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Esta invención se refiere  a medios pa­

ra reducir la  contaminación atmosférica por emisiones 

del escape de motores de combustión intem a.

La recirculacion de los gases de esca­

pe esta bien establecida como un medio de reducir la  

emisión de oxidos de nitrógeno (comúnmente representa 

dos por NÔ .) por el sistema de escape de un motor de ! 

combustión interna. Pero los sistemas de recirculaciói, 

de gases de escape empleados hasta ahora dejan mucho 

que desear, en lo  que se refiere  a reducir las  emisio­

nes de NÔ ., sencillamente porque el control ejercido 

sobre la  cantidad de gases de escape recirculados es 

demasiado imprecisa, y también varía con las condicio­

nes de funcionamiento del motor.

La invención, que es aplicable a un mo­
tor con equipo de carburador y a uno con un sistema 

de inyección de combustible, está dirigida a propor­

cionar un sistema de recirculación de los gases de es­

cape que: (1 ) controla la cantidad de gases recircu la­

dos de modo que esta cantidad es una proporción sustar. 

cialmente constante (por ejemplo, del 12% al 17% apro 

ximadamente) del caudal másico de aire del motor; y 

(2) preferiblemente es controlada automáticamente pa­

ra efectuar la  recirculacion solamente cuando las con 

diciones de funcionamiento del motor son ta les  que la  

hacen necesaria. Con respecto a (2 ), la  recirculación 

no es necesaria en cualquiera de las siguientes condi 

ciones de funcionamiento: marcha en vacío o ra len ti, 

retención, plena carga, o cuando el motor está funcio 

nando a una temperatura que está por debajo de un va—
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lo r predeterminado. En particular, la  recirculación

no es necesaria en el arranque en fr ío , n i durante la  

fase in ic ia l de calentamiento, pero es necesaria cuan­

do el vehículo es conducido con el motor a una tempe­
ratura de 15,520 o más.

Hay varios caminos diferentes de determinar 

el caudal masico de aire de cualquier motor de combus-} 

tion interna dado, pero se considera que el método más) 

práctico en este contexto para la  aplicación a vehícu­

los de motor es u tiliz a r  la  contrapresión de los gases 

de escape como un crite r io . La masa de gases de escape 

producido por el motor por unidad de tiempo es directa 

mente proporcional al caudal másico de aire del motor.

El principio en que se basa la  inven­

ción puede apreciarse fácilmente considerando teórica­

mente el sistema de escape del motor como comprendien­

do dos o rific io s  sencillos, principal y secundario rejs 

pectivamente; cada uno de los cuales descarga gases de'' 

escape a la  atmosfera. Es decir, las respectivas efu­

siones se producen en zonas de idénticamente la  misma 

presión. En consecuencia el caudal másico a través de 

cada o rific io  será proporcional a la  superficie e fecti 

va de la  sección transversal de dicho o r ific io . Por 

lo tanto, si la  superficie efectiva de la  sección 

transversal del o r ific io  secundario fuera aproximada­

mente el 15% de la  del o r ific io  principal (e l cual, 

como ya se ha mencionado, descarga en la  presión atmos 

fe r ic a ) , y la  efusión del o rific io  secundario fuera 

descargada en una zona de presión atmosférica antes de 

entrar en el sistema de admisión del motor, entonces30

1 2 .5 .7 2 .
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el caudal másico de la  recirculacion de los gases de
escape sería sustancialmente el 15% del caudal másico

de aire del motor, con independencia de la  temperatura 
de los gases de escape.

Se apreciara, por lo anterior, que ha­

biendo establecido experimentalmente el porcentaje co­

rrecto del caudal másico de aire que debe ser recircu 

lado para una instalación de motor dada, solo queda 

disponer unos medios efectivos para, automáticamente, 

provocar la  recirculación o impedirla, (según sea el 

caso), dependiendo de las condiciones de funcionamien­

to del motor en cualquier momento dado.

¡ De acuerdo con esta invención, un mo­

tor de combustión interna está equipado con un s is te ­

ma de recirculación de los gases de escape en e l cual: 

un o r ific io  dosificador en paralelo con el sistema de 

escape gobierna el régimen de recirculación como un 

porcentaje sustancialmente constante del caudal mási­

co de aire del motor; y un conjunto de válvula de con­

tro l de presión mantiene sustancialmente la  presión 

atmosférica en un lugar inmediatamente aguas abajo dei 

o rific io  dosificador y también controla la  comunica­

ción entre dicho lugar y el múltiple de admisión. Una 

característica  subsidiaria de la  invención es que un 

conjunto de válvula sensible a la  presión, que respon­

de a las condiciones de funcionamiento del motor, en- 

I vía automáticamente señales al conjunto de válvula de 

control de presión para permitir la  recirculación de 

los gases de escape solamente cuando ésto es necesa­
rio .30

1 2 .5 .7 2 .
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Has específicamente, un motor de com- ,

