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PERPECCTONAMIENTOS EN APARATOS. PARA SUMINISTRAR UNA

MEZCLA ATOMIZADA DE UN FLUIDO A LA ADMISION DE UN
MOTOR DE COMBUSTION INTERNA.
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holandesas, residents en Willemsted, Curac2o,

Antilles Holandesas,

La presente invencidén se refiere a aparatos

para suministrar une mezcla atomizada de un fluido 2 la
admigién de un motor de combustién interns. Concretamente,
el invento se refiere a un nuevo aparato perfeccionado pa-
5. re reducir el nivel de contaminaciédn en emisiones de esca-
pe de un motor de combustidén interna.
El estado actual de la técnica con mucho en la ma

yoria de motores de gasolina de uso comin utilizados comer—
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clalmente para aplicaciones auntomotrices, el combustible y
el aire son medidos y mezclados por medio de un carburador
acoplado al miltiple de admisién del motor. Aunque estos car-
buradores varian en detalle de un fabricante & otro, son esen
cialmente similares y han sido considerados & lo largo de los
afios como generalmente satisfactorios en cuanto & suministrer
una mezcla de combustién adecuada al motor. .
Cuando se produce presién critica en la mariposa como
resultado de niveles suficientes de vacio en el miltiple, tiene
lugar une velocidad de flujo sdénico y el carburador convencio-
nal produce un tamafio de particula atomizada razonablemente
bueno para una eficaz combustibén. La presién critica es sensi~-
blemente 53% de la atmosférica ¥y en unidades de vacio es de
aproximadamente 363,2 mm Hg conocida por "vacio umbral", Eu
condiciones de carge o aceleracién, no obstante, el vaclo del
miltiple desciende notablemente & un nivel bajo el cual pueds
mentenerse justamente el vacio umbrel, denominado "punto de no
estrangulacién", de tal manera que Se pierde repidamente 12
produceidén de particulas enteriormente buenas, Para un carbu-
rador tipico, el punto de no estraengulacién se produce & un
vacio en el miltiple de aproximadamente 304,8 - 355,6 mm Hg.
Una pobre atomizacién conduce 8 un& mezcla pobre de &ire/com-
bustible y una pobre distribucién cilindro a cilindro que se
traduce en una pobre utilizacidén de combustible y una gren

contaminecidén en el momento de mayor escape., Por lo tanto, el
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carburador de tipo corriente proporeiona caracterfsticamente
una mezecla que efectiia emisiones de escape escasamente conta-
minantes solo a vacios en el miltiple relativamente elevados,
por encime de aproximedamente 304,8 mm Hg, en tanto que propor-
ciona una mezcla que efectia emlsiones de escape altamente con-
taminentes & vacios en el miltiple inferiores & dicho nivel.
Con la llegada del control ecoldglco recientemente
institufdo por diversas agencias del gobierno sobre los fabri-
cantes de automéviles para reducir severémente los contaminen-
tes de escape en ls future produceldn de autombviles, se puso
pronto de manifiesto que la ineficacia del carburedor era
per gse un factor significativo contribuyente al probleme total.
Se han probvado y sugerido diversas projosiciones para reducir
los niveles contaminantes, tales como recirculacidén de gas de
escape, convertidores catalizadorss, otc. Ninguna de ellas, no
obstante, ha podido ni siquiera aproximarse con éxito a los
bajos niveles contaminantes impuestos por lag normas federasles
y de estados que resulten eitremadamente rigurosas sobre los
avtombéviles fabricados & través de los afios civiles hasta 1975.
Dispositivos del tipo indicado anteriormente son co-
noclidos y se describen como métodos y aparatos que suministran
uné megzcle combustible mejorada al motor gque reduce sensgiblemen-
te el nivel contaminante emitido por el tubo de escape del mo-
tor a lo largo y ancho de su régimen normel de funéionamiento.

Contrariamente a un carburador corriente que posee un control
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limitado sobre emisiones & un reducido vacio en el miltiple
inferior a los niveles de produccién umbrael, el aparato de la
solicitud CR-1 mantiene efectivamente un nivel de contaminacidén
comparativamente bajo a vacios de miltiple de punto de no es-
trangulamiento reducidos del orden de 50,8 - 76,20 mm Hg, Por
este medio se mantiene un bajo nivel ds contaminacién sobre
una porcién sensiblemente mayor y itil del régimen de transmi-
gién convencional incluidos los cambios de carga y aceleracién
con que se tropieza frecuentemenie.

