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a favor de Hans Christian HANSEN y “dwin JENSEN, smbos de
nacionalidad denesa, residentes respectivamente en Lucarno
Muralto (Suiza), Vie Alla Riva, Casa Lucca y 1958 Copenhagen
V, (Dinemarca), 9, Rolighedsvej, por "APARATO PARA EL CON-
TROL DE LA EMISION DE GASES DE ESCAPE EN 108 VEHIQULOS AUTO-

MOVILES™".

MEMORIA DESCRIPTIVA

La presente invencidn se refiere al control de
la emisidn de gases de escape en los vehiculos automéviles,
con miras a la reduccidn de su contenido de gases tdxicos.

Para resolver este problema han sido sugeridos
diversos sistemas.

Los principales gases téxicos son el dxido de
carbono y los hidrocarburos que se escapan sin quemar en
el curso de los periodos de aceleracidn, al tiempo que los
contenidos de 6xido de carbono también crecen substancial-
mente en el curso de los periodos de deceleracidn.

Cuando el motor gira en vacio, la pelicula de

carburante que se deposita, a la velocidad normal de cru-



cero, sobre las paredes del colector de admisidén, se evapo-
ra, y cuando la mariposa es ablerta para provocar la acele-
racién, la bomba de aceleracidn da momentaneamente una mez-
cla demasiado rica que es utilizada en parte para restable-
5 cer la pelicula que se encontraba sobre las paredes. o obs-
tante, en la prdetica, la mezcla contimia siendo demasiado
rica, de lo que resulia la presencia de contenidos de gases
tédxicos mds importantes que los tolerados, en el curso de los
periodos de aceleracidn.
10. Durante los periodos de deceleracidn, el cierre
de la mariposa del acelerador disminuye la presidn en el in®
terior del colector de admisidn, lo que ocasiona la aspiracidn,
por parte del motor, de una cierta cantidad de gases de esca~
pe, asi como de gases procedentes de la ventilacidn del cdr-
15. ter (blow-by), dando lugar de esta manera a una carga de los
cilindros prdcticamente ininflamable a las grandes velociZ
dades de rotacién, carga que pvasa directamente al escape pa-
ra dar hidrocarburos téxicos.
Un procedimiento para liberarse de los gases de
20. escape toxicos consiste en utilizar aparatos de po;tcombus—
tidn, pero éstos son volumiﬁosos. caros y presentan una du-
racidén y una eficacia muy limitadas.
El sistema llamado Zenith *uplex (ver Automobile
bingineer, harzo 1967, péginas 96-98) se basa en incorporar
25. a la admisidn un conducto de admisidn de digdmetro relativa-
mente pequefio y montado en paralelo con el colector princi-
pal. Liste conducto presenta una cdmara calentada por el es-
cape. de utiliza dos mariposas de acelerador y se ha dispues-
to un varillaje de interconexidn de manera que un acelera-

30 dor se abre antes que el otro. fiste sistema ha sido recono-
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cido como eficaz, perc, evidentemente, es complicado y exi-
ge cierto mimero de piezas, asi{ como un dispositivo de cone-
xidén con el escape.

La Yeneral “otors ha estudiado y puesto en pric-
tica un sistema de inyeccidn de aire (ver Auto-Yar, Marzo
1967, pdgina T2). Yomprende una bomba que requiere la inter-
vencidén de un mando suplementario por correa en la parte de-
lantera del motor y una vdlvula de admisidén de aire que in-
yecta una cantidad importante de aire a presidn en el colec-
tor de admisidn, al principio del periodo de deceleracidn.
El mecanismo de la vdlvula es activado por el aumento de la
depresidn en el colector de admisidn, que se produce cuan-
do el vehiculo empieza su deceleracidn. Uste sistema exige
una mezcla controlada muy cuidadosamente, asi como un dis=<
positivo de retraso del encendido en la marcha de vacio.
Evidentemente, este sistema es igualmente complicado y ca-
10,

Una caracter{stica comin a todos los sistemas co-
nocidos, descritos antes, reside en que para su instalacidn
en un vehiculo ya existente exigen mucho mds que el simple
montaje de sus componentes.