bustión intema de acuerdo con la  invención y que tie  

ne medios para controlar el caudal másico de aire en

su sistema de admisión, está equipado con un sistema 

de recirculación de los gases de escape que efectúa

el control automático de la  recirculación en una pro-¡

porción sustancialmente constante del caudal másico j 

de aire solamente cuando las condiciones de funciona-¡ 

miento del motor son ta les que sea necesaria y que 

comprende: un o rific io  dosificador en paralelo con el 

sistema de escape y que sirve para gobernar el régimen 

de recirculacion como un porcentaje sustancialmente 

constante del caudal másico de aire del motor; un con 

ducto de recirculación que recibe la  efusión del o ri­

f ic io  dosificador y que conduce al múltiple de admi­

sión desde un lugar inmediatamente aguas abajo de di­

cho o r ific io ; un conjunto de válvula de control de pre 

sion que incluye una válvula de escape-admisión que 

controla la  comunicación entre el conducto de recircu 

cion y el múltiple de admisión, y que, por sus movi­

mientos, mantiene sustancialmente la  presión atmosfé­

rica  en el conducto de recirculación inmediatamente 

aguas abajo del o rific io  dosificador siempre que es 

necesaria la  recirculación de los gases de escape; y 

un conjunto de válvula sensible a la  presión que res­

ponde a la  depresión que se obtiene en el lugar del 

usual taladro de avance del encendido por vacío, y 

que es efectivo para enviar señales automáticamente

al conjunto de válvula de control de presión para per 

m itir la  recirculacion solamente cuando las condicio-

-  5 -
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Res de funcionamiento del motor son ta le s  que ta l  r 

circulación de lo s gases de escape es necesaria.

En la  realización preferida de la  inven 
ción, el conjunto de válvula de control de presión com 

prende: un miembro sensible a la  presión que aprecia 

la  presión atmosférica por un lado, y por su otro la ­

do, la  presión inmediatamente aguas abajo del o r ific io  

dosificador de gases de escape; y un servo neumático 

que opera la  válvula de escape-admisión en respuesta 

a l movimiento del miembro sensible a la  presión.

La operación del conjunto de válvula 
sensible a la  presión para enviar señales al conjunto 

de válvula de control de presión, con objeto de provo­

car la  recirculación de los gases de escape, es impe­

dida por medios que responden térmicamente siempre que 

la  temperatura del motor está por debajo de 15,$SC, 
aproximadamente.

Refiriéndose a los dibujos que se acom­
pañan:

La Fig. 1 muestra esquemáticamente la  

disposición general de un sistema de recirculación dé 

los gases de escape de un motor de combustión interna 
que incorpora la  invención;

La Fig. 2 muestra esquemáticamente un 
sistema básicamente similar a l de la  Fig. 1 , pero en 

el cual algunos de los componentes correspondientes es 

tán construidos y dispuestos diferentemente y

La Fig. 3 es un alzado en corte de una 

disposición alternativa de un conjunto de válvula de 

control de presión que es empleado en cada uno de los

-  6 -
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sistemas mostrados en las Figs. 1 y 2.

En la  disposición representada en la  

Fig. 1 , un motor de combustión interna 1 tiene un car 

burador 2, un f i l t r o  de aire 3 ; un tubo de admisión 4 

(que forma parte de un múltiple de admisión 5) y un 

tubo de escape 6. El carburador 2 (que en este caso 

es del tipo bien conocido de surtidor controlable, es 

trangulador variable automático) tiene su paso de mez­

cla  7 provisto, como es usual, de una mariposa de ad­
misión 8.

El sistema de recirculación de gases de 

escape comprende: un o rific io  dosificador 9 en el tu­

bo de escape 6 , un conjunto de válvula de control de 

presión 10 y un conjunto de válvula sensible a la  pre 

sión 11. El conjunto de válvula 10, que controla la  

comunicación entre el tubo de admisión 4 (aguas abajo 

de la  mariposa o disco de admisión 8) y un conducto 

de recirculación 12 que conduce desde el o rific io  do­

sificador 9 , sirve para mantener sustancialmente la  

presión atmosférica en el conducto 12 inmediatamente 

aguas abajo del o rific io  dosificador 9 cuando actúa 

la  recirculación. El conjunto de válvula sensible a 

la  presión 11 determina cuando debe tener lugar la  re, 

circulación de los gases de escape, ejerciendo un efec 

to disparador sobre e l conjunto de válvula de control 

de presión 10.

El conjunto de válvula de control de 

presión 10 tiene una caja 13 que contiene tres cáma­

ras de diafragma 14, 1$ y 16 que están formadas por 

dos diafragmas 17 y 18 dispuestos como se muestra. La

-  7
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cámara intermedia 15 está en e.mnnieaeién permaneJS

con la  atmósfera por medio de un conducto 19 y un f i l ­

tro de aire 20. Debe señalarse posiblemente que el f i i  

tro de aire separado 20 es necesario debido a que el 

suministro de aire a la  cámara 15 debe ser a la  pre­

sión atmosférica, y no puede ser tomado aguas abajo 
del f i l t r o  de aire del motor 3.

