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La presente i nvención se refiere a mi dis­
positivo aplicado en motores de oombustión con una 
instalación para la medición continua de los oauds$ 
les de aire de combustión aspirados y para dimensio 

5 . nes, asi como distribuir en forma Igualada, las oa¡g
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tidades de combustiMe a adjudicar loa caudales de al 
re de combustión entre varias válvulas de inyección 
adjudicadas a varios cilindros de trabajo, habiéndose 
dispuesto, en el canal de aspiración del aire, un dis 
co de retención desplazable sobre el cual, desdecirse 
clones opuestas, ejercen el aire de combustión:y-me­
dios de reposición unas fuerzas compensadoras que-des 
plazan el disco de retención a una posición de aquill 
brío. . ^

Para evitar la contaminación del ambiente,por 
los motores de combustión, por ejemplo, los motores. 
Otto, es necesario alimentar a cada cilindro una mez­
cla de combustible-aire óptima. Esto se logra midien 
do la corriente de las masas de aire y en dependencia 
de la misma se le adjudica a cada cilindro la cantidad 
de combustible lo más correcta posible. Un dispositi 
vo empleado para ello se descrioe en el Modelo de Uti 
lidad alemana 6.946.457. El dispositivo según éste 
Modelo de Utilidad contiene una palanca de giro rela­

tivamente pesada que está alojada en su punto de gra­
vedad. Durante la marcha del motor oscila la palanca 
de giro debido a la falta de compensación de los momen 
tos, lo que repercute en forma molesta en la calibra­
ción del combustible. Además, la velocidad de gradúa 
ción ó bien de graduación ulterior se empeora debido a 
la gran masa inerte de la palanca de giro.

La diatirbución de los caudales entre los dis 
tintos cilindros se efectúa en óste dispositivo median 
te una corredera de mando que está acoplada meoáiiioamen 
te con la palanca de gj.ro. Esto trae consigo la desvan



taja de que el dispositivo medivi.or del caudal de uire 
no se puede separar especialmente del dispositivo dis­
tribuidor de ios caudales de combustible. Por ésta ra 
zón resulta ésta unidad de construcción tan grande que,

5. en muchos vehículos, debido al espacio leducido en el ca
nal de aspiración bién no se puede montar en el;motor 0 

solo con dificultades. '**
Además, repercute en forma desfavorable que el 

combustible impulsado por la bomba de combustible prlme- 
10. ramente haya de fluir hacia ésta unidad compacta p&ru ser 

allí repartido y, en cada,caso, a través de tuberías In 
dependientes, serconducido a las válvulas de inyección. 
Por razones de seguridad contra incendios y las razones 
de espacio antes mencionadas es deseable que la distribu 

15. ción del combustible se realioe en lugares espacialmente 
más favorablemente protegidos con tuberías más cortas.

La distribución del combustible, especialmente 
en la marcha en vacio implica, con cuatro lumbreras de 
mando paralelas según el Modelo de Utilidad mencionado, 

2 0. una precisión extraordinariamente alta ya que, debido a
la multiplicación de la palanca de giro, el recorrido del 
bulón de mando es pequeiio y con ello el recorrido de man 
do en marcha en vacio extraordinaiiamente reducido. Más 
difíciles se ponen las condiciones cuando se aumenta el 

25. número de lumbreras de mando en las máquinas con b U 8 

cilindros a los cuales, como en las cuatro lumbreras de 
mando paralelas, el combustible se ha de suministrar eiem 
pre con una presión constante. Las exigencias a la prg 
cisión de fabricación y las muchas tuberías, cosa que no 

30. se puede poner en concordancia con las tendencias de se-



guridad contra incendios, hacen que el dispositivo 
conocido por el Modelo de Utilidad mencionado, apar 
te de las condiciones de servicio inseguras por la' 
palanca de giro dotado de masa, resulte antieconócd

5* oo*
Además, en la Patente US 2.591.356 se descrl 

be un dispositivo m edidor del caudal de aire para un 
carburador. Este dispositivo trabaja también con un 
disco de retención dispuesto en una palanca de ¿̂ iro.

10. La fuerza de reposición que actúa sobre la palanca de
giro y el disco de retenoion se produce, adiclonalmen 
te a la fuerza de reposición hidráulica según el Mude 
lo de Utilidad, por un resorte y esto de manera que, 
según aumenta el paso de aire se incrementa la fuerza 

15. del resorte como también la fuerza hidráulica y se su 
man. De ésta manera no se puede lograr una aensibili 
dad constante a través de todo el margen de regulación. 
Evidentemente 3e necesita este ajuste desfavorable de 
fuerza en el dispositivo según la Patente de US para 

20. válvulas con una característica de trabajo muy deter 
minada. Las válvulas no pueden trabajar aquí en for 

ma independiente entre sí.
En la publicación de la Solicitud de Patente 

1.291. 934 se describe un dispositivo de regulación 
2 5. para calibrar el combustible a inyectar en un motor 

de combustión según el cual de un tubo venturi se to¡ 
ma una presión de regulación que se amplifica median 
te un embolo dispuesto en un cilindro de presión.

Mediante ésta presión amplificada se inyecta 
30. el comoustible. Este dispositivo tiene la destenta-
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ja do que la prealón se diferencia tanto en ol lado 
de.medición como también en el lado de Inyección, do 
bido a la ley de la dependencia en segunda potencia 
de la presión del volúmen de paso con un factor de una 
magnitud de 1.000. Como óste márgen tócnicamente no 
se puede gobernar, se necesita una tobera calibrado- 

ra del combustible para la marcha en vacio que,"en 
la zona de número de revoluciones baja, no gobernable; 
se encarga de la calibración. Además con óste dispositi 
vo no se garantiza una distribución igualada entre las 
diferentes válvulas de inyección.

Los dos dispositivos conocidos tieneR, por 
lo tanto, unas desventajas muy especificas que, con 
respecto a un servicio de diferentes válvulas de in­

yección con diferentes características de trabajo, pre 
cisión de fabricación y prescripciones oontra incendios, 
en la forma descrita no pueden ser eliminadas.

El cometido de la invención es orear un dia 
positivo que en una instalación permita el empleo de 
válvulas de inyección de diferentes características 
con reducidas exigencias con respecto a su fabrioaoión 
y que, espacialmente, permita una distribución del oom 

¡.'Ustible, independiente del trayecto de medición del 
aire, sobre las diferentes válvulas de inyeoción.

El cometido impuesto se soluciona, en un 
dispositivo de la clase mencionada al principio,(hbi 
do a que según la invención el disco de retención oon 
sus movimientos, mediante una corredera de mando, varia 
la sección de paso de una abertura de paso en una tu­
bería de mando del combustinle en proporcioi}ól oaudal30
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de aire que fluye en el canal de aire de combustión con 
lo cual, en la tubería de combustible, que viene de aguas 
arriba, a través de una resistencia amplificadora'desde 
la bomba de combustible, que trae una corriente dé"mando 

5. de combustible y aguas abajo retorna a través de un re­
gulador de presión diferencial hacia el depósito/detrás 
de la resistencia amplificadora se desarrolla una pre­
sión de mando de combustible que, por una parte, hacs 
fuerza sobre varios reguladores de presión igualada c,o- 

-]0 . nectados en paralelo, adjudicados individualmente,a las 
válvulas de inyección a través de los cuales, a través 
de resistencias de calibración, fluye el combustible que 
sirve para la inyección y en los cuales la sección de sa 
lida de la corriente se ajusta en dependencia de la pre- 

15. sión de mando del combustible debido a que la caída de 
presión en la resistencia de calibración de cada regula 
dor de presión igualada es igual a la caída de presión 
en la resistencia amplificadora.

Debido a la conexión de compensación de la 
20. corriente de mando y de calibración a través de las re­

sistencias amplificadoras y de calibración se garantiza 
la insensibilidad contra las oscilaciones por la tenaoi 
dad del combustible.

A cada intervención de regulación en la OR 
25. rriente de mando sigue automáticamente una regulación oo 

^respondiente de todas las corrientes de inyeoolón de 
combustible.

