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MEMORTIA DESCRIPTIVA e

La presente Invencidn, debida a la colaboracién
de M. Claude Henault, se refiere a un motor de combustidn
interna del tipo cldsico, de pistones, que funciona seguin
el principio de carga estratificada, dando como resulta-
do la combustidén no polucionante de la mezcla carburante
~comburente que forma dicha carga.

La carga estratificada consiste en formar en
las cdmaras de combustién del motor, en el momento del en
cendido, una mezcla de riqueza heterogénea, rica en las
proximidades de 1la bujfa y pobre en el resto de la cdmara,
provocando la chispa de la bujia la combustidén de la bol
sa de la mezcla rica que la rodea y después, por extensién

la de la mezcla pobre restante. De ello resulta una combus
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tién final completa, a causa de la riqueza global reduci
da del conjunto.

Para conseguir este tipo de carga y este tipo
de combustién estratificada se conocen diferentes medios.
Uno de ellos consiste en introducir la mezcla rica en
una antecdmara adyacente a la cdmara de combustién, con
la cual comunica, desembocando la bujia en dicha antecd-
mara y siendo introducida la mezcla pobre simultdncamen-
te en la cédmara principal, de manera cldsica. En este ca
so, la configuracién de las cdmaras y el reglaje de la
doble admisidén de las mezclas rica y pobre asegura la es
tratificacidén. Esta solucién es eficaz pero es costosa,
por el empleo de una culata, sistema de distribucidén y de
alimentacién complejos.

Otra forma de estratificacidén conocida es la
realizada directamente en la cédmara de combustién, bien
sea por medio de la inyeccidén de combustible en la zona
de la bujia, en el centro del torbellino de comburente o,
tal como en la Patente francesa 70.34.461 de tres de sep
tiembre de 1970, de los propios solicitantes, por la ad-
misién de una carga preestratificada en la tuberia de ad
misidén, cuya vena més rica de mezcla estd orientada sobre
la bujia. Hasta el momento no se ha sabido regular efi-
cazmente una estratificacidén por inyeccidn directa del
carburante y la preestratificacidén en la admisidn, si
bien es una solucién muy econdémica, solamente tiene un
margen de adaptacién reducido a diferentes tipos de moto
res y un efecto de estratificacidén limitado.,

La finalidad de la presente Patente es un motor

cuya carga estratificada es formada directamente en la cd
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mara de combustién, realizdndose la estratificacién a
partir de la introduccién de una mezcla primaria rica,
prolongédndose con la introduccién de aire en oposicidn a
la zona de la bujia, lo cual da como resultado_en el mo-
mento del encendide una masa de mezcla rica inicial que
retrocede a la zona de la bujfa por la introduccidn de
aire, estando separada esta masa de mezcla rica de encen
dido con respecto a la masa de aire inyectada que forma
una reserva de comburente, por una zona de riquezas in-
termedias,

La introduccidén de aire de empobrecimiento se
puede efectuar a partir de un conducto que desemboca en
la tuberia de escape inmediatamente adyacente al asiento
de vdlvula., La orientacidén serd funcidn de la posicién de
la bujia para provocar un retroceso de mezcla rica hacia
ésta. Esta solucién tiene la ventaja de su gran simplici
dad de construccién. Permite la inyeccién de aire durane
te el perfodo de aumento de la abertura de las vdlvulas
y eventualmente al fin del perfodo de admisién por un le
vantamiento suplementario de la vdlvula de escape.

En otra disposicidén que permite una mayor fle-
xibilidad de reglaje de la inyeccién de aire, pero que es
més costosa de realizar, esta inyeccién se efectia a par
tir de una vilvula independiente que asegura la intro-
duccidn del aire (bajo presién o no) directamente a la 20
na de combustidén, en oposicidén a la zoné de encendido, o
bien en una cdmara auxiliar.,

En una Ultima disposicidn, esta cdmara tendra
una reserva de aire en el momento de la explosién en la

cémara principal, que participard de la combustién en la
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dltima fase (fin de la expansidn e inicio del escape).