Un objeto de la presente invencidn es el de pre-
ver un equipo que permita una combustidén mds completa y una
reduccidén de los contenidos en hidrocarburos y déxido de car-
bon6 téxicos en los gases de escape, cuyo principio consis-
te en admitir aire suplementario en el colector de admisidn,
pero de una manera tan sencilla que puede ser instalado con
un coste reducido y ser utilizado en cualquier tipo de car-
burador, tanto como accesorio de subconjunto, como en forma

de elemento incorporado al carburador, sin ningin cambio
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estructural relativo a este dltimo.

Pegin la invencidn se prevé un aparato para el
control de las emanaciones en el escape de los vehfculos
automdviles, que permite una combustidn mds completa y una
reduceidn de los hidrocarburos y del dxido de carbono tdxi-
cos en los gases de escape, por admisidn de una cantidad de
aire adicional en el colector ﬁe admisidn que comunica con
la entrada principal de aire de un carburador que compren-
de una mariposa, en el cual la entrada de aire principal
entre diche mariposa y el colector, comprende una seccidén
a travéds de la cual se extiende un conducto de admisidn de
aire adicional, cuya seccidn comunica por uno de sus extre-
mos con la admisidn de aire principal entre el carburador
y el colector, y por el otro extremo con una admisidn de
aire adicional, y en el cual se ha previsto un sistema de
obturador, destinado a ser conectado con un dispositivo de
control que funciona en respuesta 2 la apertura de la mari-
posa para suministrar cantidades predeterminadas de aire
adicional que deban ser admitidas en el colector al menos
durante la fase de marcha en vacio.

Regulando el dispositivo de obturador para sumi-
nistrar aire adicional en el curso de los periodos de mar-
cha en vacio y, preferiblemente, asimismo durante los pe-
riodos o fases de aceleracidn, es posible reducir de mane~
ra substancial los contenidos de dxido de carbono.

No obstante, es igualmente deseable reducir el
contenido de hidrocarburos en los gases de escape. Un and-
lisis de estos dltimos muestra que el contenido de hidro-
carburos es mdximo en el curso de los periodos de decele-

racidn, y segin la realizacidn preferida de la presente
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invencidn, el dispositivo de control del obturador mencio-
nado antes, funciona igualmente para suministrar aire adi-
cional en el curso de las fases de deceleracidn.

La seccidn a través de la cual se extiende la en-
trada de aire adicional puede, dentro del espiritu de la
invencidén, formar parte integrante del carburador.

No obstante, a fin de prever un accesorio que pue-
da ser montado en los vehfculos automdviles existentes para
satisfacer el objeto de la invencidn, dicha seccidn toma,
preferiblemente, la forma de una estructura de subconjunto
montada entre un carburador normals; que tiene una salida de
aire principal, y la entrada de aire del colector.

Como se explicard en lo que sigue, este subcon-
Jjunto puede consistir en una pieza unitaria que no exige
ningun cambio en el vehfculo, o puede consistir en ciertas
realizaciones de este subconjunto en las que es necesaria
le. sola adicidn al carburador de una palanca Ynica, que ha
de ser fijada al eje de la mariposa principal.

Yg invencidn serd comprendida mejor con la lec~
tura de la siguiente descripcidn y el examen de los dibu-
jos anexos, en los cuales:

La figura 1 es una vista en perspectiva de un
dispositivo para el control de las emanaciones de los gases
de escape segin la invencidn’ la figura 2 es una vista
despiezada de la parte del sistema mostrada en la figura
1l; la figura 3 es una vista en perspectiva, de una reali-
zacidén modificada respecto de la figura 1; la figura 4 es
una seccidn en una parte de la disposicidn de la figura 3;
la figura 5 es una vista esquemdtica de las diversas posi-

clones tomadas por las piezas del sistema segin las figuras
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3y 4; la figura 6 es un corte de una modificacidén del ejem-
plo mostrado en la figura 4; la figura 7T eé una vista en pers-
pectiva de otra modificacidn de la invencidén’ la figura 8 es
vha seccidn de una parte de la disposicidn de la figura 7, y
la figura 9 es una vista en perspectiva de una nueva modifi-
cacidn de la invencidn.