Para mantener constructivamente pequeño el 
dispositivo de medición del caudal de aire se puede dig,

30. ppner el disco de retención directamente sobre la corre
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dora de mando. Debido al peso propio ahora reducido y 
las reduoidas ruernas de inercia humanLa oon olio cotmi 
derablemente la velocidad de graduación. La abertura de 
paso está prevista en un ciliddro de mando en el cual el 

5 . disco de retención desplaza una corredera de mando dota­
da de una ranura anular, actuando una páred de la ranura 
anular como borde de mando determinador de la sección.de 
paso.

Para asegurar una capacidad de t rabajo sufioien
10. temante grande del dispositivo de mando se adapta el re­

corrido del bulón de mando al recorrido del disco de re­
tención. Para que ésta adaptación no haga necesaria úna 

lumbrera de mando demasiado estrecha, donde existiría pe 
ligro de ensuciamiento, se aumenta la oorrlente de combus 

15. tibie considerablemente a través de la lumbrera de mando; 
ésto sin más posible, ya que el combustible a través de 
la lumbrera ae mando no se calibra hacia las diferentes 
válvulas de inyección, sino que más bién solo sirve para 
generar una. presión de mando para, con ella gobernar e,l 

20. dispositivo distribuidor de caudal, espacialmente indepeg 
diente, de utilización universal, El combustible neoesa 
rio para fines de mando se retorna, aguas abajo de la abeg 
tura de paso, de nuevo al depósito.

El combustible impulsado por,la bomba de oombug 

25. tibie se conduce a través de una resistencia amplifioadg, 
ra hacia la corredera de mando que tiene una aeoolón reg 
tangular. La presión en la corredera de mando no ea aquí 
constante. Esta disminuye según aumenta el paao 3e oom- 
bustible a través de la abertura de paso. La diferencia 

30. de presión entre la entrada y la salida por la abertura
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de paso, se mantiene siempre constante con ayuda del 
regulador de presión diferencial que, en principióos 
una válvula de sobrepresión de fina sensibilidadc^^La 
diferencia de presión, mantenida igual, se desplaza so 

5 . lo según los aumentos y disminuciones de la presión de

mando. y
En un dispositivo de éstos se produce, c^n ayu 

da de la corredera hidráulico, gobernada neunmáticamen- 
te con sección rectangular proporcional al recorrido,

10. una sola xorriente de mando que es proporcional a la

corriente de la masa de aire. La corredera de mandó 
encuentra su posición de equilibrio según la disposi­
ción del equilibrio de fuerza de las fuerzas neumáti­
cas, hidráulicamente variables.*) o también las fuerzas 

15. de resorte adicionales. Aquí se han conectado las fueg
zas de resorte y las fuerzas de presión de manera que* 

según aumenta el caudal de aire, disminuye la oontra- 
fuerzá hidráulica, mientras aumenta la fuerza de resOí 
te.

20. La corriente de mando se puede seleccionar ar­
bitrariamente en su magnitud, ya que la resistenoia am 
plificadora se adanta en todo momento a la corriente de 
mando, for lo tanto, es posible, también con un reoorrjL 
do grande de la corredera de mando, diseñar la lumbrera 

25. de mando suficientemente ancha para que no se presenten 
ensuciamientos, mediante ésta constitución se pueden 
reducir las tolerancias de fabricación en más de una po 

tencia de diez, al mismo tiempo que se mantiene la exac 
titud de la calibración. Como ahora ya no se neoaaita 

30. para cada ciliddro una corriente de mando independiente*



sino solamente una común, se suprimen las conside­
rables exigencias de exactitud que se han de impo­

ner a las lumbreras de trabajo en paralelo, especial 
mente en la marcha en vacío. ' ' *

Para alimentar los diferentes cilindros 

sirve un número, correspondiente al número da oilin 
dros, de reguladores de presión igualada. Estos re 
guiadores de presión igualada, a su vez, calibran a 
los cilindros una cantidad de combustible exactamea 
te prescrita, determinada por la presión de mando 
que garantiza una combustión óptima.

Esta información transmitida por las prg, 
siones hidráulicas, permite alojar los distintos elg, 
mentos de construcción, ámpliámente, en lugares pro 
tegidos de manera que, en caso de accidente, el pel^ 
gro de un incendio se reduce a un mínimo al mismo 
tiempo que se facilita su montaje.

Según un desarrollo ventajoso de 3a inven­
ción se conduce el combustible dejado de pasar por 
la corredera de mando a través de las lumbreras de 
salida, hacia una primera cámara del regulador de 
presión diferencial que mediante una membrana que­
da limitado con relación a una segunda cámara que 
está bajo la presión de mando. Además, actúa des­
de el lado de la primera cámara contra una membra­
na una fuerza que determina la presión diferencial 
entre las cámaras del regulador, presión diferencial 
que actúa en la sección de paso dlmensionada. La 
fuerza que actúa sobre la membrana se puede produ­
cir por un resorte. Este resorte oede a su ves a&
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tornees la presión diferencial entre los tramos de tu 
beria delante y detrás de la corredera de mando.

Según un ulterior desarrollo de la invención 
retorna el combustible fluido bacía la primera cámara 
del regulador, a través de un regulador de sobrepre­
sión, hacia el depósito. El regulador de sobrepRasión. 
se encarga de que en la tubería de evacuación desdé el 
regulador de presión diferencial hacia el regulador de 
sobrepresión exista siempre una presión igual y que se 
evite la evaporación del combustible en toda la inata- 
lación.

Según un ulterior desarrollo ventajoso de la 
invención puede ramificar desde la resistencia amplifi 
cadora una tubería de combustible que conduzca una pag 
te del combustible suministrado por la bomba a través 
de una válvula de rebose hacia la primera cámara del 
regulador y de esta manera deje fluir una corriente 
de compensación adicional hacia el regulador de sobre­
presión dispiesto en la tubería de reflujo hacia el d¿ 
pósito. Esta corriente decompensación adicional tie­
ne la ventaja de que la cámara, al ampliar, se llena 
con más rapidez. Ademas se encarga de una compensación 

de la temperatura.
Según un ulterior desarrollo de la invenoión 

se ha previsto en el cilindro de mando, en el lado opueg 
to al disco de retención, un recinto de presión que, 
hacia el lado del disco de retención, está limitado por 
la superficie frontal de la corredera de mando y el r& 
cinto depresión está conectado a uno de loa t ramos de 
ruberla que conducen combustible bajo presión. Cuando
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el regulador 36 presión diferencial se ha do montar di 
rectamonte junto con la corredera de mando se conecta el 
recinto de presión a la tubería que conduce presión de com 

bustible constante entre el regulador dé presión diferen 
cial y el regulador de sobrepresion. En éste caso"se pue , 
de dimensiomr la superficie frontal de la corredora de 
manera que la presión hidráulica sobre la superficie fron_ 
tal, que es Ampliamente constante, corresponda a la pre­
sión constante del aire sobre el disco de retención^

Si por diferentes razones es deseable alocar 
el regulador de presión diferencial en otro lugar, enton 
ces se conecta el recinto de presión a la tubería de com 

bustible que se encuentra aguas abajo de la abertura de 
paso.

Como la presión de mando en el lado de salida 
de la corredera de mando no es constante, se provooa és­
ta constancia mediante un resorte ^ue empuja desde el la 

do de la corredera de mando contra el disco d e retenoión.
La fuerza del resorte y la fuerza hidráulica se dimenalg, 
nan en este caso de juanera que, a través de toda la zona 

de trabajo, produzcan en total una contráfuerza amplíame^ 
te constante sobre el disco &  retención.

Según otro desarrollo de la invención ramifioa 
delante de la resistencia amplificadora una tubería de ooni 
bustible que está conectada en paralelo con tuberías do­
tadas de resistencias de calibración hacia las cámaras de 
calibración de los reguladores de presión igualada, Como 
las válvulas de calibración de los reguladores de pre­
sión igualada no pueden influenciar eA forma alguna la 

corriente de mando y con ello la presión de mando, se
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. pueden conectar en paralelo tantas válvulas de calibra 
oión como se desee, sin que por ello sea influenciada 
la exactitud de la calibración.