Para alcanzar el resultado expuesto, se emplea un
conducto de aire de admisidn que dispone de un elemento axial-
mente movible dentro de una tobere convergente-divergente que
define una constriccién de garganta anular., El combustible 1i-
guido se introduce en el conduchtc de alre en o por encima.de
la constriccién de gargente. Cuando sc fcopla la unidad a un
vacio en el miltiple de admisién capaz de producir vacio umbral
en la gargante, se produce velocidad de flujo sénico. La sec—
cién difusora, que se extiende inmediatamente después de la
constricoién de garganta, descarga la mezcla a2l interior del
miltiple de admisibén al cual va acoplade. Empleando combinscio-
nes angulares predeterminadas del elemento movible y de la to-~
bera, se mantiene la velocidad sénica a través de la tobera &
niveles de vacio en admisidn del orden del punto de no estren-
gulamiento citado anteriormente. Este resultado se atxibuye

principalmente &l difusor que actia para recuperar la energia
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cinética (cabeza de velocidad) como cabeze de presién e inei-
dentelmente efectdia una profunde depresidén nuevamente & velo-
cidad subsénica de las velocidades supersénicas alcanzadas
Jugtamente por debajo de la gargenta., El mentenimiento de esta
recuperacidn de presién, a un nivel de vacio en el cual ge halls
Justamente ausente la onda de choque, acti@ pars extender la
velocidad de garganta gbénica al punto de no estrangulacién.,

Por ende, la gargenta puede permanecer sénica mientras que es
variada en respuesta & demandas funcionales del motor.

La presente invencién se refiere a un aparato mejoredo
pard mezclar combustible con aire y modular la mezcla combusti-
ble pare ajustarse a las exigencias funcionales de un motor de
combustién interna. Mas especificamente, el invento se refiere
& un nuevo aparato mejorado que ntiliza los principios basicos
descritos en la técnica anteriormente mencionada para reducir
sénsiblemente los niveles de contaminacién en escape de auto-
méviles, De acuerdo con el presente invenco, esto se logra me-
diante un aparato gue comprende una caja de alojamiento alarga-
da que dispone de un paso pare fiujo interno susceptible de
ser acoplado & un miltiple de admisién de un motor de gasolina.
El peso se halle definido en una seccibén transversal tipo
venturd por las superficies marginales de elementos simétricos
opuestos, separados y relativamente movibles, El aire y el com-
bustible son recibidos por encima de la gargunte venturi que

imparte velocldad de flujo sbénica a la mezcla por encima de wva-
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lores umbral del vacio en admisién,Aen tento que un difusor

de dos fases que se halla emplazado & continuacién de la gar-
ganta extiende efectivemente los niveles del vacfo en admisién
a un punto de no estrangulamiento de valor bajo en el cual
puede &in mantenerse le velocidad sénica en la gargante. El
ajuste de cantidad de flujo en fespuesta’a exigencias funcio-~
nales del motor se regula desplazendo los elementos lateral-
mente respecto al éje del flujo y uno con relacién a otro para
cembiar el drea de fluJo venturl en tanto se mantiene le sec-
cidén transversal geométrica del flujo. Por otra parte, dado que
para cualquier ajuste la garganfa'a velocidad sbénica puede ha-
cer pasar sclamente una cantidad fija de aire en condlciones
atmosféricas ambiente fijas, se obtiene mAs facilmente un coe-
fieciente constante aire/combustible.

Es pues un objeto del invento proporcionar un nuevo
aparato para mezclar y modular una mezcle combustible suminis-
trade & un motor de combustién intérna.

Otro objeto del invento es proporcionar un nuevo apa-
rato, como en el objeto ultimamente mencionado, efectivo pars
mantener velocidad de garganta sénica a través de amplios limi-
tes de vacio en admisién sustancialmente por debajo del nivel
umbrael por medio de un mecanismo venturl variable.

Otro objeto mAs del invento es proporcionar un nuevo
aparato, de acuerdo con los objetos menclonados, que se ajusta

a las exigencias del motor por.meGio de elementos siméiricos
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opuestos separados que definen un paso de flujo en seéeién
transversal venturi entre los mismos que se hallan deéplazam
dos lateralmente con relacién al eje del flujo y uno con rela-—
cién a otro.