Ln el dibujo, 1a referencia -1l0- designa la estruc-
tura del carburador con sus elementos convencionales y que
comprende un surtidor de aguja y un dispositivo para suminis-
trar el carburante a un corducto de aire principal -12-, den-
tro del cual se ha previsto una mariposa principal -14-~, des—~
tinada a ser controlada mediante una palanca -16- que es ac-
cionada por el pedal de acelerador del vehiculo.

| &1 conducto de aire principal del carburador co-
munica con la entrada de aire principal del colector (no re-
presentado) .

Yyando el motor &ira en vacfo, la proporcidn de
la mezcla aire-carburante es determinada sdlamente por el
ajuste del tornillo de aire de marcha en vacio del carbura-
dor y, como se ha explicado antes, el ajuste, es corriente-
mente, tal que impide que se cale el motor durante los pe-
riodos de marcha en vacio, lo que da una mezcla demasiado
rica, conducente a tenores mis o menos elevados de gases t6-
xicos en el escape. Ysta condicidn persiste hasta que se ob-
tiene wn equilibrio de la admisién de aire, equilibrio que,
segin la experiencia, se establece cuando el vehiculo se im-
pulsa a una velocidad sensiblemente constante, del orden de
25=30 km/h.

Segin la invencidn se ha previsto entre el conduc~

to de aire -12- del carburador y el colector (no representa-
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do), una seccidn =22~ a través de la cual se extiende un
conducto -17- de entrada de aire adicional, uno de cuyos
extremos comunica con la entrada de aire principal ~12-, ¥y
el otro comunica con uns entrada aﬁicional -18~, en cone-
xidn con un dispositivo de obturador designado con la refe-
rencia -20-. Ligte dispositivo de obturador estd conectado
con un dispositivo de control ‘en la realizacidn de la fi-
gura 1, una palanca —43—), que puede ser accionado en res-
puesta a la apertura de la mariposa -l4- para suministrar
una cantidad predeterminada de aire adicional que debe ser
admitida al menos durante las fases de marcha en vacio.

La seccidn 2, cuya estructura serd descrita mds
adelante, puede formar parte integrante del carburador, pe-
ro, de preferencia, a fin de permitir una adaptacidn del
sistems segin la invencidn a los vehiculos existentes con
un minimo de modificaciones, puede tomar la forma de un sub?
conjunto que se interpone entre wun carburador normal, que
tiene una salida de aire principal -12-, y la entrada de
aire de un colector.

Bn la realizacidn de las figuras 1 y 2, la estruc-
tura subconjunto -20- comprende dos piezas complementarias
-22a- y -22b~ provistas de las gargantas -28a- y -28b- que
forman, cuando las dos piezas son ensambladas, el conducto
de admisidn de aire adicional -17- de la figura 1. &n me-
dio de la seccidn -22- se encuentra una abertura -31-, pre-
feriblemente de las mismas dimensiones gue el conducto de
aire -12- del carburador, la cual forma la comunicacidn en-
tre la salida de aire de éste y la entrada de aire del co-
lector y con la cual comunica €l conducto de aire adicional

~17=.
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fin relacidn con la abertura -3L- se ha previsto

.
H

= & 11@1! 2 ’f F 3 ‘

una estructura para asegurar la turbulencis del aire adicio-
nal. # este fin la abertura -3l- estd rodeada por un espacio
anular -30- que se encuentra en comunicacidn directa con la
entrada de aire adicional -L7-, y una estructura -32- que
comprende una pluraiidad de aberturas comunicantes con la
abertura principal -3l-.

En la realizacidn de las figuras 1 y 2 el dispo-
sitivo obturador toma la forma de un drgano -20- que puede
ser animado de un movimiento alternativo dentro de un con-
ducto formado por las gargantas suplementariag -26- de las
dos piezas =222~ y -22b~ cuando ellas son ensambladas, para
dar diferentes cauvdales de aire adicional al punito de co-
muniéacién entre le entrads de aire ~l8- y el conducto de
aire -17-.