Para en un servicio de frenado evitar la,ali­
mentación de combustible se puede haber dispuesto^ se 

gún un ulterior desarrollo de la-invención, una,*váivu 
ía magnética en la tubería de alimentación de combus­
tible común a los reguladores de presión igualada,que 
sirve'para la alimentación A las válvulas de inyección.

Mientras la válvula magnética cierra se inte­
rrumpe la inyecoión de combustible y la corriente de' 
mando, sin embargo, no es variada, de manera que ai 
volver a abrir la válvula gobierna sin efectos de re­
tardo. Según un ulterior desarrollo de la invenoion 
muestran los reguladores de presión igualada una cá­
mara, que está bajo la presión de mando y la.camara de 
calibración separada por una membrana de ésta camara
anterior, y en la cual se encuentra una válvula sé abre 
más/ ' . ' ,
ó menos ó cierra según la magnitud de la [flexión de la

membrana determinada por la presión de mando.
Finalmente se componen la resistencia ampliii 

cadora y las resistencias calibradores de elementos de 
. resistencia con flujo laminarlo en los cuales ae prodR 
cen iguales caídas de presión del combustible. Si se 
han conectado varios reguladores de presión igualada 
én paralelo, donde se realiza el flujo de oombustible 
a través de las resistencias de calibración laminares 
hacia las cámaras de evacuación, entonces determina 
la presión de mando .en las cámaras del regulador un 
paso de combustible mayor cuando baja la presión do
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matidó. P0^ el centrarlo el Flujo de combustible eé rér 
duce cuándo aumenta la presión de mando en las cámaras del 
regulador. ' ' - - 1

Como/ debido a la construcción del dispositivo 
según la invención, la fuerza del airé siempre es cons­
tante , ya qué oO ntra está. fuerza del airé actúa siempre . 
una contra-fuerza constante, produce la presión dé mando 
variada, producida por lá magnitud de la variación de 

 ̂la mása dé aire, de nuevó una oesión de áire. qué es exa¿ 
ta a la cantidad de combustible proporcional.. Las varia 
; cienes de iás proporciones de mezeia éntre áiré-rcombusti
ble en dependencia dél caudal de pasó sé pueden efectuar' 
mediante variaciones aditivas, multiplicativas ó poten-, 
oiadoras de Una de ástáé dos corrientes.. Según un jülterior 
desarrollo de la invención se ha dispuesto para ello en 
lá tubería de mando del combustible, aguas'abajó de la
resistencia amplificadora, una válvula de cierre acolo
nada a distancia, á ía cual se. há. conectado en paralelo 
úna resistencia laminar.

Mediante la introducción de la resistencia 
minar, conectada en paraleló, se puede, al Cerrar la 
válvula de cierre desarrollada como válvula a abertura/ 
cierre, variar en la tuberia de mando dé combustible 
mediatamente lá presión dé mando. ¿n ésta ..tubería aguas 
arriba.dé lá válvula dé regulación de la presión.' Ss 
tr&ta aquí,.mediante la conexión de la reslsténoialg 
minar óón el .-.valor de. córfécolón multiplicativo , As 
una variación.cuantitativa multiplicativa del flujo Asi, 
combustible,.que ás puede representar mediante la eoua 
ción B ¿ Ĉ ( i p 1 i J .



B indica en cata ecuación la corriente de masa de com­
bustible

0( es un factor de corrección aditivo J !
es un factor de corrección multiplicativo 

5. ^  es un factor de corrección al cuadrado ..",

i es la corriente de masa de aire 
p es un factor de proporcionalidad. /t,

Lá resistencia laminar adicional se. encarga. 

de una mayor calda de presión en los reguladores de pre 
10. sión igualada de las distintas válvulas de lnyeocl,ó¿.-

De ésta manera se deja pasar combustible adicional, a, 
las válvulas de inyección, lo que corresponde a uña meg 
ola de combustible sobreenriquecida. El mando de la 
válvula de'cierre se puede efectuar mediante un oontag 

15. to conectado con la mariposa de estrangulación, por ejeg 
pío, cuando la mariposa de estrangulación está totalmeg 
te abierta..

Con arranque én frió del motor se condensa una 
parte, del combustible en las paredes del cilindro y pro 

20. ducé de esta manera una mezcla empobrecida eñ combusti­
ble. También en este caso se puede intervenir a través ¡ 
de la válvula de cierre ooñ ayuda de un interruptor d& j 
pendiente de la temperatura; que actúa a temperaturas ba. 'i 
jas del motor. Si éste interruptor, oon temperaturas b& j 

25. jas del motor, provoca un cierre de la válvula de oie- i 
rre se aumenta multiplicativamente el flujo de oombust^ 
ble por la caída de presión, artificialmente aumentada 
a través de la resistencia laminar, a través de todo el
margán de servicio.

30¿-. Otra intervención multiplicativa para variar

i
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la mezcla da aire-combustibíe pstoquiométrloamente de­
seada ee puede hacer, solo ó adicionalmente, mediente 
una intervención en el regulador de sobrepresíón en la 
tubería de mánde de combustible qué retoma desde el re 
guiador dé presión diferencial hacia el depósito* Según 
Un ulterior desarrollo de la invención se produce en ol 
regulador de sobrepresíón la fuerza mecánica que actúa 
contra la fuerza del combustible por úna caja de presión 
barométrica Ó una caja barométrica palpadora de la tem­
peratura, cuyo miembro de graduación esté-conectado con 
la membrana del regulador de sobrepresion. Si la paja 
barométrica está llenada de un gas bajo presión adecua­
da, entonces reacciona en forma correcta a las variadla 
nes de presión y temperatura de la atmósfera. Para lo­
grar una constante de elasticidad adecuada án la. oaja ee 
puede disponer en ésta, adicionalmente, ún< resorte de pre 
slón de actuación axial.

Con ayuda de la .caja barométrica se varia él 
valor de coireoción. dé la ecuación arriba indicada,de 
lo qué, a su vez, resulté dé nuevo una variación multipl^ 
cativa del flujo de combustible y ésto en el sentido de 
que con condiciones atmosféricas variables, tal oorno mar 
chá bajó el frió invernal con el motor calentado por el 
servicio ó en la montaña, producé una corrección de loé 
valores de la mezcla en él séntidb de un contenido én CO 
igual a cero¿

Una posioilidad muy sencilla para influen­
ciar adiciohalmente el valor de corrección F  es también 
mediante un determinado desarrollo de la resistenola ampl^ 

ficadora solo, ó de la.resistencia amplificadora y de la 

resistencia laminar coneotada en paralelo adloionalmente
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á la válvula de cierre. La resistencia laminar puede 
en general, esto es, también allí donde se empleen 
otras resistencias laminares, estar compuesta ventajo 
sámente de ún caequillo en el cual se ha dispuesta .un 

5. émbolo que se compone de dos partes de émbolo dispues
tas axialmente a distancia entre si y que están.unidas 
a través de una barra, cuyo diámetro es inferior al 
diámetro interior del caequillo y que forma un espacio 
anulayéntre ella y el caequillo. Para lograr un flujo 

10. laminar, lo.que es posible en ámplios márgenes, ha de
mostrado ser ventajoso un intersticio anular de unas 
8 0 de diámetro. Esta resistencia laminar puede va­

riar el factor de corrección multiplicativo cuando 
el caequillo y la unidad émbolo-barra-émbolo se oom- 

15.. ponen de materiales de diferentes coeficientes de d¿ 
lataoión. El coeficiente de dilatación del material 
caequillo deberá ser aquí mayor que el de la unidad 
émbpló-barrar-émbolo. Un desarrollo asi de lá resie- 

. teñóla laminar se obtiene, por ejemplo,-cuando el oag 

2 0. quillo se compone de latón, la unidad émboló-barra-én¡ 
bolo de acero. Según disminuye la temperatura ae vueí- 

ve más estrecho el diámetro del intersticio formador 
de un recinto en.forma de casquillo y aumenta la di­
ferencia de presión; que actúa en la resistencia la- 

25. minar.- Se trata aquí .solamente de valorée de oorre^ 
ción, de manera que la variación del diámetro del ig,