La recirculacion de los gases de esca­

pe es, por decirlo así, conectada y desconectada por 

una válvula de escape-admisión 21. Cuando está válvu­

la  es movida fuera de su asiento 22, la  efusión del 

o r ific io  dosificador 9 pasa desde e l conducto de re - 

circulación 12 hasta el múltiple de admisión 5 , de mo­

do que tiene lugar la  recirculación de los gases de es 
cape.

La válvula de escape-admisión 21 es de 
forma anular y está rígidamente fijad a  a un extremo 

de un vástago de válvula hueco 23 que pasa al in terior 

de la  ca ja  13 a través de una empaquetadura flex ib le  

24 semejante a una arandela que proporciona un obtura 

dor de presión deslizante con el vástago de válvula. 

Este último está unido al diafragma 17, pero se extien 

de al in terior de la  cámara de diafragma 15 de modo 

que un o r ific io  25 en la  parte superior del vástago 

de válvula hueco 23 es capaz de actuar conjuntamente 

con una válvula 26 semejante a un disco, fijad a  central

mente al diafragma 18. El in terior del vástago de vál­

vula 23 está en comunicación permanente con la  cámara 

de diafragma 14 a través de un o iif ic io  27; y un lim i­

tador 28 está montado en el vástago de válvula hueco

O -

30
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23, bien (como se muestra) adjunto a la  válvula 21 o
en un lugar entre esta válvula y el o rific io  27.

La válvula de escape-admisión 21 se mué 

ve bajo la  influencia del diafragma 17 , que aprecia J

la  depresión del múltiple (o una parte controlada de Í!
la  misma) aplicada a la  cámara 14 a través del lim itat 

dor 28, el vastago de válvula hueco 23 y el o rific io  
27.

El diafragma 17, que constituye un ser 
vo neumático, es accionado por un resorte de compre­

sión helicoidal 29 que permite su desplazamiento nece 

sario para abrir completamente la  válvula 21 bajo una 

j depresión de aproximadamente 63,5 milímetros de mercu 

rio (que no es exactamente el valor de la  depresión 

en el múltiple de admisión a plena carga del motor). 

La superficie efectiva del diafragma 17 ha de ser ta l 

que esta depresión, actuando sobre é l, venza al resor 

^  29. También posiblemente deba señalarse que, cuan­

do no tenga lugar la  recirculación de los gases de es­

cape, el resorte 29 debe ser lo suficientemente fuerte 

para asegurar que la  válvula 21 sea mantenida en su 

asiento contra dicha depresión del múltiple o presión 

de los gases de escape que puedan tender a levantar 

esta válvula de su asiento. Es decir, el resorte 29 

tiene que aplicar una carga dada para una superficie 
dada de la  válvula 21.

Dh resorte de compresión 30, aprisiona-! 
do entre los diafragmas 17 y 18, es justo lo suficien­

temente fuerte para soportar el peso del diafragma 18 

cuando el conjunto de válvula de control 10 está d is-
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puesto verticalmente, como se muestra.
g¡'

La depresión que actúa sobre el dia­
fragma 17 es una función de: la  depresión existente 

en el múltiple de admisión 5, la  superficie efectiva 

del limitador 28 y la  superficie efectiva del o r i f i ­

cio 25 abierto a la  conexión atmosférica 19 por la  

válvula 26 en el diafragma 18.

El movimiento de la  válvula 26, que va­
r ía  la  superficie del o r ific io  25, es controlado por 

el movimiento del diafragma 18 cuando aprecia la  pre­

sión inmediatamente aguas abajo del oídficio dosifica- 

dor 9 a través de un tubo 31, que conecta la  cámara 

de diafragma 16 con el conjunto de válvula sensible a 

la  presión 1 1 , y un tubo 32 que conduce a este conjun 

to de válvula; el tubo 32, que sale del conducto de 

recirculación 12 , tiene un o r ific io  33 situado inme­

diatamente aguas abajo del o rific io  dosificador 9.

Cuando la  presión en la  cámara de dia­

fragma 16 es msyor que la  atmosférica, el diafragma 

18 es desviado de modo que su válvula 26 cierra  el 

o rific io  25. En consecuencia, la  depresión existente 

en el múltiple actúa ahora sobre el diafragma 17 que 

se mueve contra su resorte 29 y hace que la  válvula 

21 se abra, de modo que se produzca la  recirculación 
de los gases de escape.

Cuando la  presión en la  cámara de dia­

fragma 16 es in ferior a la  atmosférica, e l o r ific io  

25 se abre y, por lo tanto, se obtiene una presión 

más próxima a la  atmosférica en la  cámara de diafrag­

ma 14. Bajo la  acción de su resorte 29, e l diafragma
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ahora hace que se cierre la  válvula 21: estando el 

vimiento de esta válvula ajustado automáticamente en­

tre  las  posiciones "abierta" y "cerrada", de modo que 

una depresión mayor o menor es creada en el conducto 

12 para mantener sustancialmente la  presión atmosféri­

ca aguas abajo del o rific io  dosificador 9, con inde­

pendencia de la  presión de los gases de escape que ac 

túa sobre este o rific io  y con independencia de la  de­

presión en el múltiple de admisión que actúa sobre el 
asiento 22 de la  válvula.