Ia figura 1 es una representacidén esquemdtica de un
sistema de aire/combustible que incorpore el aparato del pre-
gente invento para suministrer una mezcla combustible & un mo-
tor de combustién interna;

la figura 2 es une vista exterior en proyeceidn y
despiece parcial del aparato del presente invento;

la figura 3 es una vista en seccién tomada sensible-
mente & lo largo de las lineas 3-3 de la figura 2;

la figura 4 es uné vista en seccién tomada sensible-
mente & 1o largo de las lineas 4-4 de la figura 2;

la figura 5 es une vista en sancidn tomeda sensible~
mente & lo largo de las lineas 5-5 de la figura 3; ¥y

la figura 6 (a)=-(e) son diversaes configuraciones en
seceibn transversal de los elementos de formacidn venturi del
apareto,

Noa referimos shore a log planos y en particular a
la figure 1 en la ocual se represente un sistems de suministro
de combustible que utiliza un aparato de mezcla y modulacidu 10
de acuerdo con el invento sustentado sobre un miltiple de admi-
sién 12 de un motor de combustidn interna 14 ilustrado en tra-

gos difuminedos. El apareto 10, que seérd descrito en detalle
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més adelante, aspira aire del medio ambiente en tanto se sumi-
nistra combustible 8l mismo 2 partir de un tanque correspon-
diente de automévil 16.

El encendido del interruptor de ignicién 18 hace que
el combustible sea extreide del tanque 16 por 1la bomba de com-
bustible 19 alimentédndolo al filtro 20. Segin el consumo, el
combustible filtrado es o bien deseargadd eﬁ la linea 21 o re~
ciclado & trevés de la linee 22 por delante de la constriceién
23 para volver al tangue 16. Situado & la salida del filtfp se
encuentra un regulador 27 para prqporcionar una presién de en-
tradae de flujo regulado & un reguiador de presidn. compensador
28, 'E1 regulador compensador funciona para distribuir une ocan-
$1ded de combustible bien & una vélvula de agujas 29 o a una
curve de retorno 30 que dispone de una constriceidn de 6rifi—
clos 31 que devuelve el combustible excedente al tahqge respec-
tivo 16. e vdlvula de agujas 29 se halla funcionalmente rela-
clonada con elraparato 10 para esencialﬁente regular el sumi-
nistro de combustible como funcibén de la velocidad en tanio las
necesidades de combustible como funocidén de la carga y similar
son compensadas por el regulador 28. El funcionamiento de este
dltimo estd determinado por el vaci{o en admisién aplicado &l
miltiple 32 por medio del conducﬁo 33. Mediante este disposi-
cién, los cambios en el nivel de vaci{o se transmiten instanta-
neamente por medio del conducto 34 &l interior de une cémare de
otro modo hermeticamente cermada'38. |

La vdlvula de aguje 29 se halla bajo control del
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enlace de gargenta como lo estd el aparato 10 para suministrar
combustible y aire en respuesta a las exigencias funcionales
del motor. Ia linea de desviacién 39 sirve para esguivar la
vélvula 28 e introducir el combustible en 1la linea de alimen-
tacién 40 en un lugar intennedio.entre la valvula de aguja y el
aparato 10 objeto del invento. Incluide en 1la linea de desvia-
cién 39 se encuentré@ un acumulador de presidén 41 colocado en
posicién entre un par de vdlvulas de retencidn 42 y 43, La fun-
cidn del by-pas o linea de desviacidén 39 se describe con mayor
detalle en la técnica anterdlor pero generalmente proporeciona
cantidades de combustible suplementirias durénte los periodos
de aceleracién.

‘Optativamente ineluidas en el sisteme de control de
combustible se encuentran un par de espreas de aire auxiliares
47 y 48 que actian para alterar el nivel del vaclo suministrado
a la cédmare 38 de acuerdo con las condiciones de temperatura
reinanfes asociadas con el funcionamlento del motor. la espree
47 comprende una vélvula termostaticamente controlada o similar
49 que posee un érgano sensor tipe ampolla o elemento bimetdlico
apropiado 51 emplazado para responder a la temperatura del mo-
tor. En este disposicién, la vAlvula 49 se abre &l producirse
el arranque en frio y gradualmente se cierra & medida que el
motor se caliente a la temperatura de funcionsmiento. De modo
similar, la esprea 48 comprende una vélvule termostaticamente

controlada 50 que posee un 6rgano sensor tipo ampolla o elemen-
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to bimetédlico 52 emplazado para responder & le temperatura del
aire en la édmisién al aparato 10. En el caso de una temperatu~
re de admisidén de aire inferlor al grado éptimo independiente-
mente de sl el motor estd caliente o frifo, la ampolla 52 hace
que la vélvula 50 se abra uns cantidad proporcionada. El aumen~
t0 de apertura de una u otra o ambas espreas de aire se traduce
en un nivel de vacio efectivo reducido en la cémare 38 que per-
mite un mayor flujo de combustiﬁle al aparato de mezcla y modu-
lacién 10 de acuerdo con el invento.