51 Srgano -20~- estd conectado mediante una palan-
ca -45;41— con el eje dé la mariposa principal y, por con-
siguiente, a la palanca de mando -16~ de la misma.

liste drgano ~20-~ puede estar caracterizsdo por
ser del tipo de corredera con una parte rebajada ~-38-. *“os
extremos de las gargantas -26-, dentro de las cuales se
mueve este drganc, estdn provistos de partes fileteadas
-39~ para recibir un tornillo de ajuste -40- provisto de
un resorte de retorno -42-, cuyo tornmillo, cuando estd ajus-
tado, se acopla con el extremo de la izquiera del drgano
de movimiento albernativo -20-, a fin de regular la impor-
tancia de la comunicacidn entre la entrada de aire -18- y
el conducto -17- cuando ek motor gira en vacio.

Cuando, durante una fase de¢ aceleracidn, la pa-

lanca de la mariposa oscila en el sentido de la flecha mos-
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trada en la figura 1, la pieza -22- se desplaza de maners
que la parte ~28- de didmetro reducido en relacidén con el
tornillo de ajuste -40-, regula por su longitud la canti-
dad de aire adicional.

En principio, la longitud de la parte -38- debe-
ria ser tal que el aire adicional fuera cortado cuando el
vehfculo se desplazase a una velocidad de crucero del orden
de 20 2 25 km/h, es decir, mucho tiempo despuds de la marcha
en vacio y hasta que el vehiculo hubiera alcanzado las con-
diciones de marcha que son determinadas por el ajuste normal
del carburador. '

Uomo se muestra en las figuras 1 y 2, la parte
~44~ del digpositivo obturador es relativamente corta y pa-
ga mis alld del punto de interseccidn entre la entrada de
alre -18- y el conducto =20~ en el curso de las fases de ace-
leracidn, es decir, cuando la mariposa estd completamente
abierta, de suerte que la velocidad del motor aumenta, 1o
que conduce, durente estos periodos de aceleracidn, a una
entrada importante de aire adicional. No obstante, cuando,
después de una subida en aceleracidn, se afloja el acelera-
dor para llevar el vehiculo a una velocidad de crucero, la
parte -44- cierra la entrada de aire adicional hasta que la
velocidad de crucero del vehiculo sea aumentada substancial~
mente, por ejemplo a unos 8V km/h, en cuyo punto el aire
adicional serd suministrado nuevamente en funcidn de la
longitud de la seccidn ~44-.

Mientras que el dispositivo de las figuras 1 ¥
2 funciona sélamente durante las fases de marcha en vacio
0 de aceleracidén, el dispositivo de las figuras 3, 4 y 5

funciona durante los periodos de deceleracidén, que son las



10.

15.

20.

25.

30.

fases mds sensibles a los altos contenidos de hidrecarburos
en los gases de escape.

&n las realizaciones de las figuras 3 y 4 se uti-
liza un aispositivo de corredera uw obturador similar al de
les figuras 1 y 2, simultdneamente con un sistema de vdlvu-
le sensible a la deceleracidn, que serd descrita mds deta~
1lladamente a continuacidn y que funciona para mantener la
admisidn de aire adicional durante lasg fases de deceleracidn.

Bl drgano sensible a la deceleracidn del disposi-
tivo de vdlvula responde a la depresidn que se produce, como
ya se ha explicado anteriormente, en el colector de admisidn
cuando es cerrada la mariposa principal.

En las fizuras 3 y 4 las piezas son identificadas
con las mismas referencias que en las figuras 1 y 2.

A fin de suministrar un aire adicional durante
las fases de deceleracidn, el dispositivo sensible a la de-
presidn de la figura 3, designado con la referencia -7TVY-, es
accionado en esta realizacidn para bloguear el pistdén -20-
en la posicidn indicada en IV en la figura 4. E1l dispositivo
sengible a la presidn es mostrado parcialmente en la figura
3 ¥y en seccidn en la figura 4.

La estructura comprende un mecanismo de blocaje
que comporta una palanca con una parte ~78~- curvada hacia
abajo y que estd montada en una posicidn tal que se acopla
con la parte =b66- del pistén -20-. La palanca -76- estd mon-
tada oscilante por uno de sus extremos -8l- y es solicitada
por un resorte =~8%-.

La palanca ~76-~ es retenida normalmente en una
posicidn inactiva por medio de una estructura -84~ que estd

montada dentro de una cavidad -74- del cdrter principal y
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que estd solicitada por un resorte -87~, apoyado contra
un collar -88- de suerte que ejerce una presidn contra la
pieza -84-, para acoplar el lado inferior de la palanca
~T6~ & quedar, por ello, en posicidn inactiva.