_ El aire de inyeccién a presidén serd suministra
do por una bomba de aire del tipo clédsico corrientemente
utilizada en los sistemas de post-combustidn.

As{ pues, el procedimiento de alimentacién ob-
Jeto de la presente Patente conduce a un motor de combus
tién interna alimentado normalmente en mezcla carburada,
con una estratificacién de la carga que permite una exce
lente iniciacién de la combustién en la parte rica y una
combustién completa por exceso de aire.

La turbulencia en la admisidén, donde se intro-
duce solamente la mezcla carburada, tiene menos efecto
perturbador sobre la estratificacidn. Esta Ultima queda
controlada por lo tanto de forma mis precisa. Resulta de
ello en el momento del encendido dos mezclas muy contras
tadas, una de ellas rica en la zona de encendido y la
otra muy pobre en la zona opuesta, correspondiendo las
dos a mezclas con formacidn baja de éxidos de nitrégeno.
Desde luego, el exceso de aire garantiza la combustién
completa del carburante, prolongdndose la combustidén de
los éxidos de carbono e hidrocarburos a la fase de esca-
pe.

La asociacidén de la introduccidén de aire de em,
pobrecimiento por la vdlvula de escape, tal-como se ha
visto anteriormente, con una precdmara en la cual desem-
boca la vdlvula de admisién o la vdlvula de escape, per-
mite un control todavia mds preciso de la estratificaciédn,
limitando la precamara la dilucidén mutua del aire y de la
mezcla rica y los efectos de la turbulencia.

Esta solucidn tiene igualmente la ventaja de
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evitar la tercera vdlvula de introduccidén de aire de em~
pobrecimiento y de reducir asi el coste del motor al cog
te de los motores de distribucién cldsica.

La seleccidn de los medios que permitan la rea
lizacién de esta invencién se hard evidentemente segin
los diferentes casos y tipos de motores. A continuacién
se describirdn algunos ejemplos de aplicacidén de estos me
dios con referencia a los dibujos adjuntos:

La figura 1 representa esquemdticamente en sec
cién axial una cdmara de combustidén segin la invencién,
utilizando la introduccién de aire en la abertura de la
vdlvula de escape.

La figura 2 representa una misma disposicidn vig
ta por encima,

La figura 3 representa un ejemplo de diagrama
de levantamiento de dicha vdlvula de escape.

La figura 4 representa una seccidn axial esque
mitica transversal de la cédmara de combustidn segin esta
invencidn, con introduccién de aire por vilvula auxiliar.

La figura 5 representa una vista por encima co
rrespondiente a una camara de combustidén de este tipo.

La figura 6 representa una seccidén parcial es-
quemdtica de una cdmara de combustidén que posee una pre-
cdmara de introduccidén de aire.

La figura 7 representa una vista superior es-
quemdtica de una cdmara de combustidén de este tipo.

La figura 8 representa el diagrama de forma-
cién de 6xidos de nitrégeno en funcidén de la riqueza de
la mezcla, mostrando las relaciones correspondientes a

los dos tipos de riqueza preponderantes realizados segun
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esta invencién.,

La figura 9 representa esquemdticamente una va
riante del caso de la figura 1 de introduccidn de aire
por la vdlvula de escape, con la vdlvula de admisién la-
teral en una prolongacién lateral de la cémara de combus
tién que forma precdmara.

Las figuras 10 y 1l muestran otras variantes
de la figura 1, desembocando la vdlvula de admisidn o
vdlvula de escape en una precémara que contendrd aire de
empobrecimiento en este dltimo caso (figura 11) o la mez
cla rica y la bujia de encendido en el caso de la figura
10.