A continuscién se deéeribe el aparato de mezcla y mo-
dulacién 10 con referencia particular a las figuras 2-5, Segin
se muestra en las mismas, el aparato comprende una caja de alo-—
jamiento alargeda designada 55 que dispone de un paso para flu-
jo intermamente central 56. El paso se halle adaptado para co-
municar en dirsccidn vertical con el miltiple de admisidén 42
mediante un elemento de montzaje en fexma de una base rechangu-
lar 57. Une pestefia superior 58 sustentada por un trGVQsaﬁo 59
define 1la entrada de admisidén de aire al paso,

Definiendo la configuracidén geométrica de un pasc de
flujo 56 se encuentran una pluralidad de soporfes contiguos
agegurados entre si en dngulos rectos formando un recinto ce-
rredo. Inclufdos en una direccién transversal respecto al eje
de flujo se encuentren un par de elementos fijos opuestos sepa-
rados 61 y 62 perpendicularmente entrs los cuales son recibidos

un par de elementos movibles relativamente, egimismo opuestos y
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separados, 63 y 64, Esbos (ltimos elementos son esencialmente
gimétricos en construcelén y se hallan sustentados en sentido
opuesto en candles transversales 67 y 68 definidos entre la su-
perficie superior de 12 base 57 y la superficie inferior del
travesafio 59. Las superficies marginales 65 y 66 de los elemen-
t0s se hallan separadas definiendo un paso 56 de seccién trang-
versal en venturli de una configuracién geométrica predetermina-
da que se extiende verticalmente entre las mismas. Con el fin
de responder a las exigencias del motor, &1 menos uno y prefe-
rentemente ambos elementos son mutuamente movibles con relacién
8l eje del flujo y uno con relacién 2 otro parz aumentar y dig-
minuir & voluntad el drea de flujo venturi.

El movimiento de los elementos 63 y 64 tiene su ori-
gen & través del enlace de gargants funcionalmente acoplado &
un par de brazos de sector de engrengje de transmisién 69 y 70
en la parte exterior de la caja de alojamiento 55. Los brazos
van a su vez rotatoriamente aseguraedos & ejes transversales
sustentados en disposicidén giratorio 73 y 74, respectivamente,
para desplazar‘en rotacién planchas de leve 75 y 76. Cada plan-
cha de leva invluye una ranura argueada éorrespondiente 77 que
recibe un seguidor de rodille 78. Un esconce alargado central
79, orientado hacia dentro respecto de las paredes laterales
80 y 81, acomoda el movimiento pivotal regpectivo. Acopladag
lateralmente a cada uno de los seguidores por medio de brazos

laterales 93 se encuentran un par de harras de espigé que se
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extienden longitudinalmente espaciadas 96 y 97 unidas a rosca
a la parte posterior del elemento asociado 63 6 64 y recibidas
en disposicién deslizable en orificios de pared 99 y 100, De
esta manera, el desplazamliento giratorioc de log ejes transver-
gales 73 y 74 produce el movimiento lateral de los elementos

63 y 64 por medio de las espigas sustentadas en disposicidén
movible en cojinetes de rodille 98 (uno representado). El grado
de desplazamiento debe regulerse por supuesto en funcién de
lag exigencias del motor en proporcién predeferminada con el
suministro de combustible. Esto puede lograrse mediante‘diver—
sasg técnipas que inecluyen una déterminacién de avence apropiada
del paso de leva requerido proporeionado por la ranura 77.

Con la disposicién anterior, se lleva aire al inte-
rior de la seccidn de admisidn 82 del paso 56 cuya entrada se
halla definida por los suaves contoimos convergentes fluidés
83 de la pestafia superior 58. Ia superficie interior 84 del
travesefio 59 converge en la secclén de admisién hasta terminar
contiguamente por encime de las porciones superiores convergen
tes de los elementos 63 y 64. Estds Gltimos contindan conver-
giendo hasta el punto de méxime constriccidén definido como sec~
ceién de garganta 88 por debajo de la cual diverge casi instan-
tédnea y suavemente el paso 56 2 una sgecolén difusora "primaria
89. Més adslante, el difusor primario se mezcle abruptamente
con un difusor "secundario" 90 incurriendo en una divergencis

més abrupte haste fusionarse con una aberture divergente 91 si-
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tuada en la plancha de base 57, Al proplo tiempo, se suminis-—
tra combustible & partir del tanque 16 constantemente en canti-~

