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Este invento se refiere a un sistema de
admisibén y escape para un motor de combustién inter~,
na del tipo en que uné chmara auxiliar de combustidn
comunica con la cémara principel de combustidén o con
cada cAmara principal de combus%ién a través de un pa
saje para llamas y la carga global de aire y combusti
ble suministrada a todas las cémaras §e combustidn en
utilizacion del motor es més_pobre que la proporcidn
estequiométrica de aire y cqmbus%ible.rﬁés especifica
mente, .este invento se refiere a uno de tales sistemas
en que la temperatura de los gases de escape que pasan
a través del sistemé es mantenida en o por encima .de
la temperatura de reaccibdn de hidrocarburos y mondxi-
do de carbono con oxigeno, y se transfiere caior desde
ios medios de escape a los medios de admisidn parg_fa~
vorecer “la evaporacidén de la mezcla de aire y combusti
ble. 7

Se ha encontrado que motores de combus-
£i6n interna del tipo de los que ﬁienen una cémara au
yiliar de combustidén que comunica con cada cémara:piig
cipal de combustidn a través de un pasaje para lléﬁhs,
pueden ser adaptados para proporcionar un escape rela
Yivamente limpio. Dichbs motores han sido alimentados
con una mezcla de aire y combustible cuya proporcion

global es més pobre que la esbequiométrica, lo cual de
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ja disponible oxigeno en exceso en el escape. Una mez-

-

cla rica de aire y combustible es dirigida a las pegque

fias cAmaras auxiliares de combustibén y una m;zcla PO~
bre de airevy combustible es dirigida a lasg grandes
cémaras principales de combustibén. Después de compre-
sidn, una buwla de encendldo asociada con cada cémara
uxiliar de combustidén inflama la mezcla ex1otente den
tro de ella para enviar una 1llama dentro de la camara
principal de combus tibn advacente a traves del pasaje
para llamas con el fin de quemar la mezcla pobre. Los
gases de combustibén son 1uego evacuados del motor. Es-
tos gases de combuatnon incluyen oxigeno en exceso que
queda después de 1a sombustidn de la mezcla pobre de

aire y combustible.

Ha sido sabido que la combustibn tantvo de

12 mezcla rica de aire y combustible como de la mezcla

pobfe de aire y combustible puede ser me1orada elevann

do las temperaturas de las nezclas entrantes con el fin

de que el combustible atomizado resulte completamente
evaporado antes de 1a inflamacidn. fsta mejora eu la

calidsd de las mezclas de aire y combustlble hace me~

jorar la combustién de los gases dentro de las odmaras

auxiliares y principales de combustidén. Esto da como rg

sultado un escape més limpio.

Ha sido préctica comln inyectar aire adi
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cional dentro de los gasés de escape calientes procg
dentes de motores de combustidn interna corn el fin
de gue una porcidn principal de los hldrocarburos
pueda: ser oxidada para formar dibdxido de carbono y'
agua. No obstante, el aire adicional, relativarente
frio, reduce la tempe?atura de los gases de escane

por debajo de un nivel aceptable. El presente inven-

to considera que no se inyecte aire adicional dentro

"de los gases de escape calientes. ¥n lugar de ello,

" 1la necesaria reaccidn de los hidrocarburos no quenmg

dos es hecha continuar mediante mantenimiento de 1a
tem“eratura de los gases de escape en o por en01ma de
la temperabtura a la que los hldrocarouros rcacglona-
rén con el oxigeno en ekoeso. Adewds de'ello cuénto
mas tiempo sean wantenldos los gases de escam nor
encima de esta temperatura critica cuando ‘esté ore—

sente oxxvcno en exceso, tanta mayor cantidad de hl
drocarburos no gquemados serdn convertidos en 61cx1ﬂo
de carbono y agua.

De ascuerdo con el invento, se dispone
en o pora un motor de pistones © émbolos de combus—
£1.6n interna, del tino que tlene una cémara 8u11llar
de combustién que comunica con la chmara principal de
combusblon o con cada cémara principal de combustion

a través de un pasajie para llamas; un sistema de ad-

-
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incluyen una cémara principal de admi

-

misién y escape que comprende medios de admisién, que

n y por lo mg
nos un pasaje principal de admisién que se'extiende'
desde dicha chmara principal de admisidn para sumi~
nistrar una mézcia comparativameﬁte pobre de aire y
combustible a la chmara principal de combustidn o a
cada cémara principai de combustidn del mobor, inclu-
yendo fGambién dichos medios de admisidén una cémara ag
wiliar de admisibén y al menos un pasaje auxiliar de
admlolon gue se ext:ende desde dicha cémara aux 111ar
de admisibén para suministrar una mezcla connaraulva-
mente rica de aire y combustible a la cAmara auxiliar
de combustidn o a cada chmara auxiliar de combustidn

del mobor, medlos de escane que comprenden un reves-

tanciado dentro de una cubierta exterlor de pared.grug
83, 1ncluyendo dicho revestimiento al menos un nasage-
de escape para Tecoger gases de escape procedentcs de

la cémara principal de combustidn o de cada camara_prmg

cipal de combustlon v tenien’o una chmara de escape co-

.

