
punto X de la figura 5. Esta disposicidén permite un grado
de rotacién de la horquilla del regulador r;specto a la
barra de conexidn 45 de par de fuerzas, que es limitado
por langparacién entre el tornillo ajustable 48 de par

de fuerzas situado en la barre de conexidn 41 del par
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de fuerzas. Esta rotacidn ocurre cuando la h
gira alrededor del tornillo 49 de ajuste de tope de
combustible sobre la palanca 50 de dicho tope.

La totalidad del conjunto de tope de combus-—
tible estd constitufda por la placa articulada 50, el
tornillo de ajuste 49 y el resorte 55, asi como la tver-
ca de ajuste 52. BL punto de contacto del tornillo d;
ajuste 49 puede graduarse a una altura superior o inferior
respecto a la del dedo de control 27 mediante giro del
perno de ajuste 33 mostrado en la figura 17.

La totalidad del conjunto del tope de combus-
tible estd giratoriamente montada en el pasador de &r-
ticulacidn 54, que estd rigidamente fijado al alojemien-
to 3 del regulador. Un resorte 55 del tope de combusti-
ble sirve para mantener un contacto constante entre el
conjunto de tope 61 y el conjunto 75 de refusrzo de
arranque.

El conjunto del refuerzo de arranque 75 estd
constituido por un cuerpo de refuerzo de arrangue 57, un
tornillo de ajuste a resorte 58, un resorte 59 y un pistdén
60. Girando el tornillo de ajuste a resorte 58 en el cuer-~

abo Sfm&e refusrzo de arranque, pueden imponerse varias
cargas a resorte sobre el piston 60.

El adecuado ajuste de esta carga & resorte per-
mitird entonces que el piston 60 se desplace contra la
accidn del resorte 59 a cualquier carga deseada impues-
ta por la placa articulada 50. En un funcionamiento nor-
mal, el conjunto de refuerzo de arranque actia como tope
no eléstigo y fijo, que se ajusta glirando el cusrpo 57

del cltado refuerzo en el alojamiento 3 del regulador.
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Supondremos que el &rbol de estrangulacidén 39 se
encuentra en un ajuste en sentido contrario a las agujaes
del reloj. A esto se denominard ajuste de estrangulacidn
completa. Supondremos asimismo que el motor no estd sos-
teniendo ningune carga. Bajo estas sondiciones, el con-
Junto de la horquilla reguladora se gira alrededor del
fulero del pasador 46, estableciendo la varills de cam-
bio 36 y el pasador 47 de la misma un equilibrio entre el
suministro de combustible y la posicidén de dicha verilla
de cambio a velocidad de ralent{ elevada, sin ningune car-
ga. Bsta posicidn se ilustre en la curva de velocidad y
par de fuerzas o veloclidad y suminlistro de combustible
ilustrada en la figura 2., El punto A de la curva es la
posicidn de ralenti elevado.

En los siguientes pdrrafos se describird el rfuncio-
nemiento del dispositivo. Las posiciones relativas de las
diversas partes del dispositivo en la posicidn de ralenti
elevado se muestran en las figuras 5 y 6. Al aplicarse la
carga al motor, causando una reduccidén en su velocidad, la
varilla de cambio 36 se desplaza hacla las pesas volantes
34, buscando una nueva posicidn de equilibrio a velocidad
reducida. Egste movimiento de la varille de ceambio 36 y de
la placa ranurada 32 simulténeamente retarda el cierre de
la abertura a través del mecanismo de regulacidn y retarda
tambidn la apertura de la misma mediante giro del conjunto
de la horquilla reguladora alrededor del fulero del pasador
46 para impulsar al dedo de control 27 hacla una cantidad
creciente de combustible. Si la carga del motor es sufi-
ciente, egte movimiento de la varille de camblo 36 y de la

placa ranurada 32 contintia haste que el conjunto de la hor-
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nillo de ajuste 49. Esto representa una condicidn del
par de fuerzas méximo obtenible a "velocidad homolo-
gada" y se muestra por el punto B en la figura 2. La
posicidén relativa de los diversos componentes del dis-
positivo a "velocidad homologada" ge ilustra en las
figuras 7 y 8.