dad necesaria por medio de la linea de alimentacién 40 que se

_ extiende transversalmente al interior de la seceidn de admisidn

colocade en posicidén opuesta y sensiblemente enrasada con la
superficie vertical del contorno 83. Para introducir combusti-
ble en la corriente de alre, la linea de combustible 40 inciuye
una pluralidad de aberituras uniformemente espaciadas 94 a tre-
vés de las cuales se'descarga el combustible en forma sensible-
mente uniforme sobre la superficie 84 del travesafio 59,

la geometria de diseflo inicial para la seccibén trans-
versal venturi del paso de flujo 56 puede obtenerse por método
de tanteo para elevar al méximo el rendimiento con cualquier
disefio de motor particular, En pruebas hasta ahore realizadas,
se ha comprobado que si blen son posibles algunas variaclones
de disefio, se obtlene el mejor rendimiento cuando se mantienen
el menos algunos de los parfmetros dentro de limites relativa-
mente estrechos. Con el fin de establecer preferencies de di-~
gefio, se probaron diversas configureaciones de los elementos 63
¥y 64 en pares coincidentes segin se ilustre en la figure 6
(a)-(e). Por referencia & los planos, puede observarse que el
dngulo incluso de admisidén varié desde una convergencia 02 con
un radio suave en (e) hasta un dngulo medio @ de 452 en (cj y
249 en los otros. Al propio tiempo, el medio dngulo del difu-
sor primario (5 varié de aproximadamente 32 a 4-1/2¢ dentro de
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un largo efectivo de 28,57 & 47,62 mm mientras que el medio
dngulo del difusor secundario éi varié de 212 a 23e,

Los resultados de la prueba en régimen remanente a
relaciones comparables aire/combustible (A/C) para establecer
eriterios de disefic y niveles de no estrangulacién determinados
para estas diversas configuraciones geométricas me facilitan

en la Tabla 1.

Table 1
Inserciones/ Km/H vec GO GO, HC Mo,  A/C
No estrangulacidén (mmHg) % PP ppm pm. a 1
(mmHg)

(a) 80,46 416,56 .16 11,9 20 330 18,2

68,58 72,45 379,92 .19 10,9 35 120 19,5

vacio 355,6~4064 .10 11,9 92 105 18,2

(v) 80,46 416,56 .14 11,8 12 320 18,3
76,20 70, 80 363,22 .16 10,4 28 93 20,4 -

(est.) vacio 368,3 .10 11,9 68 135 18,2

(e) 80,46 696,24 .17 11,9 12 408 18,1

68,52 69,19 340,36 .23 10,6 51 165 20,0

vacio 379,92 .17 12,5 715 150 17,3

(d) 80,46 419,10 .18 11,9 12 305 18,2

76,20 71,60 368,3 .21 10,8 35 97 19,7

vacio 373,38 .25 11,55 125 113 18,5

(e) 80,46 421,64 .18 11,9 16 385 18,2

vacio 360,68 .10 11,55 88 150 18,7

Al interpretar estos resultados, debe entenderse que
estas pruebas fueron conducidas para el fin de establecer ocri-
terios de disefio iniclales y debe también tenerse en cuenta
que un automévil equipado con carburador, contrarlamente &l

dispositivo del presente invento, no puede ser conducido & estos
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pobres coeficientes de aire/comﬁustible. Ademés, para resaltar
la comprensién de los resultedos de la prueba, debe apreciarse
que antes de la promulgacién de normas federales y estatales
sobre emisiones de escape, un motor de automévil corriente en
buena condiciéﬁ de funcionamiento produciri{a una media de apro-
ximademente 900 ppm (partes por ﬁillén) de hidrocarburos no
quemados (HC), 3,9 % de monéxido de carbono (CO) y eproximada-
mente 1075 ppm de éxidos de nitrégeno (Nox) durante funciona-
miento normal & relaciones aire/combustible del orden de apro-—
ximadamente 14-15 a 1. las normas federales establecidas para
automéviles modelo 1975 y 1976 publicedas en Fed. Reg. Vol. 35,
No. 219, Noviembre 10, 1970, en términos traducidos sobre un
coche de' 8 cilindros, exigen aproximadamente 37 ppm HC, aproxi-
madamente 0,2 % CO y pare un coche modelo 1976 que el NO, se
limite a aproximademente 110 ppm.