La figura 1 muestra un caso de culata -1- con
cédmara de combustién de forma sensiblemente esférica -2-
que comporta una vdlvula de admisién -3-, vdlvula de es-
cape -4~, bujia -5- y colector de eécape By

Un conducto de aire a presidén -7- alimentado
por una bomba de aire no representada, debita por un con
ducto -8~ a la zona periférica posterior de la valvula
de escape «i4-,

Tal como aparece en la figura 2, el conducto
-8~ desemboca en el borde de la védlvula, sensiblemente en
oposicién a la bujia ~5-, Durante el periodo de retraso,
de cierre del escape, al inicio de la admisidn, el aire
serd introducido por el conducto -8- y por la abertura de
la vdlvula -4~ en la cdmara -2- donde se repartird sensi
blemente tal como indican las flechas de la figura 2,
subsistiendo una bolsa de mezcla carburada mostrada en
puntos, la cual ha sido introducida simultdneamente por

la vilvula -3-, alrededor de la bujia -5-.
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Este reparto se puede reforzar por un segundo
levantamiento de la vdlvula de escape al fin de la admi-
sién, tal como se representa por la linea de puntos de
la figura 3 en El, prolongando la curva E de levantamien
to de escape habitual, al mismo. tiempo que la curva de
cierre A de la admisidn, Igualmente se puede retrasar es
te cierre tal como se indica por la linea de puntos E2,

Esta introduccién de aire suplementario acentia
el efecto de estratificacidén y el empobrecimiento global
de la mezcla. El barrido de las paredes de la cémara por
alre reduce las condensaciones de carburante, que son
fuente de combustidén incompleta.

En las figuras 4 y 5 se ha representado la apli
cacién a una cdmara de combustién, del tipo llamado ‘“cu-
fia", de la inyeccidn de aire de estratificacidén de carga
segin esta invencién, esta vez directamente por la védlvu
la -9~ mandada por la misma distribucién, no representa-
da, que las vdlvulas de admisién =3~ y de escape -4~y
que podrd ser por drbol de levas en culata para estas ul
timas, situadas en linea y por balancines para la vilvu-
la ~-9-, de forma conocida,

Al igual que en el caso de las figuras 1y 2,
el conducto -7~ de entrada de aire a presién se realizard
ventajosamente por fundicién en el colector de escape -b-,
desembocando en su cara de embridado en el plano de junta
lateral de unién de este colector sobre la culata =l1-, en
los conductos de‘unién -8- obtenidos igualmente por fun-
dicién en la culata -1l~, tal como se ha representado en
dichas figuras. El orificio de salida ~8~-, sobre la vdl-

vula del conducto -8- tendrd preferentemente la forma de
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una ranura paralela a la ranura circular de abertura de
la vélvula. Desembocard preferentemente en las proximida
des de esta abertura de la vdlvula de escape -4-, ligera
mente por encima del asiento, en una zona situada en opo
sicién a la zona de encendido de la bujia (5) con rela-
cién al eje de dicha vdlvula.

En el caso de las figuras 4 y 5, la mayor li-
bertad de reglaje obtenida por la vdlvula -9- permitird
introducir aire al fin de la dmisién como en el caso an-
terior y mantenerlo durante el inicio de la fase de com=
presién, no dejando précticamente tiempo para que la es-
tratificacidn formada se atenie antes del encendido. De
ello resulta un control mayor de las condiciones de fun-
cionamiento y de antipolucidn,

Antes del encendido, la llegada de aire en el
sentido de las flechas de las figuras 4 y 5 reagrupa la
carga carburada en la zona representada de puntos alrede
dor de la bujia -5=-, con una zona de riquezas intermedias
debido a la mezcla de las dos fases, obteniéndose un buen
efecto de barrido de una parte de las paredes y de arras
tre de las condensaciones de carburante principalmente
cuando el aire inyectado ha sufrido un precalentamiento
por el paso del mismo por los conductos ~7- y =-8- a lo
largo del colector de escape -6-. Ademds, refrigerard
eficazmente la tulipa de la vdlvula de escape. El aire
introducido forma una mezcla muy pobre, cuya combustidn
queda favorecida por el calentamiento que ha sufrido a
s5u paso en el conducto formado en el colector de escape.