S1 aumentase la carga y excediese del par de fusr-
zes disponible a la "velocidad homologada', el motor con-
tinuaria decelerdndose. Un adicional desplazamiento de
la varilla de cambio 36 continuard retardando el cierre
de la abertura a través del mecanismo de regulacién. Este
mecanismo se llustra en lag figuras 3 y 4 y el movimiento
de giro del manguito 20 y el efecto de este movimiento se
ilustran en la figura 3, La trayectoria de la abhertura 61
se muestra en la figura 4 al desplazarse hacia abajo el
saliente 62 del manguito 20. En otras palabras, al des-
plazarse el manguito 20 hacia abajo, se producird el
clerre de la abertura en un tiempo menor y por consiguien-
te se avanzard la regulacidn. La rotacidén del manguito 20
se ilustra tambidn en el sentido de proporcionar mds o me-
nos aahhustible, tal como se indica. La direccidn del mo-
vimiento de la abertura 61 respecto al saliente 62 se in-
dica por la trayectoria 76 en las figuras 3 y 4.

Suponiendo que el punto de contacto del tornillo
de ajuste 49 del tope de combustidble se enouentre en su
posicidn "baja", la apertura continuard retardéndose,
pero a un.ritmo reducido, puesto que el conjunto de la
horquilla reguladora no puede girer ya libremente alre-

dedor del pasador inferior 46. El movimiento de la varilla
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de cambio 36 impulsard ahora a la horquilla reguladora
42 alejéndole de su contacto con el pasador inferior 46.
La horquille reguladora 42 se articularéd ahora sobre el
punto de contacto "bajo" y al miamo tiempo girard alrede-
dor del pasador superiof 43. Como el punto de contecto
"bajo" es inferior a la elevacidn del contacto del dedo
de control 27, habrd un ritmo reducido en el movimiento
del dedo de control 287 hacia el punto de combustible
incrementado. o o

Este movimiento continuard hasta que el tornillo
48 de ajuste del par motor forme contacto con la plaéa
45 del par de fuerzas mdximo. Esta posicidén producird el
méximo par de fuerzas permisible en el motor a veloci-
dades reducidas. Este punto se llustra como par de fuer-
zas miximo o punto "EM" en el grdfico mostrado en la figu-
ra 2, Si el punto de contacto 49 se encuentra a la misma
elevacidén que el contacto del dedo de control 27, enton-
oes el movimiento de la horquilla reguladora 42 hacia el con
tacto con el tornillo 48 de ajuste del par motor no produci-
réd ningin movimiento axial correspondiente del dedo de con-
trol 27. Si el punto de contacto del tornillo 49 de ajuste
del tope de combustible se encuentre en su posicidn "ele-
vada", se producird un movimiento del dedo de control 27
hacia la posicidén de combustible disminufdo durante este
movimiento del par de fuerzas. Asi, puede verse la posibi-
1lidad de conseguir un ritmo variable de slevacién del par
de fuerzas mediants la seleccidn de la elevacién del punto
de contacto del tornillo de ajuste 49 con la horquilla 42,

Esto proporciona unas condiciones de funcionamien-

t0 estable al motor y vence la posibilidad de que éste se
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cale, proporcionando un medio de adopcidén de las carac-
teristioas del motor a la carga que se aplica al mismo.
Como se indica anteriormente, el mecanismo de con-
trol de combustible expuesto en esta solicitud ofrece la
5, caracteristica adicional de usar diversos combustibles y
obtener un perfeccionado funcionamiento dsl motor. Debido
a la directa relacidén entre variacidén de densidad y valor
térmico de un combustible, la viscosidad es detectada por
un compensador detector de densidad o viscosidad del com-
10. bustible. EL compensador estéd conectado al mecanismo de
variacidn del suministro de combustible a través del con-
Junto de tope del mismo, gue incluye las placas articu-
ladas 80, mostradas en le figura 17, articuladamente mon-
tadas en wia palanca acodada 83 del drbol 84 conectado
15, al brazo 85, Este brazo estd conectado mediante la barra
de conexldén 81 a la biela de pistdn 82. Esta bisla de pistén
estéd deslizablemente conectada al compensador de viscosidad.
El conducto de entrada 74 estd conectado a una fuen-
te de combustible & presidén. E1 combustible a presidén pasa
20. a través de un conducto 85 por el regulador de presidén 86
para proporcionar una presién relativamente constante en
‘;l pass o conducto 87. Este paso estd conectado a unas
aberturas practicadas a través de la cdmara 88 por debajo
del pistén 89 en el compensador de viscosidad 90. Ia biela
25. de pistén 82 estd conectada al pistén 89, que pone en fun-
cionamiento a la barra de conexién 8l. El fldido sometido
a presidén y regulado en el conducto 87 es pasado también
a través del orificio 91, que reduce la presidn en la
cémara 92, El orificio 93 tiene una diferente caracteris-