Sobre la base de los detos anteriores y sobre la ava-
riencia general observadae del aerosol (que puede observarse
utilizendo un conducto de pléstico transparente) y le respuss-
ta funcional del coche sobre el cusl fueron utilizados, la in-
gerecién (b) fué considerada ligeramente mejor en emisiones que
la insercién (d) y ambas (b) y (d) fueron consideradas mejores

en emisiones que las otras., El vacio de no estrangulacién mis

bajo fué logrado porle insercién (e). A partir de tales coasi-

deraclones, se concluye que el diseflo de medio dngulo del difu-

sor primario debe hallarse preferentemente en los limites de
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aproximadamente 2-122 a 52 pare un &ngulo inclusoc de aproxi;
madamente en los limites de 52 a 102 con un disefio de medio
éngulo del difusor secundario de aproximademente 202 a 30e., Al
proplo tiempo el disefioc de medio éngulo de entrada debe prefe-
5. rentemente ser de aproximadamente 202 & 702, Ademés de las di-
ferencias de rendimiento entre disefiog, también se observsd que
los vacios en admisién del motor resultantes con el apareto
fueron del orden de 25,4 a 50,8 mm Hg elevados que los general-
mente existertes con un carburadar de tipo corriente. Esta ca-
10, racteristica de por si es indicativa de une combustién més efi-
caz en el interior del motor.
Utilizando la inserolén (e), el 4ngulo difusor in-
cluido fué después alterado para une detemminacidén de efecto

sobre vacfo de no estrangulacién con los resultados que se fa-

15. cilitan en la Tabla 2,
‘ Tebla 2
Angulo incluido
difusor primario No estrangulacidn
Gredos ’ (m_m Hg)
3’5 71,21
20. 4,4 66,04
5,3 66,04
6,0 63,50
T3 55,88
25. 8,3 ‘ 58,42
9,4 ‘ 63,50

945 66,04
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Sobre esta base, la no egtrangulacién menor se produ-
Jo en un dngulo de difusor primario incluido de aproximadamente

6-1/2 a 9 grados.

Utilizando 12 insercién (d), y sin avance de vacio,

se obtuvieron los datos adicionales que se faciliten en las Ta-

blas 3 y 4.
Tabla 3
(11 HP en rodaje indicados)

Unidad de Prueba Carburador 2 bbl
Velocidad, km/h 80,46 80,46 80,46 80,46
Vacio (mm Hg) 325,6 279,4 325,6 292,10
co, % ' 0,13 . 0,17 0,12 0,18
€0,y % 11,5 10,7 12,1 10,6
HC, ppm 8 12 12 12
NO,, ppm 335 150 570 270
A/C 18,7 19,9 17,9 20,0

Tabla 4
(27 HP en rodaje indicados)

Unidad de Prueba Carburador 2 bhil
Velocidad, km/h 78,85 75,63 72,41 78,85 76,43 72,41%
Vacio, (mm Hg) 226,06 203,2 177,6 187,9 175,26 152,4
00, % 0,13 0,16 0,19 0,17 0,20 0,30
C0yy % - 11,2 10,9 10,4 11,0 10,9 10,6
HC, pm 8 10 28 10 12 68
N0y, pmm 520 290 120 690 600 290
A/c 19,2 19,6 20,3 19,4 19,7 19,9

® Bn fallo de encendido.
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Los resultados de la Tabla 4 son particularmente
gignificativos tode vez que son indicativos de comparaciones
entre los dos sistemas en unae condicién de carga elevada en
le cual se formen los meyores aconcentrecién y volimenes de
emisién de NOX. También es importante tener en cuenta que las
anteriores son comparaciones en régimen perménente, toda vez
que un coche de carburador no puede conducirse & egtos coefi-
cientes de 4/C. Sin embargo, puede observarse que la unidad
de prueba {tuvo un rendimiento superior en la forma de NOx in-
ferior mientras el coche provisto de carburador falld en el
encendido 2 19,9 A/C permitiendo un funcionamiento con mezﬁla
més pobre con la unidad de pruéba respectiva, Por otre parte,
los vacios en admisidn éon el disposlitivo del presente inven~
to se representan como de 25,4 a 38,10 mm. de Hg més elevados
evidenciando una combustién altemente eficaz,

Mediante la descripeldn que antecede se da & conocer
un nuevo aparato para proporcionar una mezZcla de combustién a
un motor de combustidén interna que efectivamente reduce los ni-
veles de contaminacién en el escape correspondiente. Formando ;
un paso de flujo en secoién transversal venturli a través del
dispositivo que puede variarse facilmente para ajustarse a las
exigencias de flujo del motor, el dispositivo es simple y con
todo altamente respondiente en cuanto a obtener un resultado
largamente buscado tanto por la industria como por diversas

agenclas gubernamentales. El funcionamiento del dispositivo
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para alterar o variar el area de flujo venturi puede lograrse
mediante una variedad de dispositivos de articulacién bien co-~
nocidos capaces de regular cuidadosamente el desplazamiento la-
teral de uno o ambos elementos venturi uno con relécién al otro.
Mientras que el desplazamiento entre los elementos movibles
cambia lateralmente el drea de flujo en seceldn transversal
del paso, la relacién angular entre los propios elementos en
cuanto a definir la seceldn transversel del paso perm8necen en
una secoidén transversal geometricamente fija une con relacién
al otro.