- tersticio anular es de una magnitud de* una
Según un üLterior desarrollo de la invehoióa, 

se puede ajustar en forma sencilla el valor de reols- 

30.' tencía de una resistencia laminar, disponiéndose un



émbolo oon un diámetro algo mayor que el Otro en un 
taladro de oasquillo correspondientemente ensancííádo 

y mediante desplazamiento de la unidad émbolo-b'arra- 
émbólo en el cásquillo se ajusta la longitud dimensio 

nadora de la resistencia. * .
También pudiera ser deseable hacer él enri­

quecimiento, de la mezcla de combustible-aire dependían 
te del rendimiento. Esto sé puede lograr, según m  ui 
terior desarrollo de la invención, disponiendo aguas 

arriba de la resistencia amplificadora, en lá tubería 
de mando de combustible, una resistencia turbulenta con 
característica al'cuadrado. Esta resistencia turbülen 
ta se puede componer de uii.disco con taladro. Con re­
ducido paso de combustible ésta resistencia turbulenta 
casi no se aprecia. Si aumenta el paso de combustible 
entonces aumenta su caída de presión al cuadrado con lo 
cual se determina^ en la ecuación antes descrita. La 
resistencia turbulenta aumenta, porlo tanto,con mayor 
paso de combustible a sú vez adicionalmente la caída de 
presión en la tubería de mando dé combustible aguas abg 
jó de la resistencia amplificadora, con lo cual se lo­
gra una mayor alimentación de combustible hacia, las tg, 
beras de inyección. .'

En algunos motores es necesario tener dispon^ 
ble un flujo de combustible aditivo adicional,espeoití 
mónte a números de revoluciones bajos, por ejemplo, al 
arrancar en frío. Esto se logra, según un ulterior dea 
arrollo de la invención; mediante conexión en la tube­
ría de mando de combustible, aguas arriba de la válvu­
la de regulación de presión de una tubería en deriva-
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ción en la qué se ha dispuesto una válvula de regula­
ción graduable en dependencia de la temperatura del 
motor y que, aguas abajo de la válvula de regulación^ 
de presión, se ha conectado de nuevo a la tubería do 
mando de combustible. El accionamientq.de la válvula 
de regulación graduable, de afectó aditivo,se puede* 
efectuar, por ejemplo, mediante un regulador bimetáli 
co dispuesto én el motor y determinador de su tempera 
tura. Si la válvula de regulación graduable se abre, 

con el motor frió, entonces fluye, a través.de la tu^ 
beria en^deriváclón, una corriente de mando de combug, 
tibie adicional que reduce la presión en la tubería de 
mando de combustible entre la resistencia amplificado­
ra y la válvula de regulación de presión. Pero también 
dq ésta manera.se puede provocar un sobre-.enriqueoimies 
to de lá mezcla de combustible. La válvula de regula 
ción graduable, de efecto aditivo, influencia en ía- 
ecuación arriba indicada el valor para una-variación 
aditiva de la mezcla. Es ventajoso si la válvula de 
regulación de efeoto aditivo se abre y cierra en forma 
continua. Una posibilidad de intervención,asimismo 
aditiva, está dada igualmente en el lado dél.aire del 
dispositivo del aire del dispositivo segün la inven­
ción. Para elló se ha dispuesto, según un ulterior 
.desarrollo de la Invención, en un by-pass que rodea el 
- disco de.retenolón un miembro que varía su seooión,por 
ejemplo, un miembro dependiente de la temperatura.
Este miembro dependiente de la temperatura ee puede r& 
guiar también mediante Un regulador bimetálioo, ouyo 
montado en el motor,determinador de su temperatura.
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Si el paso de flujo en el by-pass se reduce con 

ayuda del lugar de estrangulación dispuesto en él, en­

tonces aumenta .en forma correspondiente la cantidad, de 
aire en el órgano de medición del caudal de aire. De 

5 . ésta manera aumenta la corriente de combustible.

Según un ulterior desarrollo de la invención per 
mité un taladro en el disco de retención una corireoción 

aditiva sencilla. Éste taladro' conduce,.al igual "que 
él by-pass del aire a una variación del valor en la 

10. ecuación arriba indicada, esto es, una.variación aditi
va. Según un ulterior désarróllo de la invención se 
puede graduar la magnitud dél taladro en el disco dé re_ 
tención mediante una cobertura. Físicamente correspon­
de una variación dé la magnitud del taladro a,un despla 

15¡, zamiénto del disco de retención sobre la corredera de
mando. .Mediante ayuda del taladró en él disco de- retén 
ción se puede lograr tanto un ajuste dé la mezcla en 
marcha en vacio, como.también un enriquecimiento adit^ 
vo de la mezcla en marcha en vació mediante un soló mieg 

20. bro dé graduación.
La invención se explica óon más detalle a base 

del ejemplo dé ejecución representado en el dibujó.Mueg, 
tran:

La figura 1 y 2.dos variantes diferentes del 
2$¿ dispositivo según la invención. . .

La figura 3 un dispositivo, por ejemplo,según 
la figura 2,con los miembros de montaje adicionales que 
permiten ún enriquecimiento de la mezcla de combustible- 
aire.

30. La figura 4 una resistencia laminar para el dig
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positivo según la invención.

La figura 5 un disco de retención con un 
taladro cuyo tamaño es graduable,

La figura 6 una tubería by-pass para el aire 
5. que produce un enriquecimiento de la mezcla de cómbus-

tible-aire, que rodea el disco de retención.
El combustible se bombea por una bomba*-1, en 

la representación según la figura 1, desde uñ depósito 
3 hacia una tubería de impulsión 5; fluye entonces a 

10* través de una resistencia amplificadora laminar" y una
tubería 7 hacia un dispositivo medidor del caudal de ai 
te 11.

El dispositivo medidor del caudal de aire 11, 
que está dispuesto,en la dirección de.flujo del aire,dé 

15. lante de la mariposa de estrangulación, arbitrariamente
accionable, se compone de un cilindro de mando 12, en el 
cual se ha dispuesto una corredera de mando 13.que es­
tá dotada de una ranura anular 14. La tubería de mando 
de c.omb stible 9 desemboca en la zona deL cilindro d e 

20. mando en el que se encuentra la ranura anular 14. El 
combustible, traído por la tubería de mando de combus­
tible 9 , llena por lo tanto la.ranura anular 14. El oí 
lindro d.e mando 12 muestra,además,una ranura alargada 
1$ que tiene sección rectangular y cuyo lado más largo 

25, transcurre paralelo al eje del cilindro. La ranura 15
. está prevista en un lado en él cual el borde.de mando 17 
de la corredera de mando 13, durahte el movimiento éh 
vaivén de la corredera de mando 15, pueda cerrar más ó 
menos la ranura.

La sección de paso en la ranura 15 queda a s í30 *



claramente dimenaionada por la posición do la corre­
dera de mando 13. Las cantidades de combustible, que 
fluye a través de la seco.ón de paso de la ranura ¡5 , 

llegan desde su lado de salida hacia la tubería 21,que 
5 . conduce hacia una primera cámara 23 de un regulador de

presión diferencial 25. Desde lá primera cámara 23 - 
puede fluir entonces el combustible a través de una tu 
beria 27 hacia el regulador de sobrepresión 29,' que evi 
ta uña evaporación del combustible. El combustible que 

10. fluye a través del reguiador de sobrepresión 2 9 .llega 
entonces a través de una tubería de nuevo al depósito 
3 - En el canal de aspiración del aire de combustión 
18 se encuentra un disco de retención al cual se ha ajus 
tado,la corredera de mando 13* Este disco de-retención 

15. 19 está bajó la fuerza del aire de combustión aspirado
que ejerce sobre él una fuerza neumática. Esta fuerza 
neumática es constante, también cuando el disco de re- 
tención se mueve en vaivén con la corredera de mando.
Se varia solamente con éste movimiento en vaivén la oan 

20. tidad de aire que pasa a lo largo del borde del disco 
de mando. A la fuerza neumática¡ que actúa sobre el 

disco de retención 19) se ha de oponer una contrafuerza ' 
que, al igual qúe,ia fuerza neumática, sea constante.