30. tlca de flujo respecto al orificio 91 y por consigulente
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causa una presidn en la cdmara 92 que depéﬁde de la
viscosidad, en comparacidn con la presidén del fldido
en la cémara 88, La diferencia de presiones del fldido
en los dos lados del pistdén 86 causa un movimiento del

5. piston en respuesta a la viscosidad que fluye a través
de las vdlvulas 91 y 93. En consecuencia, el pistén se
desplaza a un estado de equilibrio, en el que el fliido
a presidén contenido en la cdmara 88 crea una fuerza igual
a la del fliido a presidn contenido en la cémara $2, asi

10. como a la fuerza del resorte 94. Esto determina qna_posi-
cién de la barra de conexién 81 y por consiguiente de la
tuerca 95, varlando sl nivel de suministro de combustible
en respuesta a la viscosidad del mismo.

Se dispone un ajuste menual en el que el per-

15. no 96 puede girarse, al acoplarse a rosca a la tuerca 95,
para ajustar este ltima ascendente o descendentemente y
establecer de este modo un ajuste manual del punto de ar-
ticulacidn para el mecanismo de variacidn del suministro
de combustible,

20. En el mecanismo de compensacidén de viscosidad
ha de considerarse un factor adicional, Este factor es la
temperatura ambiente, que ejerce clerto efecto sobre la
viscosidad del combustible, Los orificeios han de construir-
se de tal manera que sea compensada la temperatura ambiente.

25, En consecuencia, la aguja 97 se construye de un material
que tenge un elevado coeficiente de dilatacidén y el asien-
to valvular 98 se congtruye de un material que tenge un
bajo coeficiente de dilatacidn. En consecuencia, si la tem~
peratura aumenta, la aguja 97 se extenderd mds rédpidamente

30, que el asiento valvular 98, restringiendo o estrechando la
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apertura del orificio 91 y evitando el paso de fldido a
través del orificio con igual facilidad. EL orificioc 93
estd construfdo de un material comin que permite un rit-
mo de flujo més répido. Puede ser deseable construir ambos
orificios de bimetales que proporcionen un control de la
viscosidad especifica. Inversamente, se observa que con el
ugo de un metal de elevado coeficiente de dilatacidn en la
aguja 97 y de un asiento 98 gque tenga un bajo coeficiante
de dilatacidén, el enfriamiento del alre ambiente hard que
el orificio se abra mds rdpidamente y permita con mayor fa-
cilidad el paso de combustible & travds del orificio 91, Es-
to a su vez proporciona la deseada compensacidén ds una tempe=-
ratura ambiente inferior.

Bl solicitante no desea reivindicar ninguns parse del
compensador de viscosidad mostrado en lasg figuras 17 y 18
por encima de la barra de conexidn 8l. Se supone que el com-
pensador de viscosidad es convencional, mostrindose simple-
mente para ilustrar su uso con el sistema de conexidén de con-
trol de combustidble reivindicado.

En la figura 19 se muestra una modificacidén de un control
para el suministro de combustible, que responde a una condi-
¢ién de densidad o presidn del aire. La presién detectada
puede ser presién barométrica o presidn en un colsctor de un
motor de combustidn interna, etc. La condicidn de presidn de-
tectada en el colector proporcionaria un medio de determina-
cidn de la entrada de aire en la cémara de combustidn. La de-~
teccidn de la presién barométrice proporcionarfa un control
sensible a la condicidn de presidn en la atmdsfera, que tam-
bién afectaria a la entrada de aire a travéds de aspiracidn

natural del motor. En otras palabras, la deteccidn de la pre-
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8ién proporcionarfa un medio para determinar la cantidad
de combustible que debe suministrarse a la cdmara de com=
bustidn para controlar la relacidén entre aire y combusti-
ble y/o la eficiencia de combustion en la cémara,