nectada con dicho pasage de esoape o] dlchos nasawes de
escane, poseyendo dichos medios de escape una abertura,
y un miembro ascendente que forma una parte de dichos

medios de admisidn y asociados con dicha abertura para

transferir calor de lOa gases de escape & las mezclas
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v de admisidn en la cémara principal de admision y en
la chmara auxiliar de admisidn. - i
Aparatos ¢e acuerdo con las formas prefg
ridad del invento pueden trabajar para proporcionar
S una calidad éotima de la mezela y una mixima conver-
sién de 1os hidrocarburos no quemados dentro de los
gases de escape, De esta manera, se proporciona un
motor de combustidn interna.que qﬁema'de médo liﬁpio
rsih bombas para aife adicionales ni convertidores ca
10 taliticos y. similares. Elrsistéma de admisidn y de-es

cape dirige al motor mezcles de adicidn tanto ricas

como pobres y recoge los gases de escare. Cgand&*ias
mezclas de aire y combustible se mueven durante lar ’
. - | ubilizacidén a través de pasajecs dentro de los médios
15 de admisién en el motor, las mezclas son previamenthe
acondicionadas por el sistena nediante transferencia
de calor entre los medios de ésca?e v los medios de .
admisibdn. La transferencia a los medios de admisién.
de ca16£ procedente de los medios de escare sirjéipa;
20 ra nanbener a toda la porciéh ascendente de los mpd;os
de admisién sustancialmente a la migwa temperatura, de
manersa que tanto la mezcla pobre como la mezcla rica
son calentadas pronorcionalmente. Uh'calentamiento

proporcional de las dos mezclas es mantvenido indepen-

25 ~dienterente de variaciones en las condiciones de tra-




bajb del mobtor. Iiste proceso de acondicionamiento de
las mezclas de admisidn se logra con rapidez en la
forma preferide de realizacibn, después de arrancar
en ffio el motor, debido a la baja capacidad térmica

; 5 del- sistema. Ademés, la cantidad global de calor trang
mitida entre los medios de escape y los medios de ad-
misibn por todo el margen de condicioncs de trabajo
varia con estas condiciones para producir una tenpe-
ratura sustancialmente constante a la que son expues

! 10 “tas las mezclas de admisién. Por lo tanbto, la calidad

.de las nmezclas de adnisidn acondicionadas es manbeni~-

da por todas las condiciones de trabajo a las qus dobe

trabajar el motor, desde al arrangue en frio al funcig

napiento continuo a alta velocidad.

15 1 estado de los gases de escape proplamen

te dicho es también wejorado mediante el presente in-
vento. Los gases de escane estén suficientemente ca--
lientes para mantener la combustién de los hidfocépbg
ros en la preseﬁcia de oxigeno. Vebido a gue la PTONOL
20 cibn global de las mezclas de aire y coﬁbustible es mhs
pobré gue la estequioﬁétrica, los gases de esqape‘rééul
tantes incluyen oxigeno en exceso. Los medios de escape
proporcionan la retencibdn del calor de escane dentro der
los gases para manteher la femperatura de los mismos en

25 o por encima de la temperatura requerida para la reac-
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cién de los hidrocarburos con el oxigeno. Ze genera
calor adicionsl en los medios de escape mediante es~
ta reaccibn.
Por io tanto, se utilizan dos manantia-

‘les de calor serarados: (a) el calor de los gases de
‘escape suminiétrados dentro del revestimiento v (b)

el calor adicional generado dentro del revestimiento
por la reaccién del oxigeno en exceso con los hidro-
carburos no quemados. El calor adicional desarroila—'
do es navtlcularmente 1mnortante en condiciones de car
ga ligera, ya que hay menos 1"J.u;o y por lo tanto mne~-
nos calor-en los gases de escane eﬁ estas condiciones.
Ia rebtencidn de calor se logra reduciendo la transfe-
rencia de calor procedente de ios medios de escape en
todos los lugares del mismo eXCe; pto en el 1ugar en. don
de se favorece la transferencia de calor entre los.me~
dios de eccape y los medios de admisidn. For lp'ténto,
continuaréd la combustién de los hidrocarburos, yfsé ha.
rai una‘utilizacién méxime del calor conbtenido dentfo '
de los gases de escape. Por lo tanto, la eners i tér~
mica dentro de los gases de escanre Se emplea (a) para
mantener la reaccidn entre los hidrocarburos no quema
dos y el oxigeno en exceso, (b) para favorecer la ovi-

decibn de monbdxido de carbono a Aibéxido de carbomo, ¥

o

(c) para asegurar la evaporacibén de las mezclas de aire



¥ combustible dentro de los medios de admisibn.
Una forma de realizacidn del invento se
: r4 descrita ahora a titulo de ejemplo-y con referen-
cia a 105 dibujos anejos, en los cuales:
5 ' Ta figura 1 es una vista en planta de un

sistena de admisidén y escesne de acuerdo con el inven-

to; ‘
La figﬁra 2 es una vista en secoidn del
5 sistena tomada a lo largo de.la linea 2-2 de la figura
b 10 1;
La figura % es una vista desde abajo de

| los medios de admisi ﬂe] presente smstona tomada a

P

lo largo de la linea -3 de la flﬁura 2, alendo mos-

tradas en seccidn ciertas partes;