Las figuras 6 y 7 muestran una variante del ca

so precedente en el cual la valvula ~9- de inyeccidn de
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aire desemboca en la precdmara =10-, El empleo de una
precémara de este tipo asegura la reserva de aire puro
adicional que por no haberse mezclado con el carburante,
en el momento de la explosidén conservarad intactas sus
propiedades comburentes, Durante la fase de expansidn y
de escape este aire ya precalentado por su paso por la
culata -1- y su estancia en la precdmara ~10-, serd arras
trado a la cédmara de combustidén donde completard la com-
bustidén. La orientacién del orificio ~ll- de la precdmara
hacia la vdlvula de escape favorecerd la evacuacidén de
este aire hacia el conducto de escape, donde termina la
combustién de los gases en postcombustién cldsica,

Un volumen de 25% a 50% del volumen de la cédma
ra de combustidén serd para la precdmara -10- un buen com
promiso con el mantenimiento de una relacién de compre-
sidén suficiente.

Se obtiene por lo tanto un mejor rendimiento
dindmico y térmico con relacién a los sistemas de combus
tidén conocidos, en los que el aire no precalentado es in
yectado en contracorriente en el colector de escape.

En el ejemplo de realizacidén de la figura 6,
que corresponde a una seccidén VI-VI de la figura 7, el
colector de llegada de aire de inyeccidén -7~ en forma de
un canal y las precamaras -10- son obtenidos preferente-
mente por fundicién., E1 mando de las vdlvulas =3-, =4~ y
~9- se podrédn realizar simplemente por un eje de levas
en cabeza comin -13-., El orificio de comunicacién -11l-
de la precédmara y la cdmara principal sera realizado pre
ferentemente en forma de ranura orientada hacia la aber-

tura de la vdlvula de escape -4-, en las proximidades y
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sensiblemente en el plano de esta abertura, tal como se
ha representado.

La realizacién por fundicién de esta ranura per
mite fadcilmente agrandar sus dos extremos, lo que favore
ce la salida de aire a lo largo de las paredes de la céa-
mara durante la inyeccidén al final de la admisidn, lo que
favorece el barrido de los condensados de carburante de
las paredes y la formacidén de una zona rica bien agrupa-
da alrededor de la bujia -5~, tal como se indica en la fi
gura 7, Esta forma de orificios favorece la formacidn de
la napa de aire B (figura 7), que hace retroceder la mez
cla carburada A en oposicidén hacia la bujia -5-, al fi-
nal de la admisidén, subsistiendo asimismo el barrido de
aire en la precdmara -10- al fin de la explosién y expan
sidén hacia la abertura de la vdlvula -4- durante la fase
de escape.

La figura 8 es un diagrama que muestra la cur-
va de las proporciones de formacidén de 6xido de nitrégeno
en funcidn de la riqueza de mezcla para una temperatura
de combustién dada, mostrando las zonas de proporciones
poco elevadas correspondientes a los dos tipos de carga
en presencia segin la invencidn: Una zona A rica en las
proximidades de la bujia y una zona B muy pobre, por una
parte prdcticamente aire puro en el resto de la cdmara
de combustién, siendo la zona sombreada de riquezas in-
termedias reducida en el extremo por la formacidén tardia
de la bolsa de aire B antes del encendido, lo cual redu-
ce la superficie y el espesor de esta superficie de limi
tacidn entre las zonas A y B, Jjuntamente con la accidn de

enfriamiento del exceso de aire en B.
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En una combinacidn preferente de las realiza-
ciones anteriores, se utilizard una precdmara con el sis
tema de introduccién de aire por la vdlvula de escape des
crito anteriormente, Se suprime asi la complicacidén de
una vdlvula de introduccidn de aire suplementario, no
conservando mds que una distribucién cldsica, con un con
trol mds fécil de la estratificacién por la precédmara,