Las diferentes condiciones de funciona 

miento del motor en las cuales la  recirculación de los 

gases de escape no es necesaria han sido especificadas 

anteriormente y no necesitan ser repetidas. Como ya se 

ha indicado, el objeto del conjunto de válvula sensi­

ble a la  presión 1 1 , es enviar señales al conjunto de 

válvula de control de presión 10 bien para efectuar 

la  recirculación de los gases de escape o impedir és­

to, dependiendo de las  condiciones de funcionamiento 

del motor en cualquier momento.

El conjunto de válvula sensible a la  

presión 11 tiene una caja 34 que contiene dos cámaras 

de diafragma 35 y 36 que están formadas por un dia­

fragma 37* Este está cargado por un resorte de compre 

sión helicoidal 38 y tiene un tope ajustable 39 que l i  

mita su desplazamiento hacia fuera. Desde una perfora­

ción 40 en e l borde de la  mariposa de admisión del caí 

burador 2, un tubo 41 esta conectado a la  cámara de 

diafragma 35. La perforación 40 es de función similar 

a la  de la  denominada perforación de avance del encen-

-  11 -
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Un conducto 42 conecta la  cámara de diafragma 36 con 

un alojamiento de válvula 43 que tiene los asientos 

anulares alternativos 44 y 45 para una válvula 46 seme 

jante a un disco. Esta última está montada en un extré 

mo de un vastago 47 que pasa a través del conducto 42J

estando el otro extremo de este vástago articulado a 

la  rama desviable térmicamente de un elemento 48 bi-me 

ta lico  sustancialmente en forma de U, la  otra rama del 

cual esta fijad a  rígidamente a la  parte central del 

diafragma 37* Asi, la  válvula 46 es movible por el 

diafragma 37 y por la  desviación térmica del elemento 

interpuesto 48. De la  manera mostrada, los tubos 31 y 

32 (a los que se ha hecho referencia anteriormente)

respectivamente conectan el alojamiento de válvula 43 

con la  cámara de diafragma 16 del conjunto de válvula

de control de presión 10, y con el o rific io  33 situa­

do inmediatamente aguas abajo del o rific io  dosificador

20

25

30
1 2 .5 .7 2 .

de los gases de escape 9. Y un tubo 49 interconecta el 

conducto 42 y la  zona 7 situada entre el estrangulador 

variable (no representado) y la  mariposa de admisión 

8 del carburador 2. Como esta zona 7 es una en la  cual 

existe una depresión sustancialmente constante siempre 

que está funcionando un carburador del tipo anterior­

mente descrito aquí utilizado, comúnmente es designada 

simplemente la  zona de depresión constante.

La carga impuesta por el resorte 38 en 
i asociación con la  superficie efectiva del diafragma 37 

es ta l ,  que este último efectúa un completo desplaza­

miento hasta el tope 39 bajo una depresión de aproxima

!

-  12 -
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damente 0,07 kilogramos por cm̂  en la  cámara 35; estaii—r
do la  otra cámara de diafragma 36 en comunicación, a 

través del tuto 49, con la  zona de depresión constante 

7 del carburador 2.

Cuando la  mariposa de admisión 8 del 

carburador 2 está virtualmente cerrada, como en la  mah 

cha en vacío, solo la  depresión existente en la  zona ! 

de depresión constante 7 actúa en la  cámara de dia­

fragma 35? y el diafragma 37 no se mueve. Este dia­

fragma está ahora en una posición ta l que la  válvula 

46 está en su asiento 45, cerrando el extremo del tu­

bo 32; y la  cámara de diafragma 16 del conjunto de 

válvula de control de presión 10 está conectada a tra ­

vés de los tubos 31 y 49 con la zona de depresión cons 

tante 7 del carburador. Como resultado, e l diafragma 

18 del conjunto de válvula 10 levanta la  válvula 26 

fuera de la  parte superior del vástago de válvula hue­

co 23, de modo que la  cámara de diafragma 14 está a 

la  presión atmosférica (a través de los o rific io s  25 y 

27) y el servo-diafragma 17 mantiene la  válvula 21 ce­

rrada, impidiendo así la  recirculación de los gases de 

escape.

Cuando la  mariposa de admisión 8 está 

abierta, la  cámara 35 del conjunto de válvula 11 es 

sometida a un grado creciente de depresión del múlti­

ple de admisión que, actuando sobre el diafragma 37; 

hace que la  válvula 46 se mueva a su asiento 44 de mo­

do que cierre la  conexión con la  zona de depresión 

constante 7 (a través del tubo 49). Al mismo tiempo, 

la  válvula 46 ha abierto la  comunicación entre los tu30

1 2 .5 .7 2 .
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bos 31 y 32. En consecuencia, la  cámara de diafragme 

16 del conjunto de válvula 10 está ahora con presión 

del o rific io  de gases de escape 33, y la  recirculación 
se produce.