Esta contrafuerzá,se produce por vía hidráulica á 
25. introduciéndose en un.recinto de presión 35) delante de 

la superficie frontal 20 de la corredera de mando 13 

combustible que está bajo presión y ésto, en la figura 
1, a través de la tubería 33 que ramifica de la tubería 
21. Como ahora la presión en la tubería 21, Junto con 

30. la presión de mando en la tubería de mando de combustible
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9 , estásometida a fluctuaciones, se na de cuidar de 
que a esta presión fluctuante jmito con un resorte 37 

adicional generador de la contra-=-fuerza se oponga una 
fuerza hidráulica y mecánica correspondiente a la fuer 
za neumática. "

En la forma de ejecución "según'la figura "2 
se ha conectado el recinto de presión 35 a una tube­
ría que conduce desde elisgulador de presión diferen 
cial hacia el regulador de sobrepresión. Como ahora 

' la presión en la tubería 27 delante del regulador de 

sobrepresión 29 es constante, se puede suprimir él-.re 
aorte 37. * , , '

En el regulador de presión diferencial 25 se 
separa la primera cámara del regulador 23 mediante una 
membrana 39 de la segunda cámara del regulador 41.

En lá cámara del regulador 41 existe la pre­
sión de mando que también está presente en la tubería 
de mando de combustible 9 , ya que la segunda cámara del 

regulador 41 está en conexión directa con la tubería de 

mando de combustible a través de la tubería 45. La mag 
nitud de la fuerza que ejerce el muelle 43 sobre la mejg, 

brana 39 determina la presión diferencial entre las oá 
maras, ó bién entre la tubería de mando de oombustlblé 
9 y la tubería 21 en el lado de salida de la corredera 
de mando. De ésta manera está garantizado que la pre­
sión diferencial actúe en la sección de pasó dimensio- 

nadora de la ranura 15.
Para garantizar que, en todos los estados de 

servicio, exista la sobrepresión correcta en el reoln 

to de presión 35 se puede, en el ejemplo de ejecución



5.

23

según la figura '!, Minificar desde la tubería de ali 
mentadlón dé combm'tlí'le , qué sumí álebra a lf.m vál 
vulas de Eyección, una tubería auxiliar 47 que pórntl 
te fluir úna pequeña corriente de cotapensacióú tra 
véa de un lugar de estrangulación 49 que, a través de
la tubería 51, llega a la primera cámara 23 del.regu­
lador de presión diferencial 25.

En el ejemplo de ejecución .según.lá- figu 

ra 2 puede ramificar asiniistito desde la tubería *5 una 
10. tuberia a.uxiliar 47 que permite fluir una pequeña co

rriente de compensación a través del lugar dé estran 
gulación 49. La tuberia 51 desemboca, en este caso, 
sin embargo, en la tuberia 27 aguas arriba obl regula 
dor de sobrepresión 29- La pequeña corriente de oon;

15. pensación-llega así al recinto de presión del regula
dor de sobrepresión 29 y sirve para mejorar el compar 
tagiento dinámico. Como la presión en la tubería 27 
es constante, en este ejemplo de ejecución no se neog 
sitan tomar medidas especiales para mantener constan- 

2 0. te la presión en el recinto 35. * .
El combustible que fluye a través de las 

piezas de construcción;dispositivo medidor del caudal 
de aire .11, regulador dé presión diferencial 25, regg, 
lador de sobrepresión 29 y lugar de estrangulación 49, 

25. sirve única y exclusivamente para finés de mando. Por 
ésta razón el combustible qué fluye en ésta parte de 
la instalación retorna finalmente al depósito 3. Én 
la instalación se genera la presión de mando oon la 
cual se gobiernan los reguladores de presión iguala- 

30. da para las diferentes válvulas de inyeooión. ,
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Desde la tubería de combustible 9 ramifica,áde 

más de la tubería 4 5, otra tubería 4b que alimenta ul 
teriores cámaras de regulador 52 que se encuentran pa 
ralelaa al lado de la segunda cámara del regulador 4 1- 

$. Las cámaras de regulador 52 son parte de los regulado .
res de presión igualada 53 que están conectados en pa 
ralelo y, en cada oaso, adjudicadas a una válvula-de 
inyección de combustible. El combustible nécesarió pa 
ra alimentar las válvulas de inyección se alimenta a 

10. través de la tubería 5 que, én la zona de cada regula­
dor de presión igualada 53, está dotada de una r.ámlfi 
cacion. A cada una de las ramificaciones pertenece 
una resistencia de calibración laminar 55 que se, en­
cuentra en una tubería 57 que conduc e a la cámara de 

del
15. calibración 59/correspondiente regulador de presión

igualada 53. Las cámaras de calibración 59 están se, 
paradas por membranas 61 de las cámaras delmgulador 

52. La:membrána deberá tener una autorigidez lo más 
ducida posible . De ésta mánera puede reaccionar oon 

20. gran sensibilidad a las oscilaciones de la presión'de
mando. Contra las membranas 61 se ha dispuesto la abeg 

tura de entrada 63 de una tubería 66. Si debido a la 
baja de presión de mando se levanta la membrana 61, 
puede pásará través de la abertura 63, más oombuati- 

25.- ble por la tuberia 66 hacia la válvula de* inyeooión.
Si, por el contrario, aumenta la presión de,mando en­
tonces se baja más la membrana 61 y la abertura 63 ae - 
cierra más. De ésta manera baja también el flujo de 
combustible hacia la.válvula de inyección. Todos los 

. 30. regaladores de presión igualada, dispuestos Uno al 1&
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do del otro, trabajan de igual forma y siempre en 
paralelo uno al lado del Otro.

Existe equilibrio cuando la presión de la 
cámara de calibración 59 es igual a lá presión en la 

5. cámara de regulación 52. Como ésto está siempre.da­
do, debido a la compensación por la membrana, será 
también la caída de presión en la resistencia ámpli 

ficadora 55. De es^a manera está inequívocamente fi 
jada la cantidad dé.combustible a inyectar y es exac 

10. tamente proporcional al caudal de aire que fluye en
el canal dé aire dé combustión.

Las resistencias de calibración de lós di­
ferentes reguladores de presión igualada no influen­
cian en forma alguna la corriente de mando ni-con ello ¡ 

15. la presión de mando. Por ésta razón se pueden conte& 
tar en paralelo un número arbitrario de reguladores de 
presión igualada y resistencias de calibración, sin 
que por ello sufra la exactitud de la calibración.

Delante el primer ramal de un regulador de 
20. presión igualada 53 se ha montado, en lá tubería 5t 

una válvula magnética 65. Esta válvula magnética 65 
tiene el,comedido de impedir la alimentación de com­
bustible hacia los diferentes reguladores de presión- 
durante un servicio de frenado.

25. La cantidad dé flujo dé combustible es lnd&

pendiente de lá presión dé inyección en las toberas de 
inyección. La cantidad dé flujo en las tuberías 9 y 
21 depende de las dimensiones de la ranura ó de la abeg 
tura de paso 15. En el regulador de presión diferen- 

- 30. cial 25 separa una membrana 39 el recinto de presión
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41. La magnitud de una fuerza, que se ejerce 
por un resorte 43 sobre la membrana 39, determi 
na aquí la presión diferencial mantenida en su 
valor siempre igual entre los recintos de presión 

5 . 23 y 41 ó bién la presión diferencial entre^el
combustible en las tuberías 9 y 21. La c'ámára 

41 está para esto conectada con la tubería;de 
mando de combustible 9 a través de la tubería 4 5.

Una tubería 45 dispuesta en paralelo con 
10. la tubería 4b está simultáneamente unida con los

recintos de presión 52 de los reguladores dé pre 
sión Igualada 53. En éstos reguladores de pre- - 
sión igualada separa una membrana 61 los recin­
tos de presión 52 de los recintos de presión 59 

15. estando éstos últimos conectados, a través de ré
sistenoias de calibración 5 5, a una tubería 5 que 
ramifica delante de la resistencia amplificado­
ra 7. La presión en el recinto de presión 52 dg, 
-termina cuantitativamente la evacuación de oombus_ 

20.' tibie a través de las aberturas de entrada 63 ha
cia las válvulas de inyección que, a través de tu 
barias 66, están conectadas a los reguladores de 
presión igualada.