15 - Ia flgura 4 es una visbta desde arrlba de

108 medios de escape del sistema tomada a lo larpo de'
1a lineaz 4-4 de la figura 2, siendo mostradas en sec—r.
cidn algunas partes; ¥ . -
La figura 5 es una V1ota en nersnoctlva
20 del revestimiento, de los medios de escape de la flgu~'

. ra 4,
Refiriéndose en primer término & la figu-
ra 2, el sistena de admisidn y escape se muestra en uti
1izacidn en un motor que incluye un sistema de chmara

25 de combustién que tiene una cémara auxiliar de combug

B P




Ko b g Ao

i A iy & iy =St = e gy Aase b

10

15

20

5wk 74

ti6n 1 que comunica con cada cémara oprincinzl de con- -
bustibén 2. Dentro de la parte superior de mo%or 3,
unos pasajes de admisidn 4 wnrovistos de'vélvulas
conducen a las clmaras auxiliares de combustidn 1.

Una bujia de encendido.S estd asociada éon cada una

de las cémaras auxiliares de cdmbustiéﬁ 1 &'un pasa-
je restringido para llamas 6 coneccta ca@a'cémara au-
xiliar de combustidn 1 conisu respectiva cémara prin
cipal de combustibén 2. ILas éémaras principales de'cog
bustidn 2 son definidaé convencionalmente en parte pof
una pared movible provista con un pistbén 7 situado den
tro de uwna cavidad 0111ndrlca 8 formada en un bToque
de mobtor 9. Tos pasajes- de admisidn 10 prov1stoa.d¢1

vilvulas v los pnasajes de escape 11 provistos de v&l--

vulas estén conectrdos con cada camara principal de
combustidén 2 y también estin situados dentro de la par
te éuperior % _;
Durante la carrera de succidn del ﬁist&n
7, una mezcla rica'de aire y combustible es 1mwulsada
dentro de la cémara auxiliar ds combust on 1y una hiey
cla pobre de aire y combustible es meulsada dentro’ de
la cémara principal de combustidn 2. Después de compre-~
sibén, la mezcla existente en 1a cém ara auxiliar 1 es in

flamada mediante la bdujia de encendido 5. Lo mezcla en

combustidn. es impulsada impeLatlvamen te en virbtud de su

- 10 -
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proria expansion & tpavés del pasaje para llamas © dep
tro de la cémara principal de combustidn.? en donde in
flama a la mezcla pobrz de aire y combustible. Después
de 'la carrera de trabajo, los gases son evacuados a tra
vés del pasaje 11. Cuando los gases de escape abandonan
la cAmera principal de combustidén 2, estén a una tempe~.
ratura que se encuentra por encima de la btemperatura mi
nimé requerida vara la reaccidn de los hidrocarburos no
quemados ¥y dcl nondxido de carbono con oxigeno. Adenés,
la proporcidn global de aire y combustible de las mez-

clas de admisidén es tal gque queda oxigeno en exceso en

el escape cuando éste abandona las cémaras princinales

de combustién 2. Consipnientemente, la combustidn de hi
drocarburos y la oxidacion de mondxido de carbono Coﬂti

nﬁa cuando los gases de escape abandonan el motor ¥ De-

netran en lo“ medios de escape.

_ También previsto nara trabajar en asocla—
cién con el sistema de admisidn y escape se encugntra
un sistema de carburacidn que,pfoduce dos mezclas di-
ferentes de aire ¥y combusﬁible. Elrconiunto orincipal
de carburador 12 proporciona una mezcla podbre de alro

y combustible que es impulsada dentro de las cémarau

Tn conjunto auxi

principales de combustidén 2 del motor.