Cuando la  mariposa de admisión está tan 

abierta que el motor está a plena carga, la  depresión 

que actúa en la  cámara 35 del conjunto de válvula 11 

es insuficiente para mantener el diafragma 37 contra 

el empuje de su resorte 38 y en consecuencia la  válvu­

la  46 es movida fuera de su asiento 44, de modo que 

los tubos 31 y 49 establecen la  comunicación entre la  

zona de depresión constante 7 del carburador 2 y la  

cámara de diafragma 16 del conjunto de válvula 10. En­

tonces, de la  forma ya descrita, e l servo-diafragma 

17 cierra la  válvula 21 que desconecta la  recircu la- 

} ción.

En condiciones fr ía s  la  rama térmicamen 

te  desviable del elemento bi-metálico 48 asume la  posd 

ción de trazos discontinuos, con el resultado de que 

cuando la  temperatura del motor está por debajo de 

aproximadamente 15,590, el diafragma 37 llega hasta el 

tope 39 sin mover la  válvula 46, y la  recirculación no 

í se produce.

En la  práctica, una depresión máxima se 

produce en la  zona de depresión constante 7 del carbu 

i  rador cuando el motor está funcionando a su máxima ve 

locidad a plena carga, y cuando el f i l t r o  de aire 3 

está tan obstruido con suciedad que la  restricción  que 

impone en e l flu jo  de aire alcanza también un máximo. 

La fuerza del resorte 38 está escogida de modo que el30
1 2 .5 .7 2 .
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1
movimiento del diafragma 37 no se produce durante e 

ta  peor condición.

En condiciones de retención, la  maripo­

sa de admisión 8 está cerrada, una depresión inadecua­

da se obtiene en la  perforación 40 en el borde de la  

mariposa de admisión (y por lo tanto en la  cámara de 

diafragma 35) para mover la  válvula 46 contra su asienj

to 44, y la cámara de diafragma 16 del conjunto de vál!
***1

vula de control de presión 10 es puesta en comunica­

ción (por los tubos 31 y 49) con la  zona de depresión 

constante 7 del carburador; con el resultado que la  

recirculación de los gases de escape es impedida por 

el cierre de la  válvula 21 de la  manera explicada an- 
terioimente.

Refiriéndose ahora a la  Fig. 2, los 

componentes que están construidos y están, dispuestos 

de la  misma manera que en la  Fig. 1 , están id entifica  

dos por los mismos números de referencia. Las diferen­

cias principales entre los dos sistemas están en el 

o r ific io  dosificador de los gases de escape y en el 

conjunto de válvula sensible a la  presión.

En el caso del sistema representado en 

la  Fig. 2, e l tubo de escape 6 tiene una rama 50 seme­

jante a un muñón en la  cual hay un o rific io  de d osifi­

cación 9A atravesado por una válvula 51 semejante a 

un tapón que puede moverse alternativamente. El o r i f i ­

cio dosificador 9A, que está establecido por un asien­

to anular 52 para la  válvula 51; es mantenido libre de 

incrustaciones por depósitos de partículas debido a 

que cada vez que se mueve, la  válvula 51 ejerce (en el
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borde del o r ific io  9A que la  rodea) una acción Rá* jES

tamiento que asegura el mantenimiento de la  superficie 
efectiva original del o rific io  dosificador.

La válvula de escape 51, que funciona 

completamente abierta o completamente cerrada, está 

soportada por un vastago 53 que pasa deslizante a tra ­

vés de una cámara 54 y al in terior de una ca ja  55. Es­

ta  ultima contiene un diafragma 50 cargado por un re­

sorte de compresión helicoidal 57 que está situado en 

una camara de diafragma 58. El vastago de válvula 53, 

que esta unido centralmente al diafragma 50, está pro­

visto de un dispositivo de tope 59 el cual, poniéndose 

en contacto con la  parte superior de la cámara 54, l i ­

mita e l movimiento de apertura de la  válvula de escape 

51 y también cierra herméticamente esta cámara. Cuando 

la  válvula de escape 51 es abierta, la  efusión del ori

f ic io  dosificador 9A pasa desde la  cámara 54 al múlti­

ple de admisión 5 a través de un conducto de 

ción 12A y la  válvula 21.
recircu la-

Cuando la cámara de diafragma 58 es so­
metida a la depresión del múltiple de admisión, (de 

una manera que se describirá posteriormente) e l dia­

fragma 56 normalmente abre la  válvula de escape 51. 

Pero la  relación entre la  superficie efectiva del dia­

fragma 56 y la  carga impuesta por el resorte 57 es ta l 

que impide la  apertura de la  válvula de escape 51 cuan 

do la  cámara de diafragma 58 está sometida a la  má-rima 

j depresión que se obtiene en e l múltiple de admisión 5 

en el funcionamiento a plena carga del motor.