En la tubería dé mando de combustible 9 
p5. se ha dispuesto, aguas abajo de la resistenola

amplificadora 7, una válvula 67 que está coneot^
. . da en paralelo con una resistencia laminaria 7a.

La válvula 67 es acclpnabie a distancia y ésto, 
por una parte, a través del pedal de gas 60 me- 

30. diante un interruptor 69 y, por otra parte, a



través.dél pedal de gas 68 mediante un Interruptor . 
bimetálico 7Óa montado en ei motor 70. A través del 
pedal de gas 68 se acción i la válvula 67 como válvu­

la de abertura/cierre, estando cerrada cuando.el pe­
dal 08 se aprieta casi a fondo. Con el pedal 68rpi­
sado a fondo, lo que corresponde a la mariposa de es . 
trangulaclón totalmente abierta, acciona el pedal de 
gas 68 un interruptor 69 que produce el cierre de.la 
válvula 67. De ésta manera está, en la tubería'de man 
do de.combustible.9 , conectada la resistencia laminar 
adicional 7á.que reduce la presión en la tubería de. 
mando de combustible 9 . La disminución dé la* préóión 
actúa aquí multiplicativamente en el sentido do. un e^ 
riqúeoimiento de la mezcla de combustible-aire con lo 
cual con el pedal 68 totalmente bajado se puede aumen 

tar el rendimiento del motor. El interruptor bimetá­
lico. 70a, que asimismo gobierna-la válvula 67, está 
dispuesto directamente en el motor y vigila su tempe- . 
ratura. Con el motor frío cierra está v<*lvula 67 de 
manera que con arranque en frío se produce un enriqug. 
cimiento. Tanto con el pedal de gas 68 totalmente pi 
sado como ai conectar la válvula de ciérre á  través del 
interruptor bimetálico 70a se varía ei valor de correa 
- d ó n d e  efecto multiplicativo de la éouaoión de 
los caudales combustible-aire..

La variaciln multiplicativa de la oantidad - 
de combustible correspondiente ál aire, se puede lograr 
asimismo en igual forma por una Oaja barométrica 71 
que actúa sobre &a membrana del regulador de sobrepro 
sión 29. Lá caja barométrica 71 se puede llenar con
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un gas de presión y composición adecuada, de manera 
que bajo variaciones de presión.y temperatura, bién 
sea en marcha en montaña, en servicio invernal,etc., 
regula la mésela de gas de manera que contenido,en Co 
sea.ló aproximado a cero. La variación multipíicati 
va de la cantidad de combustible.contenida en la mez­
cla combustible-aire sé puede graduar con ayudare éá 

ta caja barométrica, en forma especialmente sencilla, 
en el regulador de sobrepresión a un valor favorable. - 

La graduación previa de la caja barométrica se-puede 
realizar con ayuda de un resorte de espiral a presión 
73 que actúe en dirección de la dilatación de'lacaja.

En la figura 4 se ha representado .una r¡e 
sistenciá laminar que, por una parte, se puede graduar 
en su magnitud y, por otra parte, es dependiente de la 
temperatura. Esta resistencia laminar se compone de 
un caequillo 17 i en el cual se desplaza axialmente una 
Unidad compuesta de un émbolo 173, una barra 175 y o*bro 
émbolo 177. Los émbolos 173 y 177 están encajados,Reg 
¿éticamente al liquido, en el caequillo. El.diámetro 
exterior del émbolo 177 es aqui algo mayor que el dl& 
metro interior la pieza, caequillo 179 en la oual están 

- dispuestos los émbolos 177. La barra 175 tleíie un di^ 
.metro exterior solamente algo más pequeño que la pared 

del caequillo 181, que rodéa la pared de la barra 183'. 
Entre las paredes 181 y 183 se forma un interstioio ang 

. lar, cuyo diámetro se encuentra aproximadamente.en una 

magnitud de 80
Los dos émbolos 173 y 177 están taladra­

dos. A través de los taladros 185 y 184' puede entrar

-  20 -



y salir combustible. Desde los-extremos interiores 

de los taladros 185 y 185' parten unos canales trañs 

versales 187 y 187' hacia las ranuras anulares 189 y 
198'. A través de una de las Ranuras anulares 189 

5. . fluye el combustible á un intersticio anular 191- re­
presentador de un trayecto laminar y a'través del otro 

intersticio anular 189' fluye el combustible entonces 
de nuevo a través dé los canales transversales'J'87' y . 
el canal 185'. ' T  -

'10. El casquillo 171-es más largo que la-unidad ,
émbolo-barra-émbolo. Por ésta razón se puede/d'espla 
zar lamidad émbolo-barra-émbolo axialmente-en el oas 

quillo ¡71. Mediante este desplazamiento ápivaria la 
resistencia én el i nterstició laminar 191 formador del 

15. trayecto laminar. Decisivo para la magnitud de la re 
sistencia laminar es íá longitud de paso para, el com­
bustible entre la ranura anular 189 dispuesta a la ig 
quierda y la transición hacia la parte del casquillo 
con mayor diámetro interior, esto es, él lugar 193 

20.- en la mitad derecha de la resistencia.laminar. 3i se 
prescinde dé una corrección mediante la caja 71 para 
corregir los errores de.temperatura, sé pueden oompen 
sar los érrorés que sé presentan por variaolón de la 

. temperatura y la variación de la densidad del aire 
25. que esto implica, por éstá resistenoia.laminaria ouag 

do el casquillo y la úñidádémboip-barra-émbolo,se 
componen de dos materiales con dos Coeficientes de 
dilatación térmica diferentes, adeouádoa. Oómomatc 
rial para el casquillo entra,por ejemplo, en ooaeide 

30. ración el latón, mientras"la Unidad émbolo-barra-ém-
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bolo puede haber sido fabricada de acero. Si, pqP 
ejemplo, la temperatura exterior baja, aumenta el-pe 
so especifico d&l aire. La mezcla de combustible-aire, 
queda asi algo empobrecida. La corrección se puede e- 
factuar entonces debido que el intersticio entibe - la 

barra y el casquillo disminuye. De ésta manera %aja 
la presión en la tubería de mando 9, 45, 46 y sejin 
yecta más cpmbustible. Por.la resistencia laminar va 
riable se influencia el factor de corrección — paira 
una variación multiplicativa de la mezcla de'la.oanti 

dad de combustible-aire. ' /
Entre las posibilidades de intervención que 

varían la cantidad del combustible, con relación-a la 
cantidad de aire, se cuenta también la resistencia 
turbulenta 75 representada-en la figura 3 que se des­
arrolla como disco perforado. Esta resistencia turbu 
lenta no tiene efecto alguno mientras el paso de com­
bustible a través de ella sea reducido, Si aumenta 
el paso de combustible aumenta su caída de presión al 

cuadrado. Por lo tanto baja, según aumentan los .valo 

res de flujo de paso la presión en la tubería de man­

do de combustible 9.. Con ayuda de ésta resistanoia 
turbulenta 75 se puede efectuar un sobreenrlqueoimie^ 
to ó enriquecimiento de la mezcla combustible-aire oon

25. grandes cantidades de combustible en dependencia del
. rendimiento. .