La figura 9 muestra un ejemplo de realizacidn
de un dispositivo de este tipo en el cual la vdlvula de
escape -4- estd dotada, igual que en el caso de la. figu-
ra 1, de un canal de introduccién de aire =-8-, prolongdn
dose la cémara de combustién lateralmente mediante un
apéndice =12- que constituye una precdmara y que recibe
la vdalvula de admisién -3- y la bujia -5-, E1l mismo ar-
bol de levas manda directamente la vdlvula -3- montada
de forma lateral y la vdlvula -4-, por balancines cldsi=
cos.

La figura 10 muestra una variante de esta solu
cién con precdmara clésica -10- que desemboca por un es-—
trangulamiento en la cdmara principal. En estos dos ca-
50s, la precdmara conserva una mezcla rica en la cual se
realiza el encendido.

En el caso de la figura 11 la precdmara =10~ re
cibe la vdlvula de escape =4~ con su admisidén de aire ~8~
y funciona en reserva de mezcla pobre como en el caso de
la figura 6, haciéndose el encendido de la mezcla rica en
la cdmara principal. El paso de los gases de escape en la
precdmara tiene un efecto favorable sobre el calentamien
to del aire de empobrecimiento gue se aloja en la misma

a continuacidn,
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Todo cuanto no afecte, altere, cambie o modifi
que la esencia del motor descrito, serd variable a los
efectos de la actual Patente,

NOTA.

Se reivindica como objeto de esta Patente de
Invencidn:

1.~ Motor de combustién interna de carga estra
tificada y de encendido controlado, que comporta por lo
menos una cdmara de combustién que recibe una mezcla car
burada rica, caracterizado porque se introduce a conti-
nuacién una cantidad de aire en la zona de la cdmara de
combustidén opuesta a la zona de encendido, antes del en=-
cendido,

2.~ Motor de combustién interna, segin la rei-
vindicacién 1, caracterizado porque la introduccién de ai
re se efectia por medio de un conducto que desemboca en
la tuberia de escape Jjunto al orificio de abertura de la
vdlvula,

3.— Motor de combustidén interna, segin la rei-
vindicacién 1, caracterizado porque la introduccidén de ai
re se efectla por medio de un conducto que desemboca en
la tuberia de escape junto al orificio de abertura de la
vdlvula, en oposicién a una precdmara que recibe la v4l-
vula de admisidén y la bujia y que contiene la mezcla ri-
ca de alimentacidn.

4,- Motor de combustidn interna, segun la rei-
vindicacidén 3, caracterizado porque la precdmara estd
dispuesta lateralmente en la cdmara de combustidén princi
pal y recibe una vdlvula de admisidén lateral.,

5.- Motor de combustidn interna, segin la rei-
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vindicacién 1, caracterizade porque la introduccidén de
aire se efectla por medio de un conducto que desemboca
en el colector de escape junto al orificio de abertura
de la vdlvula, desembocando dicha vdlvula en una precé-
mara que en si misma desemboca en la cdmara de combus-—
tién principal en oposicidén a la zona de encendido de la
bujia.

6.~ Motor de combustién interna, segin cual-—
quiera de las reivindicaciones 2 a 5, caracterizado por-
que la introduccidn de aire se efectda durante el perio-
do de crecimiento de abertura de las vdlvulas de admisidn
y de escape.

7.~ Motor de combustién interna, segin cual-
guiera de las reivindicaciones 1 a 6, caracterizado por-
que el aire se introduce a presién.