La pieza -84~ estd montada sobre una membrana
eldstica -89~ que opera entre dos partes anulares ~92- y -94-,
y cierra la parte suverior de la cdmara -T4~. La parte anu-~
lar =94~ se extiende hacia el interior y forma un tope pa-
ra el movimiento con la parte suverior de la pieza ~B4-.

La cdmara ligeramente hueca -T4- comunica, por
intermedio de un conducto =72-, con la entrada principal
de aire. . |

Bl dispositivo -7V~ sensible a la presidn funcio-~
nha de la manera siguientes

Cuando la mariposa de aceleracién es abierta, por
ejemplo durante una fase de aceleracidn, el resorte -87-
retiene la pieza -84~ en su posicidn neutra o inactiva con
la membrana deformads y con el drgano anular en acoplamiento
con la parte dirigida hacia abajo del drgano -94-, de suer-
te que la palanca -76- es retenida en posicidén neutra o inac-
tiva.

No obstante, cuando el pedal del acelerador es
aflojado y decrece la presidn en el colector de admisidn,
la pregidén reducida es aplicada por el conducto =72~ a la
cdmara -T4~. ligta depresidn se ejerce sobre la membrana
-9V~ y provoca la retirada de la pieza -84- contra la ac-
cidn antagonista del resorte ~87-, a causa de cuya retira-
da el resorte -8%- desplaza la palanca ~86- hacia abajo,
de donde resulta que, al ser el Srgano cilindrico -20- aflo-

jado al mismo tiempo, el fiador -T8- se acopla en la parte
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-66~ del drgano ~20- y detiene su movimiento en la posiddn
mostrada en V1 en la figura 5, en la cual la entrada de aire
-18~ comunica con el colector de admisidn y permite la ad-

isidn de aire adicional a los cilindros para empobrecer la
mezcla gaseosa que losllena, lo suficiente para facilitar
la combustidn y reducir, con ello, las cantidédes de gases
téxicos y de carburante no quemado en el escape.

La posicidn indicades con V1 en la figura 5 es man-
teﬁida nientras esté presente la depresidn en el colector de
admisidn. Cuando desaparece esta depresidn, el resorte -86-
separa el fiador y el pistén -20- puede volver a la posicidn
1 de la figura 5, correspondiente 2 la marcha de vacio.

En lugar de utilizar una membrana eldstica como
la representada en la figura 4, el sistema de blocaje puede
comprender un cilindro dentro del que se mueve un pistén y
gue se encuentra en comunicacidn con lz cdmara -T4-, tal co-
ro se indica en la figura 6. En este caso el fiador -98- es-
t4 montado oscilante en =100~ y conectado funcionalmente con
un vdstago de pistén -1U2- de un pistdn -104- que se desli-
ze. dentro de un cilindro -106- contra la accidn antagonista
de un resorte ~1lUB-. Bl extremo de la derecha del cilindro
estd cerrado, mientras que en el extremo de la izguierda se
ha previszto una toma de aire. Cuando la depresidén se ejerce
en el cilindro, el pistdn ~104~ se desplaze hacia la derecha
¥ un resorte -1ll2-, colocado entre el extremo cerrado del
cilindro y el fiador -98=-, provoca la oscilacidn de éste pa-
ra acoplar la parte -~66- del pistén -20- cuando éste es sol-
tado.

En la realizacidén de las figuras } y 2, las palen-

cas -4%- y -4l=-, que estdn conectadas al eje de la mariposa
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principal. ¥y, por consigulente, a la palanca de mariposa

-16~, controlan el dispositivo de vdlvula.

La realizscidn de las figuras 1L y 2 corresponde
a un drganc que puede ser interpuesto entre un carburador
normal y el colector por la simple adicidn de la palanca -43-
en el extremo del eje de la mariposa principal que, en la
mayoria de los carbufadores normales, es suficientemente
larga para permitir este montaje en el carburador, sin que
ello constituya modificacién alguna.