Pege & su simplicidad, el aparato combina las funcio-
nes de atomizacién de combustible, mezcla de combustible y
ﬁire, y control de relacién combustible y aire en una tnica
digposieidén para reducir los niveles contaminantes de escape
mientras mantiene o mejora la conduccién y mantiene o mejore
la economia, Mediante una geometri{a en venturi criticamente re-
lacionada, se mantiene la velocidad de garganta sbnica a un ni-
vel de vacio de no estrangulacidén relativamente bajo. Por ende,
se mantiene un élevado grado de atomizacién sobre 1imites mds
amplios de vacio en admisién que los obtenibles con carburado-
res de tipo convencional. Esto ha conducido & una& mezcla mejo-
rada, una mejor distribucidn cilindro & cilindro y une mezcla
de combustible/aire mis suave que contribuye & menos emisiones
de escape producidas y por ende & costos mucho més favo;ables

que dispoesitivos de un fin similar.
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Si bien, el aparato objeto del presente invento
ha gido descrito para suministrer una mezcla combustible a
un motor de combustién interna mediante acoplemiento & un
miltiple de admisién, ésto no se pretende constituy2 una 1i-
mitacién ya que se anticipa que el dispositive podrfa utili-
zarse alternativamente para suministrear 2 uno o varios cilin
dros individuales respectivos. Ademds, la utilizacién con un
motor de combustién interne tampoco se pretende constituya
una limitacién, toda vez que el dispositivo podria utilizerse
con cualquier aparato que precisa une mezcle atomizada de
aire/1{quido del tipo provisto por 12 presente & través de am
plios limites de presiones diferenciales.

Dado gue podrian efectuarse muchos cambios en la
construcoién anterior y muchas formas de realizacién apareh—
temente muy diferentes de este invento sin apartarse del al-
cance del mismg, se pretende que toda la materia contenida en
los planos y Mémoria gea interpretada como ilusitrativa y no

en sentido limitativo.

e o s
REZm=z=

Descrita suficientemente la naturaleza del invento,
asi{ como la menera de realizarse en la prédctica, debe hacerse
constar que las disposiciones enteriormente indicadas sonn
susceptibles de modificaciones de detalle en cuanto no &lte-
ren su -principio fundamental. También se hace constar que el

invento corresponde & una solicitud de patente presentada en
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Norteamerica con el No. de Ser. 241.755 de 6 de abril de 1972,
acogiéndose por lo tanto a los beneficios que conceden los
Convenios Internacionales en vigor; siendo lo que consiituye
la egencia del referido invento por lo que se solicita Paten-
te de Invencidn por 20 afios en Espafia, sobre: PERFECCIONAMIEN
TOS EN APARATOS PARA SUMINISTRAR UNA MEZCLA ATOMIZADA DE UN
FLUIDO A LA AIMISION DE UN MOTOR DE COMBUSIION INTERNA; carac
terizéndqse por lo siguiente: '

1.~ Perfeccionamientos en aparatos para suministrar
una mezcla atomizada de un fluido 2 la admisibén de un motor
de combustién interna, caracterizados porgue se dota a cada
aparato de una caja de alojamiento cepaz dé disgponer de un
paso pare flujo & través de la misma que incluye un condusto
de admisién de aire adaptado para recibir cantidades de aire
a partir de una fuente de suministiro ¢ue posee aire o una
presién sensiblemente mayor que la admisidén del equipo de
utilizacidén & la cual ha de suministrarse le mezcla; elemen—
tos separados colocados en posiclén opuesta en el interior
de dicha caja de alojamiento que definen una seccién trans-
versal venturi en dicho paso; medios de admisidén de 1fquido
para recibir cantidades de liquido susceptibles de ser mez-~
cladas y pare introducir el liquido recibido en forma sensi-
blemente uniforme en la trayectoria de flujo de dicho aire
de admisidén; y medios de ajuste adaptados pare variar el
Grea de flujo venturi de dicho paso en respuesta & las demen

das funcionales del aparato de utilizacién que incluyen me- -
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dios de desplazamiento pare funcionalmente desplazar dichos
elementos en una relacién de seccibn transversal geometrica-—
mente fija en direccién & y lejos de uno y otro.