1iar de carvurador 1% produce una mezcla rica de aire

y combustible para 1as chmaras auxiliares de combustidn

- 11 -
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1. El sistema de admisidn y escape estd mostrado en égg
ciacidn con los Eonjuntos de carburador 12 y-13, la pap
te superior de motor %, en donde esbtin colocadas las cé
maras principales y auxiliares de combustidn 2 y' 1, ¥
un sistemé de tubo de escave 56. X1 motor de esta forma
de realizacién es un motor de cuatro cilindros, de dos
litros. Yo obstante, el-invento puede ser aplicadd a mo-
torés gque tengan otros desplazamientos y otfos numeros
de ecilindros, incluyendo motbores dé'ﬁn tinico cilindro.
El sisfeﬁa,de admisidén y escape tiene dos
componentes principales, los medios de admisidn en la
forma de un distribuidor 14 y los medios de escare en. la
forma de un distribuidor 15. 21 distribuldor de admisidn
14 esté dividido en una seccidn principal de gdmiéién 171
y en una seceiébn suxiliar de admisién 16. En la presente.
forma de reali;acién, la secqién principalrde admisién
17 v 1a seccidn auxiliar de admisién 16 estén coﬁéfiui-
gas a partir de una Unica pieza colada. Dicha consbtruc~

cibn reduce costos y se vresta a téenicas de produceidn

- a gran escala. Lo seccidn principal de admisién 1Y ineln

ye cvabtro pasajies principales de admisidn 18, conectado

cada uno con un pasaje de admisién 10 provisto de valvu~

le3, en la parte superior 3 que conduce a una camara prin

cipal de combustidn 2.-

Ta seceidn principal de admisidn 17 contie’
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ne una camara principal de admisidn 20 a partir de la

4

cval se exticnden los pasajes princinales de admisiodn

18.
Ta cémara vrincinal de admisién 20 esté
definida dentro de una pared lateral periférica 22, una

brida adaptadora superior 24 y un miembro asccndente 34.
Unas lumbreras 26 estén previstas a través de la pared
lateral 22 de la cémara principél;de adnisidn 20 pafa
proporcionar comunicacidn entre la cédmara principal de
admisibn 20 y los pasajes principales de admisién 18. Ia

brida adaptadora 24 nroporciona una superficie de monta-

"je para los conjuntos de carburador e incluye lumbreras

de ocdmisién 23 para establecer comunicacién entre el con
junto de carburador 12 y la cémara principal de admisidn
20. Ia altura de la cémara Pflnulpal de admls:on ?0 esté

dictada principalmente por el dlanetro dptimo requerldo,

. por los pasajes principales de admisidn 18, tal como se

puede ver del mejor de los modos en 1la figura 2. Se pre
fiere que la céimara principal de admisién 20 no Sea eX—
e51vamente alta con el fin de gue la mezcla de aanlqlon
que pasaz a través de la cémara principal de aGM1qlon 20
pase cerca de la porcidén de fondo, calentada, de la mis-
ma.
Adyacentemente a la cémara principal de ad

misidén 20 se encuentrz2 un pasaje suxiliar de admisidn 30

13 -
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que proporcionz comunicacidn entre el conjunto de car-
burador 13 y una cémara auxilier de admisidn 32. Ia ci .

mara auxiliar de admisidn %2 forma una porcidn de la

seccidn awriliar de admisidén 16. Unos pasajes auxilia ™

AN

res de admiéién 4 ge ezfignden desde la cémaia 22 a
los pasajes &4 provistos de vélvulas. La clmara auxiliar
de adnmisidn %2 es sustancialmente‘més pequefia que la cé
mara principal de admisidn 20 debidc principalmehte a
las cantidades relativanmente pequéﬁas de mezcla rica,de'
aire y combustidble que pasan a través de la cémara-aqx;-
liar de admisién 32 en comparacidén con las cantidades
:elati&amente grandes de mezcla pobre de aire y combu»Q

3

tible que pasan a través de la cémara principal de admi

"sibn 20. Ia cérara suxiliar de admisidn %2 se encuentra

por debajo v & un lado de la cémara principal de admi-- .

2

sibén 20 tal como se ﬁuede ver del mejor dé 1os'm65§s en’
la figura 2. La cérara auxiliar de admisibn 32 sé}extiég 
ae por toda la anchura de 1z cémara vrincipal de” admisidn
20 (véase fimura 3) y estd en asociacidn térmica sﬁstag—

cisl con ella. Unas lumbreras 38 conectan a la camara 32

con los pasajes 34, - I

S i

Ta seccidn auxiliar de admisidn 16 y la sec
cibn principal de admisidn 17 trabajan por lo btanto para
recibir-mezelas ricas y pobres de aire y combustible den

tro de las cémaras de admisidn 32 y 20, respectivamente.

- 14 =
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Desde estas cémaras de admisién, ﬁnos pasajes conducen
directamente a las diversas cémaras de combustisn colo
cadas dentro de la parte superior del motor. Cuatro pa
sajes auxiliares de admisidn 34'estén previstos en la
presente forma de realizacidn. Estos cuabtro pasajes au-
xiliares de admisidn %4 estén asociados cada uno con una
cédmara auxiliar de combustidén en el motor de cua%ro ci-
1indros de la presente forma de realizacidn.

‘ | Bl distribuidor de admisidn 14 termina es-

tructuralmente junto a un lado de la parte superior del

motor 30 en donde se diSpohe una Jjunta de herméticidad

. 40, Los pasajes 4 y 10 dentro de la parte_superibr 3

transportaﬁ luego las mezclas de aire ¥ combustible deg
de la superficie de contactp entre el distribuidor de
admisién_l4 7 1arparte superior % a las diversas chma-
ras de combustidén 1L y 2.