El diafragma 18 del conjunto de válvula30
1 2 .5 .7 2 .
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1
de control de presión 10 aprecia la  presión inmediata

mente aguas atajo del o rific io  dosificador de los ga­

ses de escape 9A a través de un tubo 60, que interco­

necta la  cámara de diafragma 16 y la  cámara de gases 

de escape 54. Un tubo 61 conecta la  cámara de diafrag­

ma 58 con un conjunto de válvula sensible a la  presión

11A que incluye una válvula 46A semejante a un disco 

que tiene unos asientos anulares alternativos 44A y 45A

en un bloque de válvula 62.

La válvula 46A está montada en un vas­

tago 63 que pasa deslizable (y de modo hermético) a 

través de un extremo del bloque de válvula 62 y al 

in terior de una caja 64, la  zona adjunta de la  cual 

está abierta a la  presión atmosférica. La caja 64 con­

tiene un diafragma 65 cargado por un resorte de compre 

sión helicoidal 66 que está situado en una cámara de

diafragma 67. El vastago de válvula 63, que está unido 

centralmente al diafragma 65, está provisto de un dis­

positivo de tope 68 que actúa conjuntamente con la  ra­

ma térmicamente desviable de un elemento bi-metálico 

69 sustancialmente en forma de U, la  otra rama del 

cual está rígidamente fijad a  en 70. La disposición es 

ta l  que siempre que la  temperatura del motor está por 

debajo de 15 , 5-C, aproximadamente, el extremo libre 

del elemento bi-metálico 69 impide el movimiento del 

dispositivo de tope 68 hacia la  derecha, como se mues­

tra , de modo que la  válvula 46A no puede ser movida de 
su asiento 45A. Pero cuando la  temperatura del motor 

excede de 15)530, aproximadamente, la  rama térmicamen­

te desviable del elemento 69 está en la  posición indi-30
1 2 .5 .7 2 .

-  17 -



I

5

10

15

20

25

cada por la  linea de trazo discontinuo, y 

de que la  válvula 46A sea movida fuera de 
45A.

' -i n ; d
ya no ím

su asiento

El bloque de válvula 62 tiene un conduc 

to 71 que está permanentemente abierto a la  atmósfera¡ 

y el cual está situado respecto a los asientos de vál-! 

vula 44A y 45A de modo que cuando la  válvula 46A (se­

gún se muestra) está fuera de su asiento 44A, e l tubo 

61 comunica la  presión atmosférica a la  cámara de dia­

fragma $8. La válvula de escape 51 es entonces mante­
nida cerrada por el resorte 57.

Cuando las condiciones de funcionamien­

to son ta le s  que sea necesaria la  recirculación de los 

} gases de escape, la  depresión aumentada comunicada a 

¡ l a  camara de diafragma 67 del conjunto de válvula sen­

sible a la presión 11A hace que el diafragma 65 mueva 

a la  válvula 46A fuera del asiento 4$A y hasta el 

asiento 44A. En consecuencia, a través de un tubo 72 

que conecta e l múltiple de admisión $ con el bloque 

de válvula 62 en un lugar abierto al taladro o ánima 

del asiento de válvula 45A, el tubo 61 comunica ahora 

la  depresión del múltiple de admisión con la  cámara 

de diafragma 58. Después de ésto, el diafragma 56 se 

mueve contra su resorte 57 y abre la  válvula de escape 
51. Como resultado, la  presión inmediatamente aguas 

abajo del o rific io  dosificador de los gases de escape 

9A es transmitida desde la  cámara 54, a través del tu­

bo 60, a la  cámara de diafragma 16 del conjunto de vál 

vula de control de presión 10. Este último admite aho­

ra gases de escape al múltiple de admisión 5 (de la  ma30
1 2 .5 .7 2 .
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ñera ya descrita para la  Fig. 1 ), manteniendo así sus 

tancialmente la  presión atmosférica aguas abajo del 
o rific io  dosificador 9A.

Refiriéndose ahora a la  Fig. 3, ésta 

muestra una disposición alternativa de parte del con­

junto de válvula de control de presión 10 de las Figs. 

1 y 2; el objeto de esta disposición alternativa es 

suprimir, lo más posible, la  posibilidad de que el vás 

tago de válvula 23 (Figs. 1 y 2) se pegue eventualmen­

te en su empaquetadura 24 debido a la  acumulación de 

partículas de carbón depositadas en el vástago de vál­

vula 23 por los gases de escape a los cuales está ex­

puesto. De acuerdo con ésto, en la disposición a lte r­

nativa (Fig. 3) el anterior vástago de válvula 23 es 

reemplazado por un vástago de válvula hueco similar 

2$A que esta alejado de la  válvula de escape-admisión, 

y que está fuera de la  influencia de los gases de es­

cape siempre que éstos son suministrados al múltiple de 

admisión 3 desde e l conducto de recirculación 12 ó 12A. 