Un sobre^eñriqúecimiento aditivo, y con ello 
una corrección superior al valor de corrección ,, 
pudi&ra ser deseable, especialmente al arrancar en 

3&. frió. Este sobre-enriquecimiento aditivo se puede
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vocar con ayuda de una tubería en d erivación '/'/ en 
la cual ae ha dispuesto una válvula de regulación 79. 
Esta válvula de regulación.se gobierna con ayuda de . 
un regulador bimetálico 70b que se dispone en el mo­
tor. Con motor frió se abre la válvula de regulación 
79 y se vd cerrando según aumenta lá temperatura-del 
motor. Mediante la introducción de la tubería-en de 
rivación entre la tubería de mando de combustible. 9 
y la tubería 21 que retorna al depósito aguas abajo 
de la válvula de regulación de presión 11, fluirá con 

el motor frío a lo largo de la válvula de regulación 
11 una parte del combustible hacia la tubería.21, con 
lo cual baja la presión en la tubería de mando dé o'om 
bustible. Según baja la presión en la tubería de man 
do de combustible se.aumenta, sin embargo, la caída 
de presión en los reguladores de presión igualada 53? 

de manera que todas las aberturas de paso 63 ae abren 
más. -

Con una variación del disco de retención se­
gún la figura 5 se puede provocar otra intervención 
aditiva en la proporción de mezcla de combustible y 
aire. En el disco de retención se ha previsto un ta 
ladro 8) que mediante una placa 33, que está alojada 
en 85, se puede cerrar más ó menos. La variación de 
la sección del taladro es físicamente equivalente a 
un desplazamiento del disco de retención 19 sobre la 
corredera de mando 13. Con ayuda de este desplaza­

miento se puede provocar un ajuste de la mezcla en 
marcha en vacío. El mismo efecto se logra si la plg 
oa 83 ae desplaza en la medida deseada y después ae
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fija medlanke un tornillo 87 dispuesto en el punto de 
giro 85.

Con ayuda del taladro 81 en el disco d e reten 
ción y la placa 03 se puede graduar, sin.embargo, tam 

bién la mezcla en marcha en vacio. 3egun se cierra más 
el taladro 01 aumenta el sobre-enriquecimiento aditivo 
de la mezcla en la marcha en vacio. Con ayuda de*la 
placa 83 solo se puede ajustar, por lo tanto, la-gra­
duación de la mezcla en marcha en vacio como también 
el sobre-enriquecimiento de la mezcla en marcha en va­
cio. , „

- ' ?
Al igual que mediante el taladro 81 en el* "disco 

de retención 19 se puede provocar un sobre-enriqueci­
miento de la mezcla a través de una variación desde el 
lado del aire, produce una variación desde el lado del 
aire también un by-pass de aire 89, representado en la 
figura 6, que puentea el disco de retención. Rn el by- 
pass de aire se ha dispuesto una sección de paso gra- 
duable 91 que se puede regular además con ayuda del re 
guiador bimetálico 70a ó 70b. R1 regulador bimetálico 
determina la temperatura del motor y abre el by-pass de 
aire según aumenta la temperatura del motor.

Todos los miembros de corrección montados indi 
vidualmente ó en combinación, actuados por diferentes 

orígenes, producen en todas los estados de servicio 
del motor un comportamiento adaptado a dichas oondioio 
nes, variando la resistencia laminar 7a adiciona! y la 
caja barométrica 71 un valor de corrección multiplica­
tivo (3 , la resistencia turbulenta 75 un valor de co
rrección cuadrado y la válvula de regulación 79 asi
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como el taladro y la tubería by^paao 89 un valor do 
corrección aditivo o(̂ variudor de la mezcla en la 

ecuación antea indicada de la.proporción de mezcla de 
cantidad de combustible-aire.

Los medios a emplear son de fabricación* ben 
billa y se pueden emplear en el dispositivo s i n g a n  
des gastos. y

N O T A  . . (y/
Descrita suficientemente la naturaleza'del 

invento, asi como la manera de realizarlo en la.prác 
tica, debe haoerse constar que las dispoelcioneS* an̂ - 
terlormente indicadas son suaoeptlbles de modificado 

nes de detalle en cuanto no alteren su prinoipio,fun­
damental; También se hace constar que el invento se ret 
fiere a una Solicitud de Patente presentada en Alemania, 

con feohas y números siguientes: 9 de Julio de 1971, 
ns P 21.34.203,0 y 15 de Diciembre de 1.971 n2 P 
21.62.241.3; acogiéndosá por lo tantea los benefioios 
que conceden los Convedós Internacionales en vigor, 
siendo lo que constituye la esencia del referido inven 
to y por lo que se solicita Patente de Invenoión por 
20 años en España,sobre:Perfeccionamientos en dispos^ 
tivos para medir de forma oontinua el caudal de aire 
aspirado por un motor de combustión; caracterizándose 
por lo siguiente:

1.- Perfeccionamientos en dispositivos para 
medir de forma continua el oaudal de aire aspirado por 
un motor de combustión, asi como para dimensionar, y 
distribuir en forma igualada las cantidades de oombug 

tibie a adjudicar a los caudales de aire de oombustióa
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entre varias válvulas de inyección adjudicadas a va­
rios cilindros de trabajo, habiéndose dispuesto, en 

el canal de aspiración del aire, un disco de retención 
desplazable sobre el oual, desde direcciones opuestas 
ejercen el aire de combustión y medios de reposic&n 
unas fuerzas compensadoras que desplazan el disco de 
retenoión a una posición de equilibrio, caracterizados 
porque el disco de retención en sus movimientos,^^me­
diante una corredera de mando, varia la aeccióñ^de pá 
so de una abertura de paso, en una tubería de-mando de 
combustible, proporcional al caudal de aire que"fluye 
en el canal de aire de combustión, con lo oual-.en la 
tubería de combustible, que viene aguas arriba a tra­
vés de una resistencia amplificadora desde la bomba de 
combustible, que trae una corriente de mando de oombus 
tibie aguas abajo, retorna a través de un regulador de 
presión diferencial hacia el depósito desarrollándose 
detrás de la resistencia amplificadora una presión de 
mando de combustible que, por una parte, hace fuerza 

sobre varios reguladoras de presión igualada conecta­
dos en paralelo, adjudicados individualmente a las v&í 
vulas de inyección a través de los ouales, a través de 
resistencias de calibración, fluye el combustible que 
sirve para la inyección y en los cuales la sección de 
salida de la corriente se ajusta en dependencia de la 
presión de mando de combustible, debido a que la oaí- 
dá de presión en la resistenoia de oalibraólón de oa- 
da regulador de presión igualada es igual a la oalda 
de presión án la resistencia amplificadora.

2.- Perfeccionamientos según la reivindicación
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1, caracterizados porque una abertura do puno no din 
pone en un cilindro de mando on el oual ê L diuco de 
rebenolón desplaza una oorredera de mando dotada de 
una ranura anular, actuando una pared de la ranura 
anular como borde de mando determina dor de la -sec- 
oión de paso.

3.- Perfeccionamientos según las reivindica 
oiones 1 y/o 2 caracterizados porque el combustible 
que pasa por la corredera en la sección de paso, se 
conduce hacia una primera cámara de un regulador de 
presión diferencial que, mediante una membrana que­
da limitada con relación a una segunda cámara del re 
guiador que está bajo la presión de mando, y„porque 
desde el lado de la primera camara del regulador ag, 
túa contra la membrana una fuerza que determina la 
presión diferencial entre las oamaras de reguladón, 
cuya presión diferencial actúa en la sección de pa­
so dimensionada. ,

4. - Perfeccionamientos según la reivindica­
ción 3) caracterizados porque la fuerza que actúa só 
bre la membrana es producida por un resorte.

5. - Perfeccionamientos según las reivindiog 
dones 3 y 4, caracterizados porque el combustible 
que fluye a la primera c-ámara de regulador retorna 
al depósito a través de un regulador dé sobrepresión.

6 Perfeccionamientos según la reivindioadún 
5, caracterizados porque delante de la resistencia 
amplificadora ramifica una tubería de combustible 
que conduce una parte del combustible suministrado 
por la bomba a través de un lugar de estrangulación
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haoia la primera oámara de regulación y de data mane­
ra deja fluir una córrante de compensación adicional 
hacia el regulador de sobrepresión dispuesto en la tg 
beria de reflujo hacia el depósito.

7. - Perfeccionamientos según una ó varlaá^de
las reivindicaciones 1 a 3, caracterizados porqüe * se 
dispone en el cilindro de mando, en el lado opuesto ai 
disco de retención, un recinto de presión que,:hac!a el 
lado del disco de retención, está limitado por lá^super 

ficie frontal de la corredera de mando y porque., el re­
cinto de presión está conectado a uno de los tramqs de 
tubería que conduce combustible bajo presión. ^ -

8. - Perfeccionamientos según la reivindicación 
7, caracterizados porque el recinto de presión está oo 
nectado a la tubería de combustible que se encuentra 
aguas abajo de la abertura de paso.