. Un distribuidor de escape 15 se dispone por
debajo del distribuldor de adnisidn 14. El distrifﬁidor
de escape 15 incluye un alojemiento o cubierta e&te;ior
42 gue encierra un revestimiénto interior 44. La_cubier~'
ta exterior 42 puede ser, por razones précticas,.uha pie
sa colada mebAlica a’base de hierro colado u otro mate-
rial similar., FPara formar 15 cubierta exterior 42, se fa
brica en primer término el revestimiento 44, Iuego se ©Q

loca material para moldeo, tal como arena, alrededor del
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revestimiento 4/ para formar la configuraciGn interior
de la cubierta colada 42, Luego.lé cvbierta 42 puede
ser colada de una manera convencional. Unos orificios
43 para salida de arena que estén colocados en la co-
lada en lugares convenienbtes para eliminam lararena u
otro materizl para moldeo desde el espacio situvado eﬁJ“
tre la cubierta colada 42 y el revestimiento 44. Iuego
se pueden soldar unos tapones 45 dentro de los orificios
de salida 4% para cefrar hernéticamente 1z cubierta 42,

Ta cubierta exberior 42 proporciona el so-

“porte estructural principal para el distribuidor de es-

cape 15 y funciona también para retener el calor de los
gases de escapre. La cubierta exterior 42 se extiende des

de la parbe superior del motor %, en donde es fijada me-

diante elementos de fijacidn 49 convencionales. Decde 1os

diversos pasajes de escape 1l provistos con vélvulas; los

brazos .31l de la cubierta 42 se extienden a una cénara cen

- ¢ral 46, situada directamente por debajo de la cAmara prin

4

cipal de admisidén 20 y de la chmara auxiliar de adg%slon
32, Un gran orificio 4% estd previsto en un rebordqﬁ50 50—
bre la cubierta.exterior,42 para permibir una comunipaciénr
no obsbtaculizada entre la cémara central 46 y el iédo infe
rior de la cémara principal de admisién 20 y el lado infe-
rior de la chmara auxiliar de admisién 32,

la

1da 52 se ewtiende ha-

Una prolongacidn acop
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cia abajo desde el distribuidor de admisién 14 en ali-
neacibdn con el reborde 50 y estd sujeto eg posicidén me
diante clementos de fijacibén 5%. Un escudo protector
del calor 54, rigido y granﬁe, estd colocado entre el
reborde 5D v la prolongacién aconlada 52. Iste escudo
protector'del calor 54 impide una transferencia sustan
cial de calor por conduccidn desde la cubierta 42 de
distribuidbf de escane al distribuidbr de admisibn 14
a través de la prolonmacién acoplada 52. Ademés, este
egcudo protector del calor 54 impidé radiacibn direc—
ta y conveccidn entre el distribuidor de escape 15 ¥
ios conjuntos de carburador 12 y 13 situados directa-~

mente por encima. La porcidn del escudo protector. del

-¢alor que entra en'contactp con el reborde 50 y la pro

longacidn acoplada 52 sirve como Jjunta de Hermeticidad.
El distridbuidor de escape 15 esté,fpor lo
demds, separado del distribuidor de admisidén 14 con el
fin de que no se transfieran entre ellos sustanciaies
cantidades de calor. Grandes cantidades de calor trans-
feridas al distribuidor de admisién 14 crearian un ca-
Tentamiento excesi&o de los conjuntos de carburalcres,
¥ una reduccién en las propiedades de retencibn de. ca-
Lor del distribuidor de escape 15. a cubierta exterior
42 se extiende hacia abajo desde la cémara cenbral 46

para encontrarse con el sistema de tubo de escape, de~

-17 -
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signado de modo general por el nimcro de referencia 56.

La cubierta 42 estéd fijada convencionalmente al sistema

de tubo de escape 56. Un cierre hermético 58 estd colo-

cado entre la cubierta 42 y.el sistema de.tuborde esca~
ne 56 en un rebajio 60 dispuesto dentro dé un reborde de
tubo de escape o1 con el fin de que los humos de escape
no ﬂuedan salir del 51stcma. - -