8.~ Motor de combustién interna, segin cual-
quiera de las reivindicaciones 2 a 7, caracterizado por-
que la introduccién de aire se efectia durante el perio-
do de aumento de abertura de las vdlvulas de admisién y
de escape y se completa al fin de la fase de admisidn
por un levantamiento suplementario de la valvula de es~
cape.

9.~ Motor de combustién interna, segin cual-
quiera de las reivindicaciones 2 a 7, caracterizado por-
que la introduccidén de aire se efectda durante el perfo-
do de aumento de la abertura de la vdlvula de admisidn y
de escape y al fin de la fase de admisidn por una abertu
ra prolongada de dicha vadlvula de escape.

10.,- Motor de combustidén interna, segin cual-

quiera de las reivindicaciones 2 a 7, caracterizado pore
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que el conducto de introduccién de aire desemboca en la
tuberia de escape por una abertura en forma de ranura
sensiblemente paralela a la periferia de abertura de 1la
vdlvula de escape, en las proximidades de esta abertura
v situada en oposicién a la zona de encendido de una bu-
jia con relacién al eje de dicha valvula,

11,~ Motor de combustién interna, segin cual-
quiera de las reivindicaciones 2, 3, 5 y 10, caracteriza
do porque el conducto de introduccidén de aire estd reali
zado en fundicidén y desemboca en una cara lateral de la
culata.

12.~ Motor de combustidén interna, segin la rei
vindicacién 1, caracterizado porque el aire introducido
es guiado por un canal realizado por fundicién en la ca-
ra de embridado del colector de escape y que desemboca
en los conductos de inyeccidén correspondientes en la cu-
lata.

13.- Motor de combustién interna, segin la rei
vindicacién 1, caracterizado porque la introduccién de
aire se efectlia por una vdlvula que se abre en la cara
de combustidn en oposicidén a la zona de encendido duran-~
te la fase de admisidn.

14.- Motor de combustién interna, segin la rei
vindicacién 13, caracterizado porque la vdlvula de inyec
cién de aire es abierta al final de la fase de admisiodn.

15.~ Motor de combustidn interna, segin la rei
vindicacién 1, caracterizado porque la introduccién de
aire se efectlia en una precdmara conectada a la zona de
combustidén por un orificio, llegando el aire a la precéd-

mara por un colector y una vdlvula,
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16.~ Motor de combustidén interna, segin cual-
quiera de las reivindicaciones 3, 5 y 7, caracterizado
porque las vdlvulas de inyeccidn de aire de admisién y de
escape son controladas por un mismo eje de levas coloca-
do en culata.

17.- Motor de combustién interna, segin cual-
quiera de las reivindicaciones 3 y 15, caracterizado por
que el orificio de comunicacidén entre la precdmara y la
cdmara de combustién tiene forma de ranura orientada ha-
cia la abertura de la védlvula de escape, en las proximi-
dades de esta abertura y sensiblemente en el sentido de
la misma.

18,- Motor de combustién interna, segin la rei
vindicacidén 17, caracterizado porque la ranura esta en-
sanchada en cada uno de sus extremos.

19.~ Motor de combustién interna, segin la rei
vindicacidn 15, caracterizado porque la vdlvula de inyec
cibén de aire estd abierta durante la fase de admisién,

20.- Motor de combustién interna, segun cual-
quiera de las reivindicaciones 3, 4, 5y 15, caracteriza
do porque el volumen de la precdmara esta comprendido en
tre 25 y 50% del volumen de la cdmara de combustidn,

Sean cuales fueren las circunstancias que con-
curran en la esencialidad de la Patente de Invencidén, de
finida en las anteriores reivindicaciones, cuyo objeto
es:

21.,~ "MOTOR DE CARGA ESTRATIFICADA",

Consta la presente memoria de dieciséis hojas

foliadas, mecanografiadas por una sola cara y de los di-
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bujos unidos a la misma.

Barcelona,=§ JUL, 1974

P.,A. de REGIE NATIONALE DES USINES RENAULT y
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