La anterior válvula anular de escape-admisión 21 es 

reemplazada por una válvula de disco 21A que tiene un 

asiento 22A en la  salida del conducto de recirculación 

12 ó 12A y que está rígidamente conectada al vástago 

de válvula alejado 23A por un yugo 73 semejante a un 

gancho. Este yugo es una pieza fundida de sección en 

T que tiene en sus extremos unos o rific io s  74 y 75 

exactamente alineados, en los cuales están encajados 

respectivamente la  válvula 21A y e l vástago de válvu­
la  23A.

El yugo 73 opera dentro de una cámara30
1 2 .5 .7 2 .
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76, a la  cual se proporciona acceso por medio de

tapón de obturación 77 separable. La base del conjun­

to mostrado en la  Fig. 3 , está atornillada directamen

te al múltiple de admisión (Figs. 1 y 2), aguas abajo 

de la  mariposa de admisión 8, estando la  cámara 76 lo 

más próxima a la  mariposa de admisión 8. Como resulta 

do, el vástago de válvula alejado 23A queda solamente 

expuesto al vapor de combustible en la  cámara 76 y no 

sufre contaminación por los gases de escape cuando la  

válvula de escape-admisión 21A está abierta, debido a 

que la  cámara 76 conduce desde el múltiple de admisión 

5 (Figs. 1 y 2) a un lugar aguas arriba de aquel en 

el cual los gases de escape recirculados entran en es-
! te múltiple.
¡

REIVINDICACIONES

Los puntos de invención propia y nueva 

que se presentan para que sean objeto de esta s o lic i­

tud de Patente de Invención en España, por T7EINTE años 
son los siguientes:

1 .-  Un motor de combustión interna equi 
pado con un sistema de recirculación de los gases de 

escape en el cual: un o r ific io  dosificador en paralelo 

con el sistema de escape gobierna el régimen de re c ir -  

culacion como un porcentaje sustancialmente constante 

del caudal masico de aire del motor; y un conjunto de
12.5.72.
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válvula de control de presión mantiene sustancialmen­

te la  presión atmosférica en un lugar inmediatamente

aguas abajo del o rific io  dosificador y también contro­

la  la  comunicación entre dicho lugar y el múltiple de 

admisión.

2 . -  Un motor de combustión interna de 

acuerdo con la  rei*vindicación 1, en el cual un conjun 

to de válvula sensible a la  presión, que responde a 

las condiciones de funcionamiento del motor, envía 

automáticamente señales al conjunto de válvula de con­

tro l de presión para permitir la  recirculación de los 

gases de escape solamente cuando ésto es necesario.

3 .  -  Un motor de combustión interna equi­

pado con un sistema de recirculación de gases que com­

prende: un o rific io  dosificador en paralelo con el sis 

tema de escape y que sirve para gobernar el régimen de 

recirculación como un porcentaje sustancialmente cons­

tante del caudal másico de aire del motor; un conducto 

de recirculación que recibe la  efusión del o rific io  

dosificador y que conduce al múltiple de admisión des­

de un lugar inmediatamente aguas abajo de dicho o r i f i ­

cio ; un conjunto de válvula de control de presión que 

incluye una válvula de escape-admisión que controla la 

comunicación entre el conducto de recirculación y el 

múltiple de admisión, y que, por sus movimientos, man­

tiene sustancialmente la  presión atmosférica en el con 

ducto de recirculación inmediatamente aguas abajo del 

o rific io  dosificador siempre que es necesaria la  re­

circulación de los gases de escape; y un conjunto de 

válvula sensible a la  presión que responde a la  depre
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sión que se obtiene en el lugar del usual taladro ae 

avance del encendido por vacio, y que es efectivo para 

enviar señales automáticamente al conjunto de válvula 

de control de presión para permitir la  recirculación 

solamente cuando las condiciones de funcionamiento 

del motor son ta les  que la  recirculación de los gases! 

de escape es necesaria.

4 .-  Un motor de combustión interna de 

acuerdo con cualquiera de las reivindicaciones prece­

dentes, en e l cual el conjunto de válvula de control 

de presión comprende: un miembro sensible a la  presión 

que aprecia la  presión atmosférica por un lado, y por

¡ su otro lado, la  presión inmediatamente aguas abajo
!

del o rific io  dosificador de gases de escape; y un ser 

vo neumático que opera la  válvula de escape-admisión 

en respuesta al movimiento del miembro sensible a la  

presión.

$ .-  Un motor de combustión interna de 

acuerdo con cualquiera de las reivindicaciones 2 a 4, 

en el cual la  operación del conjunto de válvula sensi 

ble a la  presión para enviar señales al conjunto de 

válvula de control de presión, con el fin  de producir 

la  recirculación de los gases de escape, es impedida 

por medios que responden térmicamente siempre que la  

temperatura del motor es in ferior a 15,590 aproximada­

mente.

6 .-  Un motor de combustión interna de 

acuerdo con la  reivindicación 3s en e l cual la  válvu­

la  de escape-admisión es de forma semejante a un dis­

co y es operable por un vástago de válvula alejado que
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está situado de modo que está fuera de la  influencia 

de los gases de escape recirculados.