41 revnstlmlento 44 contenido dentro de
la cubierbta 42 estd compuesto de un material delgado,
resistente al calor, tal como acero inoxidabie. ¥l re~-
vestimiento 44 tlene preferibleﬁente un eépesor de 2 mm
o menos para proporcionar baja capacidad térmica. Sin
embargo, sl el revestimiento es hecho demasiado déiéa-
do, se desgastard con demasiada rapidez. En 1a forma
de realluacién ilustrada, se emnléa un espesor de re-
vestimiento de 1,2 mm. El revestlmlento 44 ge exvien-
de desde la parbe superior del mobor H al 31otemaiéé tu
bo de escape 557y nroporcmona una cimara de eccane 62.
El revestimiento Ll eata formado del modo mis COﬁvenlcn—
te a partir de do% chapas de acero inoxidable reSLSoenuo
a alta temperauura unidas por una cogtura rcbordeaﬂa 6%.'
Un tubo de descarga o miembro c¢ilindrico ©6 se cxtlende
hacia abajo desde la cAnara de escape 62 para encontrar—

se con el sistema de tubo de escane 56, El reborde de cos

tura 64 es eliminado cerca de 1las entrad s con extremo




i
1
|
|

10

B i P4

20

25

.

abierto 65 al revestimiento 44 aﬂyacentc arla parte Su-
perior del motor %, por razones de conveniencia de fa-
bricacién y de montaje. |

E1 revestlnlento de pared delgada 44 es-

t4 dlstanc1ado dentro de la cublerta exterior de pared

" gruesa 42 a través de una porcidn principal de la super

ficie exterior del revestimiento. Como resultado de ello,
se dispone un espacio de aire aislante entre el revesti-
miento 4 ¥ la cubierta 42. Consiguientemente, la peque-

fia capacidad térmica del revestimiento 44 que resulta de

'1a construccidn con naredes delgadas del mismo, hace que

&1 revestimiento se caliente ranldamente bajo la influen
cia de los gases de escape calientes sin pérdidas sastan
cialeé a la cubierta exbterior 42. El revestimiénto_&u es
mantenido en contaéto con la cubierta 42 junbo alirebqp—'
de 50. EL reborde 50 incluye una segunda Superfiéie.aco-
plada sobre el lado interior de la cubierta 42 para reci
bir al revest1m1ento 44 y a sus placas de nontage 68 sol
dadas a bste. La placa de montaje 68 esta flgada al rebor
de 50.mediante elemenbtos de fijaciéh 20. Unas buercus de -
cubierta 72 estén roscadas péra recibipra los elementos
de fijacién'70 y para proteger'a los elementos de fija-
cidn 70 de la corrosidn y de la erosién. Los elementos
de fijacibén 70 estén colocados en l1as tuercas de cublier-

ta. 72 antes de que la cubierta 42 sea colada alrededor

- 19 -
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del revestimiento 44, ansiguientﬂmenne, 1os'elementoé
de fijacidén 70 estén fijados permanentemenfefén las
tuercas de cubigrté 72 para sostener al revestimiento
44, Una abertura grande 74 en el revestimiento 44 y en
la placa de monbaje 68 esté.alineada con la ébertufa”48
en el reborde 50. Por lo tanto, se propcrcioné un érea
de comunicacién sustancial .entre la cémara de eschpe &2

y el lado inferior de las cémaras de admisidn principa-

les ¥ auxiliares 20 y %2,

Fl revest 1m1enbo ihn esta soportado estruc.
turalmente de modo principal por los elementos @e fija-
cidn 70 gue 1o conectah con la cubierfa exteriofkﬂgi Se
dispone también una cievta restriccidém lateral en las
entradas 65 y en la salida:a través del miembro cilin—
drico 66 del revestimiento 44, El reveatlmlento 4& se
éxtiende a,traiés de pasajes de eucane 75 h901a aada una
de las lumbreras de escape 1ll. In los extremos de gstos
pasajes 76; la cﬁbicrta exterior 42 se cstrecha néﬁé re
cibir al revestimiento.interiof'44. Ko obSUante, se dl“

pone un pequefio esnacio libre entre las entradas del~r§ :

~vestimiento 65 Y la cubiprté 42, Isto permite gue e% re.

vcutlmlento 44 se e“panda o contralpa llo”emente con re
lacién a la cubierta 42 debido a varlacxoneg de L mpera-

tura. Hediante fijecidén del reveStlmlenco.44 eq una colo

cacién -central, se hace minimo el desnlazarniento méximo,
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debido a expansidn térmica, con relacibén a la cubierta
42, Tas entradas del revesbimiento 65 se extienden btam
bién por un corbto camino dentro de la parte superior 3,

tal como se puede ver del mejor de los modos en la fign

~ra 2. Lsta corta prolongacidn dentro de la parte supe-

rior % mejora el cierre hermético entre la parbte supe-
rior 3 y el distribuidor de escape 15 y asepura afticio-
nalmente el centrado del revestimiento 44 con el fin de
hacer minimas las verturbaciones del flujo del gas de eg
cape desde la parte superior del motor 3 hasta dentro '
del distribuidor de escape 1D.