Lz mismas indicaciones se aplicen a la realizacidn
de la figura 3.

omo se ha explicado, en relacidn con el modo de
funcionamiento de la realizacidén de las figuras 3, 4 y 5,
el dispositivo sensible a la depresidén o a la deceleracidn,
controla el dispositivo de vdlvula o de corredera de una
manera tal que e suministra igualmente una cantidad de aire
adicional durante las fases de deceleracidn.

En lugar de utilizar el mecanismo de vidlvula ~2(-
para suministrar el aire adicional durante las fases de de~
celeracidn, es posible, evidentemente, emplear una estruc-
tura simple, de movimiento alternativo segin las figuras
1y 2, ypor tanto, doblar la vdlvula a travéds de la cual
es suministrado el aire adicional durante las fases de de-
celeracidn. ba figura T muestra una realizacidn que compren-
de esta posibilidad.

En esta realizacidn el disvositive de vdlvula,
gque es practicamente igual a la mostrada en la figura 4, no
funciona segin el modo alternativo, sino mediante un dis=
positivo separado, referenciedo en ~8U-~ y que se abre en

respuesta a la deceleracidn o a la depresidn y que pone en



10.

20.

25.

%0

comunicacidén una entrada de aire -82-, por intermedio de un
conducto -T4-, con el conducto =17~ de entrada de aire adi-
cional.

En la realizacidn de las figuras 7 y 8 se aprecia
un mecanismo de movimiento alternativo ~20-~ que suministra
aire adicional sélamente durante las fases de marcha en va-
cio y de aceleracidn, con una vdlvula suplementaria -8v- y
una entrada de aire -382-. Una vdlvula -84- es mantenida nor-
malmente cerrada bajo la accidn de un resorte de retorno -86-.
No obstante, cuando el dispositivo sensible a la depresidn
de la figura 4, que es prdcticamente igual al utilizado en
la realizacidn de la figura 8, es accionado en respuesta a
la depresidn que reinz dentro del colector de admisidn, la
palanca -76-~ es bajada y abre la vdlvula -8U-, de suerte que
se admite aire adicional en la entrada -82~ de la vdlvula en
el conducto =74~ y en el conduecto -17- pars su pasc al colecw-
tor.

Mientras gque en la disposicidn de las figuras %, 4
¥ 5 se encuentra el mismo mecanismo de vdlvula =20- que su-
ministra aire adicional cuando el motor gira en vacio y du-
rante las fases de aceleracidn, por ejemplo en respuesta a
la rotacidén del eje de la mariposa, asi como durante los pe-
riodos de deceleracidn, es decir, en respuesta al funciona-
nmiento del dispositivo sengible a la depresién, la disposi-
cidn de la figura T se supone comprender el mecanismo de vil-
vula de las Tiguras 1 y 2, con la adicién de la vdlvula -8u-.

Lo obstante, es igualmente posible modificar el
dispositivo sensible a la depresidén al mismo tiempo que el
dispositivo de vdlvula -8Y-, de tal manera que éste funcione

aisladamente.
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Ello puede ser obtenido, en prineipio, regulando
el dispositivo sensible a la depresidn de tal manera gque la
depresidn en el colector de admisidrn, que existe igualmente
durante la marcha de vacio, accione a dicho dispositivo pa-
ra conservar la vdlvula -80- ligeramente abierta durante las
Tases de marcha en vacio.

Para este fin el extremo inferior del resorte -87-
se acopla con un espalddn de un tornillo de ajuste -91-, nor
medio del cual se puede regular la solicitacidn de la membra-
na -88~-. Us evidente que el ajuste es efectuado durante una
fase de marcha en vacio hasta que un dispositive indicedor
de los contenidos de dxido de carbeno, por ejemplo mucstra
que el aire adicional gque -se hace pasar es tal que dichos
contenidos en los gases de escape han sido reducidos por
debajo de un nivel predeterminado.

kn una tal eventualidad, la vdlvula -8U- asume
totalmente la funcidn de la vdlvula -2V~ de las figuras
% a 5. Durante una fase de marcha en vacio se suministra
ung cantidad suficiente de aire adicional, y durante las fa*
ses de deceleracidn, cuando crece substancialmente la depre-
sidn en el colector de admisidn, la vdlvula -3V- se abre
todavia y se suministra una mayor cantidad de aire adicio-
nal en relacién con la posicidn V1 de la vdlvula.-20- de
la figura 4.