Con referencla a la figura 19, un tambor 100 que
contiene un volimen de gas & una presién predeterminede
proporciona un medio de deteccidn para la condicidn de
presién ambiente del aire que rodea al tambor 100. Ta pre-
sién ambiente seria detectada medlante &l uso de una barra
102 fijada a un diafragma flexible 10l que se desplazaria
axialmente respondiendo a las cambiantes condicidhes de
presidén ambiente que rodean al tambor 100. El moyimiento
axial del diafragma 101 y de lataerra 102 serfa transmitido
al brazo 104 que se articula alrededor de un fulcro en el
soporte del brazo 103. El brazo 104 proporociona un disposi-
tivo de transmisién de movimiento al brazo 85 que gira al-
rededor de un centro de &rbol y crea un movimiento excén-
trico en la palanca acodada 83. Este movimiento es a su
vez transmitido al conjunto del tope de combustible, como
ge muestra en la figura 17 y se describe anteriormente.
Cualquiera que sea la condicidn detectada por un mecanismo
tal como el desorito, dicho mecanismo estd disefiado para
controlar la salida de fuerza del motor y tembién propor-
cionar una méxims eficiencia al motor al objeto de ofrecer
unas dptimas condiciones de funcionamiento del mismo,

Con referencia a la curvae caracteristica del motor
que se muestra en la figura 2, se hae descrito el funclona-
miento con una velocidad decreciente desde el ralent{ ele=-
vado al punto "B" de velocidad homologada. Es deseable ac-

cioner el dedo de control 27 para disminuir el arranque
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de combustible en el punto "E". Esto se consigue cuando el
tornillo 48 de ajuste del par motor situado en la barra de
conexidn 41 cierra el hueco existente entre la placa 45 de
par de fuerzas méximo y se acopla a la misme placa. En el

punto "E" de la placa 45 de par de fuerzas méximo empiaza

a articularsge por su punto de apoyo "X", figura 5.

Al articularse la placa 45 de par de fuerzas maximo
alrededor de su punto de articulacién "X", haciendo que el
extremo superior oscile hacia el dedo de control 27, causa
una disminucidn en el nivel de combustible, tal como se indi-
ca entre los puntos "B" y "L'" en el gréfico mostrado en la
figura 2, Al acoplarse el reborde 69 al lado derecho del dr-
bol 43, se interrumpe el movimiento de todas las conexiones
¥ la carrera de bombeo efectiva conseguidae en el punto "L®
se mantiene desde el punto "L" hasta el punto "H", producien-
do un suministro de combustible, como se indica en la curva,

In el momento en que la placa de par de fuerzas miximo
establece contacto con el lado delantero del 4rbol 43, se de-
tendréd el movimiento de la varilla de cambio, aunque la velo-
cldad del motor puede continuar disminuyendo. Se impondré
una fuerza crecientemente desequilibrada desde los resortes
37 y 5§-del regulador sobre la horquilla 42 del mismo, cau-
sando el impulso del pistdén 60 del refuerzo de arranque con-
tra la acoién del resorte 59. A cierta velocided selecciona-
da de modo seguro por debajo del nivel de funoionamiento,
esta fuerza vencerd la carga preestablecida del resorte 59.
Esto permite que el pistdn 60 del refuerzo de arrangue Se
desplace contra el resorte 59, Este movimiento serd seguido
por el conjunto 61 de tope de combustible, la horquilla 42

y el dedo de control 27, incrementéndose asi el suministro
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de combustible.

Ta cesidn del mecanismo de refuerzo de arranque
se produeiria, como gueda descrito, si se calase el motor
permaneciendo el estrangulador en la posicidén de plena carga.
Un procedimiento normal de corte seria el desplazar la palan-
ca del estrangulador a un ajuste inferior limitado. por el to-
re de control 110 contra un tope. La palanca de control de
clerre normalmente prevaleceréd sobre las conexiones internas
y llevard a la conexidén del par de fuerzas-y & la horquille
del regulador, asi como al dedo de control, a una poéicién
de corte total.

A una velocidad cero, la vuelta de la palanéa de
control de estrangulamiento 39 a la posicidn de velocidad
elevada desplazard de nuevo la conexidn forzando al- pistén
de refuerzo del arranque a ceder y & permitir el bombeo de
un exceso de combustible como ayuda al arrenque. Al incremen-
targse la velocided del motor, la fuerza dobre el pilstén 60
de refuerzo del arranque se reducird permitiendo que vuelva
& su posicidén normal y actuando como tope sobre el par de
fuerzas mdximo para la velocided del regulador.