Similarmente, el miembro ¢cilindrico 66 que
se extiende hasta el sistena de tubo de éscape 56 no es-—
t4 fijado rigidamente a 1a cubierta 42 ni al sistema de
tubo dé escare 56. Ia cubierta 42 se estrecha alreiedor
del miembro cilindrico 6&. Unos cierres herméticos anu-
laresr787estén colocados enbre la cubierta 42 y'ef'ﬁiem
bro cilindrico 66 para impedir un flujolsustanciai de
gases de escape hacia dentro o hacia fuera del eSpécio
de aire entre el revestimiento 44 y la cubierta 42. Los
cierres herméticos anulares 78 estén cplbcados de mane-

ra que se acoplan con la pared interior de un rebajo 77

) Vi o . . 3 £ .
en la cubierta y estén distanciados del miembro cilindri
co 66. #n el espacio situado entre estos cierres herméti

cos 78 se encuentran cierres herméticos anulares 79, que

- 21 -
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se acoplan con la pared exbterior del miembro cilindri
co 66 vero no se exbtienden hasta la cuvbizrte 42. De
esta manera, se proéorciona un espacio libre sustan-
cizl en la colocacidn del miembro cilindrico 65 con
relacidn a la cubierta 42. E;to pernite tolérancias

de fabricacibdn asi como una ewpansidén térmica. Un ani-
1llo de salto o]astlco 75 puede ser ubtilizado para man
tener los 01erres hermetlcos anulares 78 y 79 en su si
tio. E1 miembro 0111ndrlco 65 se eytlennc tamolen Een—
tro del sistema de tubo de escane 56 para acrecentar el

cierre hermético entre el distribuidor de ‘escape 15 ¥

el sistema de Ttubo de escape 56. Ademés, esta prolon-

gacidn centra al m1embro cilindrico 66 con reSQL'*o al
sistema de tubo de escape 56. :

Un deflector 80 esta dis puesto en1 e la
cénara de escape 62 para dirigir a los gases de csca;
pe en movimiento hacia arriba a través de las 1ﬁ@pre~
ras 74 y 42 para encontrarse con el lado inferior de .
la céAmara nr1nc1pa1 de admisidn 20 y de la clmar e au-
x1113r de ﬂdmlolon 32. E1 def]ector 8C se extlende ha-
cia arriba desde la parte inferior de la camara @e es~
cape 62 en donde esté fijada en el reborde 82, hasta
una posicidn préxima a la arista superior de la céma-
ra de escape 62, El deflector 80 estd fijado también

mediante apéndices 85'a los lados del revestimiento Ln
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para obtener rigidez. El deflectdr 80 estd curvado con
¢l fin de gue los gasez de escape puedan ser dirigidos
al centro de la aberbtura 74, cuando éstos se mueven ha
cia arriba. El deflector 80 asegura que con todas las
condici9nes de carga y con todas las velocidades del
motor los gases de escane pasen hacia arriba hasbta el
lado inferior de las cémaras de admisibén 20 y 2. Ia'pre
sencia del deflector 20 evita cualquier efecto de acana-
lamiento gue pueda producirse con 'ciertos caudales de
los gases de escape. Dicho acanaiamiento interferiria
con ¢l paso de lqs gases calientes hacia arriba para en-
contrarse con el lado inferior Qe las cémaras de admisidn
20 y 32, La altura del deflector &0 con relacidrr-al lado
inferior de las cdmaras de admisibn 20 y 52.ha de ser de
serminada por medios empiricos para establecer loé nejo-
res resultados para un sistema dado. Cuando el d=zflactor
80 es demasiado bajo, ios pases de escapc no flvirén aprg
piadamente hacia arribg para encontrarse con el 1&30 infe
pior de las camaras de admisidén 20 y 32. En dicho caso,
1as mezclas de aire y combustible que gasén a tré%és de
las chmaras de admisidn 20 y.§2 no serian suficiantémen—
te calentadss. Cuando el deflector 80 es demasiddo é1to,
4

los gases de escape calentarin excesivamente a las cama-

ras de admisibn 20y 32 y & las mezclas de aire y combug

tible existentes dentro de ellas. Ademés de ello, el de~

- 23 -
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flector 80 restringe el paso de los gases de escape 2
través de la cémara de escape 52. Cuando el deflector

80 es demasiado grande, la céimara de escape 62 estd res

tringida excesivamente y resultard una contrapresidn per

Judicial dentro del sistena. En la presente forma de rea
lizacibn, la parte superior.ﬁel deflector 80 se encuen-
tra aproximadamente a 2,5 cm por éebajo del lado infe-
rior de 1a cémara principal de admisién 20.