2.~ Perfeccionamientos>segdn la reivindicacién 1;
caracterizados porque los elementos en los aparatos son esen
cialmente simétricos y se hallan dispuestos en sentido opues
to con sus superficies marginales préximas definiendo dicha
seccibén transversal venturi, y los medios de desplazamiento
comprenden un dispositivo para mover al menos uno de los ele
mentos lateralmente coﬁ relacidén ai eje del paso.

3.~ Perfeccionamientos segin la reivindicacién 2,
caracterizados porque los medios de desplazamiento incluyen
un dispositivo para efectuar el movimiento mutuo entre ambos
elementos.

4,- Perfeccionamientos segin la reivindicacién 1,

" caracterizados porque la seccidn transversal venturi compren

de, una garganta y enh caso dado por debajo del emplazamiento
de la introduceidn de liquido qﬁe forma una constriccién su-
fiociente para aumentar la velocidad de la mezels a la velosi-
dad sénica a un diferencial erfitico en presién entre la pre-
sibén de aire en la fuente de suministro y la presién en 1a ad
misién del equipo de utilizacién; y medios de difusidén a con-
tinuaclén de la garganta adaptgdos para ser acoplados & la
admisidn del equipo de utilizacién que descargan la mezcla al
mismo, siendo efectivos los medioé de difusién para dismi-

nulr sensiblemente al diferenciaine presibén a2l cual se man—
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tiene velocidad sénica a través de la garganta.

5.~ Perfeccionamientos segin la reivindicacidn 1,
caracterizados porque 1l& presidén de la fuente de suministro
de aire es atmosférica y la presidén del motor de combustién
interna al cual ha de acoplarse el difusor es un vacio que
efectia presidén critice en dicha gargenta definido como vaeio
umbrel & niveles de vacio de admisién del equipo de utiliza=-
cibén de hasta 152,40 mm Hg de vacio.

6.~ Perfeccionamientos segun la reivindicacién 5,
caracterizados pofque el equipo de utilizacién es un motor
de combustién interna y los medios de desplazamiente incluyen
un dispositivo funcionsl exterior respecto de dicha caja de
elojamiento adaptado para acoplamiento funcional al enlace de
garganta del motor con el cual ha de =zer utilizado.

7.~ Perfeccionamientos segin la reivindicacidn 6,
caracterizados porque los medios de difusidén se componen de
un difusor primerio situado inmediatamente a continuacién de
dicha constriceién de garganta y un difusor secundario si-
tuado inmediatémeﬁte a continuacién de dicho difusor prima-
rio.

8.~ Perfeccionamientos segun la relvindicacidn 7,
caracterizados porque el medio dngulo del difusor primarioc
se halla comprendido en los limites de aproximadamente 2 1/2¢
a 52 para un dngulo incluso en los limites de aproximadamen-

te 52 a 10e,
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9.~ Perfeccionamientos segin la reivindicacién 8,
caracterizados porque el largo del difusor primario en una
direccién paralele ol eje del paso, es de 28,57 mm,

10.~ Perfeccionamientos segin 1& reivindicaclén 8,
caracterizados porque el medio éngulo del difusor secundﬁrio
se halla comprendido en los 1limites aproximedos de 202 a T0¢
para un dngulo incluso de limites aproximados de 409 a 140%,

11.=- Perfeccionamientos segin la reivindicacién 6,
caracterizados porque los medios de difusidén incluyen un én~
gulo de divergencia pars mantener la velocidad sénice en la
garganta & niveles de vacio de no estrangulamiento de aproxi-
madamente 76,20 mm Hg.

12~ Perfeccionamientoé segun la reivindicacidbn 6,
caracterizados porque se incluye una leve asegurada al dispo
sitivo funcional para desplezemiento por parte de la misma y
un seguidor de leva fijado &l movible de los elementos y que
ajusta con la superficie de paso de la leva para efectuar el
desplazamiento del movible de los elementos en respuesta al
desplazemiento giratorio de la leve,

13.~ Perfeccionamientos en aparatos para suminig-
trar una mezcla atomizada de un fluido & la admisién de un
motor de combustién interna, talAy como queda sustencialmen-
te descrito en la presente Memoris e ilustrado en los dibujos
adjuntos. |

Esta Memoria consta de 24 hojas escritas a mdquine
por una sola cara. ) =8 ABR. 1973

Madrid,
DRESSER INVESTMENTS.
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