9. - Perfeccionamientos según las reivindica­
ciones 4 y 7, caracterizado porque el recinto de pre­
sión se conevta a la tubería que conduoe presión de 
combustible constante entre el regulador de presión di, 
férencial y el regulador de sobrepresión.

10. - Perfeccionamientos según las reivindica­
ciones 7 a 9, caracterizados porque la fuerza ejeroi- 
da por el recinto de presión sobre la oorredera de ma& 
do se apoya por una fuerza de resorte adicional, que 
actúa en contra del disoo de retención.

11. - Perfeccionamientos según una ó varias de 
las reivindicaciones 1 a 10, caracterizados porque d& 
lante de la resistencia amplificadora ramifioa una t¡& 

beria de combustible a la oual se lian coneotado, par&



5.

10.

15.

20.

25

- y/

lelas entre al, tuberías de alimentación dotadas de 

resistencias de calibración que conducen hacia las 

cámaras de calibración de los reguladores de presión 
igualada.

12.- Perfeccionamientos según una ó varias de 
las reivindicaciones 1, 6 y 1 1, caracterizados porque 
lós reguladores de presión igualada muestran una cá­
mara que está bajo la presión de mando y la cámara de 
calibración está separada por una membrana de sata cá 
mara, y en la cual se énouentra una válvula que abre 
más ó menos, ó se cierra, según la magnitud óe^la flg 
xión de la membrana determinada por la presión de üian 
do.

13. - Perfeccionamientos según una ó varias de 
las reivindicaciones 1 a 12, caracterizados porque la 
resistencia amplificadora y las resistencias calibra- 

doras son resistencias laminares.
14. - Perfeccionamientos según una ó varias de 

las reivindicaciones 1 a 13, caracterizados porquese 
dispone una válvula magnética en la tubería de alimeg, 
tación de combustible común a los reguladores de pre­
sión igualada, que sirve para la alimentación a laa 
válvulas de inyección.

15. - Perfeccionamientos según una ó varias de 
las reivindicaciones 1 a 14, caracterizados porque 
el disco de retención se dispone directamente sobre 
la corredera de mando.

16. - Perfeccionamientos según una ó varias de 
las reivindicaciones 1 ¿ 15, cáracteriados porque en 
la tuberia de mando de combustible, aguas abajo de3Q
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de la resistencia amplificadora, on dispone una vál­
vula de cierre de accionamiento a distancia, a la que 
se ha conectado,i en paralelo, una resistencia laminar.

1/.- Perfeccionamientos según la reivindicación 
16, caracterizados porque la válvula de cierre eñ la 
tubería de mando de combustible se acopla con el pedal 
de gas y que con el pedal de gas casi totalmente-pisa 

do se oierra.
18.- Perfeccionamientos según la reivindicación 

16, caracterizados porque la válvula de cierre'se-gra­
dúa mediante un interruptor bimetálico dispuesto,en el 
motor.

19.- Perfeccionamientos según una ó varias de las 
reivindicaciones 1 a 16, caracterizados porque cuando 
el dispositivo se dota con un regulador de sobrepresión 
en la tubería de mando de combustible, la fuerza mecá­
nica én el regulador de sobrepresión que actúa en oon- 
tra de la fuerza del combustible, se produce por una 
caja de presión barométrica ó una caja barométrica pal 

padora de la temperatura, cuyo miembro de actuación es 
tá conectado con la membrana del regulador de sobreprg 
sión.

- 20.- Perfeccionamientos según la reivindioaoión 
19, caracterizados porque la oaja barométrica estállg, 
nada con gas.

21. - Perfeccionamientos según las reivindica­
ciones 19 y 20, caracterizados porque en la oaja barg 
métrica se dispone un resorte de presión que actúa en 
dirección de dilatación.

22. - Perfeccionamientos según una ó varias de

!

<t:
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las reivindicaciones 1 a 21, caracterizados porque la 
resistencia ampkificadora sola, ó ésta y la resistencia 
laminaria adicional, oonectadá en paralelo con la v'ál_ 

vüla de cierre, se componen de un oaaquillo en el cual 
se ha dispuesto una unidad que se compone de dos émbo­

los dispuestos axialmente a distancia entre si y que 
están unidos a través de una barra, cuyo diámetro es 
inferior al diámetro interior del caequillo y que-for 
ma un espacio anular entre ella y el casquillo.'

23.- Perfeccionamientos según una ó varias de 
las reivindicaciones i a 22, caracterizado porque el 
intersticio anular tiene un diámetro, que fuerza una 
corriente laminar, por ejemplo unos 80 ̂ t.

2 4 Perfeccionamientos según una d varias de 
las reivindicaciones 1 a 23, caracterizados porque el 
casquillo y la unidad émbolo-barra^-émbolo se componen 
de materiales.de diferentes coeficientes de dilataoidn 
térmica.

25. - Perfeccionamientos según una ó varias de 
las reivindicaciones 1 a 24, caracterizados porque el 
coeficiente de dilatación del material del casquillo 
es mayor que el de la unidad émbolo-barra-émbolo.

26. - Perfeccionamientos según una ó var&as de 
las reivindicaciones 1 a 25, caracterizados porque el 
casquillo es de latón y la unidad émbólb-barra-émbolo 
de acero.

27. - Perfeccionamientos según una o varias de 
las reivindicaciones 1 a 26, caracterizado porque un 
émbolo se dispone con mi diámetro algo mayor que el 
otro en un taladro de casquillo correspondientemente
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ensanchado y lu unidad émbolo-barra--émbolo se puede 
desplazar en el caequillo de desarrollo algo más lar 
go.

28. - Perfeccionamientos según una ó varias de 
las reivindicaciones 1 a 27, caracterizados porque;aguas 

arriba de la resistencia amplificadora se dispone,.en 
la tubería de mando de combustible una resistencia de 
turbulencia con característica al cuadrado.

29. - Perfeccionamientos según la reivindicación 
28, caracterizados porque la resistencia turbulenta es 
un diafragma perforado.

30. - Perfeccionamientos según las reivindica­
ciones 1 a 16, caracterizados porque en ia tubería de 
mando de combustible, aguas arriba de la válvula de re 
gulación de presión, se coneota una tubería án deriva­
ción en la que se ha dispuesto una válvula de regula­
ción graduable en dependencia de la temperatura del mo 
tor y que, aguas abajo de la válvula de regulaolón de 
presión, se conecta de nuevo a la tubería de inando de 
combustible.

31. - Perfeccionamientos según la reivindicación

30, caracterizados porque la válvula de regulaolón se 
regula mediante un regulador bimetálloo dispuesto en el 
motor y que determina su temperatura.

32. - Perfeccionamientos según la reivlndloaolón

31, caracterizados porque el regulador bimetálico grg, 
dúa la válvula de regulaolón en forma continua.

33. - Perfeccionamientos según las reivindica­
ciones 1 a 16, caracterizados porque en un by-paae de 
aire, que rodea el disco de retención, se dispone un30
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mleifibro qué varía sü sección en dependencia de pa­
rámetros del motor.

34.- Perfeccionamientos según la reivindi­
cación 3, caracterizados porque el miembro dependían 
te de la temperatura, ó de la mariposa de estrangu­
lación, es una válvula graduable mediante un interru^ 
tor bimetálico.

35. -.Perfeccionamientos Según una ó.varias 
de las reivindicaciones 1 a 16, caracterizados por­
que el disco de retención se ha previsto un taladro.

36. - Perfeccionamientos según la reivindica 

ción 35) caracterizados porque la magnitud ¿el tala­
dro se gradúa mediante una placa de cobertura fija- 

ble.
37. - Perfeccionamientos en dispositivos pa­

ra medir de forma continua el caudal de aire aspira 
do por un motor de combustión; tal y como queda sus 
tancialmente descrito en lá presente Memoria, ó llug, 

trado en los adjuntos dibujos. .
Esta Memoria consta de Cuarenta y 'Mía hojas 

escritas a máquina por una sola cara.
Madrid, 31 ABO. 1972
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