Esta versidn simplificada de la realizacidén mos-
trada en la figura 7, que es equivalente a la de la figu-
ra %, estd ilustrada en la figura 9 y funciona, en prin-
cipio, de una manera similar a la representada en la fi-
gura 5, es decir, que durante las fases de marcha en va-

cio corresvondientes a la posicidn 1 de la figura 5,
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ge suninistra une cantidad predeterminada de ailre adicional

y que durante las fases de deceleracidén la valvula =-80-
es ablerta al miximo para corresponder con la posicidn VI
de la figura 5.

En esta realizacidn, la conexidn directa entre el
eje de la mariposa y el dispositivo de vélvula por inter—
nedio de la palanca -43~, ©s omitida, pero es muy cdmodo
prever un mando equivalente del disﬁositivo -850~ durante
las fases de aceleracidn, es decir, cuando es pisado el
pedal de acelerador y la mariposa es ablerta mucho. En tal
caso, 1la palanca -16- de la mariposa gira en el sentido de
la flecha mostrada en la figura 1, tal como se ha menciona-
do precedentemente, y previendo un resorte de ldmina =-90-
o cualquier otro dispositivo similar en la palanca ~76-,
destinado a recibir el acoplamiento del brazo -16— o de un
tope montado sobre eute Glitimo, el efecto es similar al
proporcionado por la palanca -43-, es decir, que cuando la
mariposa estd muy abierta durante las fases de aceleracidn,
la valvula -80- no serd abierte uimplemente para correspon
derse con el grado predeterminado que da la admisidn de
aire en la marcha de vacio, sino que proporcioﬁaré un aire
adicional suplementario durante las fases de aceleracidn.

Se comprende que la invencidn no gqueda limitada
a las realizaciones mostradas y descritas. Se pucde ubili-
zar cualquier combinacidn de los dispositivos de vilvula
descritos sin salirse del espiritu de la ihveneidn, tal
como estd carascterizada por la anterior especificacidn y

las siguientes reivindicaciones.



Se reivindica como objeto de la presente patente

de introduccidn:
1. Aparato para el control de la emisidn de gases
de escape en los vehiculos automéviles, que permite una com-

bustidn mds completa y una reduccidn de los gases tdxicos,

tales como hidrocarburos y ¢xido de carbono en los gases Ge

5.
escape, suministrando aire adicional al colector de admi-
sidn que se halla en comunicacidn con la entrada de aire
principal de un carburador que comprende una mariposa, carac-
10. terizado por el hecho de que la admisidn principal de aire
entre la mariposa del carburador y el colector comprende una

seccidn a través de la cual se extiende un conducto de admi-
sidén de aire adicional, uno de cuyos extremos comunica con
la entrads de aire principal entre el carburador y el c¢oleG-=

tor, y el otro extremo comunica con una entrada de aire adi-

15.
cional, y en el cual se ha previsto un dispositivo de vdlvu-

la, conectado con un aispositivo de control que funciona en
respuesta a la apertura de la mariposa para suminigtrar las
cantidades predeterminadas de aire adicionalal colector de

admisidn, al menos durante la fase de marcha en vacio.
2. Aparato para el control de la emisidn de gases

de escape én los vehiculos automdviles, de acuerdo con la
reivindicaeidn 1, caracterizado por el hecho de que el dic-
positivo de control acciona igualmente el dispositivo de vdl-

vula pare alimentar con aire adicional el colector de admi~

SR,
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sidn, durante las fases de deceleracidn.

%« #parato para el control de la emisidn de gases
de escape en los vehiculos automdviles, de acuerdo con la
reivindicacidn 1, caraéterizado por el hecho de gue el dis-
positivo de control comprende un dispositivo sensible a la
depresidn, comunicante con el colector de admisidn.

4. Aparatb vara el control de la emisidn de gases
de escape en los vehiculos automdviles, segun la reivindica-
cidén 1, caracterizado por el hecho de que la parte del apa-
rato a través de la cual se extiende la entrada de aire adi-
cional, tiene la forma de un subconjunto montado entre un
carburador normal, provisto de una salida de aire principal,
¥ la entrada de aire del colector.