7 .  -  Un motor de combustión interna de 

acuerdo con la  reivindicación 6 en el cual la  válvula 

de escape-admisión está rígidamente conectada a l vas­

tago de válvula alejado por un yugo semejante a un gan

cho que opera en una cámara que conduce desde el múl- i
¡

tip le  de admisión hasta un lugar aguas arriba de aquel] 

en el cual los gases de escape recirculados entran en 

este múltiple.

8 .  -  Un motor de combustión interna de 

acuerdo con cualquiera de las reivindicaciones prece­

dentes, en el cual e l o rific io  dosificador de los ga­

ses de escape está establecido por un asiento anular 

de una válvula semejante a un tapón que puede moverse 

alternativamente, que penetra en e l o rific io  y que, 

siempre que se mueve, ejerce en el borde del o rific io  

que la  rodea una acción de frotamiento que asegura el 

mantenimiento de la  superficie efectiva original del 

o r ific io .

25

30

9 .-  Un motor de combustión interna de 

acuerdo con la  reivindicación 4, en el cual la  válvula 

de escape-admisión es de forma anular o semejante a un 

disco y está rígidamente conectada a un extremo de un 

vástago de válvula hueco que pasa, a través de un ob­

turador de presión deslizante, a una caja que contiene 

tres cámaras de diafragma formada por dos diafragmas, 

de los cuales uno constituye el miembro sensible a la  

presión y el otro constituye el servo neumático; exten 

diéndose el vástago de válvula hueco a través del ser-
1 2 .5 .7 2 .
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vo-diafragma en la  cámara de diafragma intermedia, que 

esta en comunicación permanente con la  atmósfera.

10 . -  Un motor de combustión interna de 

acuerdo con la  reivindicación 9, en el cual e l extreme 

del vastago de válvula Meco alejado de la  válvula de 

escape-admisión tiene un o rific io  que está situado den 

tro de la  cámara de diafragma intermedia y que coopera 

con una válvula semejante a un disco fijad a  al diafrag 

ma sensible a la  presión; e l vastago de válvula tiene 

un segundo o rific io  que pone a su in terior en comuni­

cación permanente con la  cámara de diafragma formada 

por el servo-diafragma; y un limitador está montado

en el vástago de válvula adjunto a la  válvula de esca­

pe-admisión o en un lugar entre dicha válvula y el c i ­

tado segundo o rific io .

1 1 . -  Un motor de combustión interna de 

acuerdo con la  reivindicación 9 ó reivindicación 10, 

en el cual e l servo-diafragma está cargado por resorte 

en el sentido de cerrar la  válvula de escape-admisión, 

y la  relación entre la  carga del resorte y la  superfi­

cie efectiva de este diafragma es ta l  que la  válvula 

de escape-admisión es abierta cuando una depresión l i ­

geramente in ferior al valor de plena carga actúa sobre 

el servo-diafragma.

12 . -  Un motor de combustión interna de 

acuerdo con cualquiera de las reivindicaciones 3 a 11, 

en el cual e l conjunto de válvula sensible a la  pre­

sión incluye una válvula operable por un diafragma sen 

sible a la  presión que está cargado por resorte, en 

relación con su superficie efectiva, de ta l modo que

-  24 -
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cuando es sometido a la  máxima depresión existente 

en el múltiple de admisión en el funcionamiento a pie 

na carga del motor, es incapaz de abrir la  válvula 

asociada, contra la  carga del resorte, para establecei 

la  comunicación entre el conjunto de válvula de con­

tro l de presión y un o rific io  que está situado inme­

diatamente aguas abajo del o rific io  dosificador de los 

gases de escape.

13 . -  Un motor de combustión interna de 

acuerdo con la  reivindicación 8, en el cual la  válvula 

de escape semejante a un tapón está unida a un diafrag 

ma que está cargado por resorte en el sentido de cerra 

la  válvula de escape, estableciendo este diafragma una 

cámara de diafragma la  cual, por medio del conjunto de 

válvula sensible a la-presión, es puesta en comunica­

ción bien con la  presión atmosférica o con la  depre­

sión del múltiple de admisión.

14 . -  Un motor de combustión interna de 

acuerdo con la  reivindicación 13 , en e l cual la  re la ­

ción entre la  superficie efectiva y la  carga de resor 

te del diafragma correspondiente a la  válvula de esca­

pe es ta l ,  que impide la  apertura de esta válvula cuan 

do la  correspondiente cámara de diafragma es sometida 

a la  máxima depresión que. se obtiene en el múltiple de 

admisión durante el funcionamiento a plena carga del 

motor.

13 . -  Un motor de combustión interna 

equipado con un sistema de recirculación de los gases 

de escape.

Tal y como se ha descrito en la  Memoria

-  25 -



que antecede, representado en los dibujos que se 

pañan y para los fines que se han especificado.

Esta Memoria consta de vein tiséis 

escritas a máquina por una sola cara.

¡

acom­

bo jas

G.D.S.
12.5.72.
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