Durante el funcionemiento a pleno gzas, a velocidades
comprendidas entre la velocidad homologada "B y el movimien-
to "B" del par de fuerzas méximo de la horquilla 42 del regu~
lador, ha sido limitado por su contacto del tornillo de ajus-
te 49. 1l mecanismo de regulacidn continia retardando el cie-
rre de la abertura; sin embargo, desde el punto "B" al "mB",
tiende a disminuir el suministro de combustible.

Debido a la decreciente fuerza centrifuga de las pe-
sag 34, los resortes 38 y 37 del regulador ejercen una cre-

ciente fuerza tendente a poner en rotacidén al conjunto de la
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horquilla del regulador alrededor del pasador 46, apli-
cando asi una fuerza creciente contra el pistén 60 de re-
fuerzo de arranque y el resorte 59. En el punto "H" esta
fuerza vencerd al resorte 59 y el pistdén 60 del refuerzo
de arranque empezard a desplazarse de nuevo, permitierdo
a su vez que el punto de contacto del tornillo 49 y el
conjunto de horqullla del regulador y el dedo de control
27 se desplacen hacia un nivel creciente de combustible.
Finalmente, & vsloclded de giro del clgleilial, se cénse~
guird la posicidn "I", en lugar de la posicidn "K", que se
producirf{a sin el mecanismo de refuerzo de arranque.

La placa angular 70 de la horguilla 42 del re-
gulador realize una funcidn adicional. Al desplazarse el
estrangulador desde la posicidén de pleno gas hacia menos
combustible, se descenderd ligeramente un pasador 46. El
conjunto de horquille dsl regulador serd asi descendido,
como asimismo la placa angular fijada 70. Al impulsarse
haclia abajo la placa angular, manteniendo contacto con 49,
impulsard al dedo de control 27 hacia una posicidén de dis-
minucidn de combustible. Asi, al cambiarse los ajustes del
estrangulador para una inferior velocidad regulada, se dis-
'§ondrg~he menos combustible al tocar la horquilla 42 del re-
gulador el punto de contecto del tornillo 49. Asi, el su-
ministro de combustible en cualquier parte de la posicidén
de plena carga del estrangulador serd inferior al suminis-
tro de combustible a plena carga y pleno gas.

NOoTA

Descrite suficlentemente la naturaleza del in-

vento, asi como la manera de realizarlo en la prdctice,

debe hacerse constar que las disposiciones anteriormente
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indicadas son susceptibles de modificaciones de detalle en
cuanto no alteren su prindpio fundamental. También se hace
constar que el invento corresponde a una solicitud de paten-
te presentada en Norteamérica con fecha y nimero siguientes:
10 de abril de 1967, n? 629,.625; acogiéndose por lo tantc a
los beneficlos qus conceden los Convenios Internacionales en
vigor. Siendo lo que constituye la esencia del referido inven-
to y por lo que se solicita Patente de Invencidén por 20 afios
en Espaffa sobre: Perfeccionemientos éh la donstruccidn de
dispositivos de control de suministro de combustible; carac-
terizdndose por lo siguiente:

l.- Perfecoionamientos en la construccién de dispo-
gitivos de control de suministro de combustible, del tipo que
utilize un regulador sensible a la velocidad para aceicmr
axial y giratoriamente una barra de control y un miembro de
control asociado de un sistema de inyeccidén de combustible
para regular la distribucidn y cantided de combustible su-
ministrada por dicho sistema de inysccidén a un motor de com-
bustidn interna, caracterizados porque cada dispositivo com-
prende un miembro de salida, giratoria y axialmente desplaza-
ble por dicho regulador en respuesta a cambios en la veloci-
dad del motor, un primer sistema de palancas de control, que
conecten el citado miembro de salida con el referido miembro
de control para regulaer la distribucidén de suministro de com-
bustible a un motor, un segundo sistema de palances de control
articuladas, que conectan dicho miembro de salida 36 con el
referido miembro de control, para controlar la cantidad de
combustible suministrada a dicho motor; siendo articulable
el segundo s;stema de palancas alredsdor de un primer pivote