5. Aparato para el control de la emisidn de gases
de escape en los vehiculos automdviles, segin las reivindi-
cgciones 1 y 4, caracterizados por el hecho de que el sub-
conjunto tiene la forma de dos piezas complementarias que
tienen gargantas suplementarias y susceptibles de formar el
condueto de admisidn de aire adicional, cuando dichas pie-
za8s son ensambladas.

6. #parato para el control de la emisidn de gases
de escape en los vehiculos automdviles, segin las reivindi-
caciones 1 y 4, caracterizado por el hecho de que la estruc-
tura del subconjunto comprende una abertura que forma comu-
nicacidn entre la salida de aire del carburador y la en-
trada de aire del colector, y con la cual comunica la entra-
da de aire adicional.

7. aparato para el control de la emisidn de gases
de escape en los vehiculos automdviles, segun las reivindi-

caciones 1, 4 y 6, caracterizado por el hecho de gue la



abertura es susceptible de poder crear una turbulencia den-
tro del aire adicional suministrado al colector.
8. Aparato para el control de la emisidn de gases
de escape en los vehiculos automdviles, segdn las reivindi-
5. caciones 1, 4, 6 y 7, caracterizado por el hecho de que la
abertura anular estd rodeada por un espacio anular en comu-
nicacidn directa con los conductos de admisidn de aire adi-
cional y un drgano que comprende una pluralidad de abertu-
ras en comunicacidén con la abertura principal.

1¢. 9. Aparato para el control de la emisidn de gases
de escape en los vehiculos automdviles, segin las reivindi-
caciones 1, 4 y 6 a 8, caracterizado por el hecho de que el
conducto de admisidn de aire adicional comunica tangencial-
mente con este espacio anular.

15. 10. Aparato para el control de la emisidn de gases
de escape en los vehiculos automdviles, segin la reivindica-
cidn 1, caracterizado por el hecho de que el dispositivo de
vdlvula tiene la forma de un drgano que puede ser animado
de un movimiento alternmativo y que tiene una pluralidad de

20, partes con secciones transversales diferentes y susceptibles

de dar grados de comunicacidén diferentes entre la admisidn

de aire adicional y el conducto de la mariposa, segin las
diferentes aperturas de ésta.

11. Aparato para el control de la emisidn de gases
de escape en los vehiculos automdviles, segdn la reivindi-
cacidn 1, caracterizado por el hecho de que la posicidn del
dispositivo de vdlvula correspondiente a la marcha de vacio
es regulable.

12. Aparato para el control de la emisidn de gases

de escape en los vehiculos automdviles, segin la reivindica-

.
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cidn 1, caracterizado por el hecho de gque el dispositivo de
vélvula puede ser acclonado en respuesta a la rotacidn del
eje de la mariposa principal.

13. Aparato para el control de la emisidn de mases
de escape en los vehiculos auntomdviles, segin lzs reivindica-
¢clones 1 y 12, caracterizaedo por el hecho de que el drgzano
de mando del dispositivo de vdlvula estd constituldo por una
palanca fijada a un extremo del eje de la mariposa principal.

14. sparato para el control de la emisidn de .ases
de escape en los vehiculos automdviles, segin las reivindi-
caciones 1 y 12, caracterizado por el hecho de que el meca-
nismo de mando de la vdlvula estd constituido.por una trans-
misidén eldstica., susceptible de abrir la vdlvula en respues-
ta al movimiento de la palanca de mando de la mariposa prin-
cipal.

15. ®parato para el control de la emisidn de gases
de escape en los vehiculos automdviles, segin la reivindica-
cidn 1, caracterizado por el hecho de que el dispositivo de
vdlvula es susceptible de suministrar aire adicional al co-
lector de admisidn en respuesta a la depresidn, por medio de
una palanca solicitada por resorte que controla la posicidn
del dispositivo de apertura del dispositivo de vdlvula en
respuesta a la depresidén que reina dentro del colector de
adnpisidn.

16. #parato para el control de la emisidn de gases

de escape en los vehiculos automdviles.

Todo ello segun gueda descrito y reivindicado en
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la presente memorias descriptiva que consta de veintiuna hojas

foliadas escritas a mdquina por una sola cara.

Barcelona, 22 de agosto de 1970

Hang Christian HANSEN y
Bdwin JELSEN
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