ajustable cuando la velocidad del motor disminuye desde un
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primer valor predeterminade de revoluciones por minuto para
incrementar la cantidad de combustible suministrada a un
primer nivel de suministro elevado, siendo subsiguientemente
articulable el segundo sistema de palancas mencionado alre-
dedor de un segundo pivote ajustable, cuando la velocidad del
motor disminuye mds a un segundo nivel inferior y predeter-
minado de revoluclonss por minuto, pare incrementar el com-~
bustible suministrado a un gegundo nivel, que es sustancial-
mente inferior al primer nivel ds suministro elevado, sien-
do interiormente articulable sl segundo sistema de palancas
articuladas, alrededor de un tercer pivote cuando la veloci-
dad del motor disminuye mds a un tercer nivel predeterminado
de revoluciones por minuto para disminuir gradualmente el
combustible suministrado a dicho motor en proporecidén & una
disminucidn gradual en las revoluciones por minuto del mismo.
2.~ Perfeccionamientos gegin la reivindicaeidn 1,
caracterizados porque sl segundo sistema de palancas compren-
de una horquilla articuladamente conectada junto a un extremo
de la misma a dicho miembro de salida, presentando una por-
cidn intermedia selectivamente accionable por el primer eje

de articulacidn ajustable y articulable alrededor del mismo,

una barra de conexion que tiene un extremo articuladamente

conectado al otro extremo de dicha horquilla, conecténdose
el otro extremo de la citada barra de conexidén al primer eje
ajustable mencionado, y una pleca del par de fuerzas que tie-
ne una poreidn terminal articuladamente montada sobre el otro
extremo de dicha horquilla, siendo acoplable la otra poreidén
terminal de la oitada placa del par de fuerzas & un miembro
de tope, presentando tembién dicha placa del par de fuerzas

un fulero o una porcidém intermedia del mismo pera su acopla=-
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pivote mencionado,

3.~ Perfeccionamientos segin las reivindicaecio-
nes 1 8 2, caracterizados porque el segundo pivote mencionado
se monte sobre un miembro gue se mantiene en una primera po-
siocidn mediante un miembro eldstico que se suelta al ser so-
metido a una presidn predeterminada desde el segundo sistema
de palancas articuladas para incrementar la cantidad de.com~
bustible suministrado a un motor de combustidn-interna du-
rante el arranque del mismo.

4.- Perfeccionamientos segin las reivindicaciones
1, 2 6 3, caracterizados porque se dispone un dispositivo sen-
sible a las condiciones de densidad del combustible funcio-
nalmente conectado a dicho segundo sistema de palances articula-
das para controlar ajustablemente la colocacidn del segundo eje
de articulacidn mencionado.

5.~ Perfeccionamientos segin la reivindicacidn 4,
caracterizados porque el segundo eje de articulacidn menciona-
do se define mediante un miembro de tope de combustible que es
desllzablemente accionado por el referido dispogitivo sensible
a determinadas condiciones,

6.- Perfeccionamientos segin las reivindicaciones
4 6 5, caracterizados porque dicho dispositivo detector de con-
diciones de densidad detecta la viscosidad del combustible del
motor suministrado a éste y proporeiona un movimiento de sa-
lida a dicho miembro de tope para mantener sustancialmente cons-
tante el contenido térmico total por carrera de suministro de
combustible en respuesta a la velocidad, independientemente
del valor térmico especi{fico del combustible que se use.

7.=- Perfecclonamientos segin las reivindicaciones
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4, 5 6 6, caracterizados porgue-el dispositivo detector
de oondiclones de densidad es un dispositivo sensible a
la presién del aire, que detecta la presidén de éste y con-
trola la situacidén del segundo eje de articulacién y el
nivel de suministro de combustible a dicho motor cuando
éste encuentra una predeterminada disminucién de velocidad,

8.~ Perfeccionamientos segin cualquiera de
las reivindicaciones 4, 5, 6 6 7, caracterizados porgue el
segundo eje citado se conscta a dicho dlspositivo de detec-
cidn de densidades a través de una excéntrica y porque el
movimiento llneal transmitido desde el cltado dispositivo
detector de densidades acciona a dicha excéntrica para cam-
biar la colocacidén del segundo eje de rotacidn de dicho me-
canismo y controlar el nivel de suministro de combustible
al citado motox,

9.~ Perfeccionamientos en la construceidn
de dispositivos de control de suministro de combustible;
tal ¥y como queda descrito sustancialmente en la presente
Memoria e ilustrado en los dibujos adjuntos.

Esta Memorie consta de 34 hojas escritas a
miguina por una sola cara. 410 ABR. 4368
T Madrid,
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