Para recibir 2 los sases de escépe en mno-
vimiento hacia arriba, desviados por el dgflector'SC, se
dispone un miembro ascendente &4. El lado inferior de
las cénaras auxiliéres yrbrincipaies de gdmisién 70y
20 respectivamente es formado dentro de un miembro as- .
éendehte 84, que se extiende de maﬁera.continua J sin
interrupcidn a través del lado inferior de las céharas
de édmisién'tanto principales éomo auxiliares 20 5 52.-
11 miembro ascendente 34 trabaja péra dividir 1éércé~
maras priﬁcipales v auxilisres de admiéién 2C 7 32.Con
respecto a la céméxa de escape 62, y proporcionéraaemés
COmunicaéién térmica entre ellas. e esta manera pronor
ciona una paved comfin 2l sistema de admisibn y al sisbe
ma. de edcape. Bl miembro ascendente 84 estd colado éﬂtg
rizamente con el resto del distribuidor de admisidn 14 ¥
por lo tanto es del mismo maberial; en esta forma de rea

lizacibn se emplea aluminio colado. El lado inferior del

- o4 -
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miembro oscendente 84 incluye dos series de nervios 86
mubuamente perpendiculares que se gxtiendén tanto de
modo trané%ersal como de modo longitudinal por debajo
de las cémaras de aémisién 20 y 32, Estos nervios 86
impiden la flexidn lateral o pandeo del miembro ascen-
dente 84 bajo los esfuerzos térmicos sustanciales con
gue se encuentran durante el trabajo del sistema: Bl
esnésor ninimo uniforre de pared del miembro ascenden~

te entre los nervios 86 ha sido seleccionado en esta

“forma de realizacidn para que sea de 4 mm. Dste esyL~

sor proporciona un tiempo minimo para el calenbamien- -

to y, al mizmo tiempo, una resistencia mecénica sufi-

ciente para una largs duracidn en servicio Gtil.

El miembro aécendente 84 es de cons?ruc-
cidn unitarig, ubtilizando el mismo materiai tanto é tra
vés del lado inferior de la cémara principal QG adwnisidn
20 como de la oéﬁara auxiliar de admisibn 32, éon el fin
de que las condiciones con gue cada una de estas,céﬁaraé
20 y 32 se encuentran varien conjuntamente. Consigniente
mente, cuando el escane érocedente del motor esti relati -
vamente frio, tanto la cémaia principal de admisidén 20
como la cémara auxiliar de admisidn 32 experimentérén

cantidades similares, relabtivamente bajas, de caloxr gue

seri transferido a 4ravés del miembro ascendente 84, Por

otro lado, cuando ¢l escape estd relativamente caliente
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y esté pasando répidomente a través del disbtribuidor

de escape 15, las dos chmaras de admisibn exverimen-
tardn niveles similarmente elevados de transferencia
de calor. Como resultado de esta relacidm, no se requie
re gue sean hechos cambiar.ios éarémetros variébles ta-
les como las proporciones de aire y combustible,‘para
acomodarse al margen de condicionas de trabajo. &1 sis

tema principal de admisibn bérméneceré sincronizado con
respecto al sistema auxiliar de édmisién en todas las
condiciones de trabajo.:La construccidn unitaria dél
miembro ascendente 847actﬁa también nara mejorarria:dg

racidén del sistema en servicio 0til. Mediante la utili

l®

tidos son reducidos sustancialmente, lo cual da como’

resultado una mayor duracidn en servicio bajo fatiga |

" para cl miembro ascendente 84, Cowmo una consideraszidn

adicional, las cantidades de caior que son transmiti-
das.a cada una de las dos cémaras 20 y 52:no seran pre
feriblemente las mismas. £l sistenra auiiliar de admisi&n
no manipula la cantidad de mezcla deradmisién que es ma-
nipulada por el sistema principal de admisidén. Consi-~-
guientemente para obtener los mismos resultados con el
sistema auxiliar de admisidn se requiere menos calor

que el gue se requiere por el gistera principal de ad-

misidén. La pronorcibn de 4rea lateral del miembro as--

- 26 -




pendeﬁte'Bq en asociacibn directa con la cdmara auxi-
liar de cdmizidén 32, en comparacidn con'ei 4rea late;
ral del miembro ascendente 84 asociado directamente
con la cémara principal de admisibén 20, se escoge pa-
5 ra acomodar la diferéncia eh nécesidades de calor. Ll
4rea lateral estd definida por las porciones hor%zon-
tales del miembro aséendente 84 v no incluye las sec~
ciones vertlcalcs ni Jjunto a2 la arista del miembro ag
cendente 84 ni a lo larvo del lado de la céimara auxi-
10 liar de admisidn 52. Se ha encontrado que la porclon
del &rea de SUDPrflClG lateral dcl mlembro ascenﬁente
84 asociada con la camara auxillar de admisidn 32 de-
berd ser de O, 2 a 0,4 del &rea de superficie lateral

total del miembro agcondente asociada con ambas- cama-

1 15 ras de admisién 20 y'32,,es decir el &rea de supgrfl—

cie lateral del miembro ascendente 84 asociada cen la
cémara auxiliar de admisidn %2 deberd ser de 1/4 a 2/%
Rt del &rea de supcrflclc lateral aoooxada con la cémara

prlnclnal de admis1on 20.. De es ta manera la tempera-

o0 - ‘tura del miembro ascendente 8l permanece constante uan

to a través del lado inferior de la cAmara auxiliar de

admizibn 32 como del lado inferior de la cémara princi-

pal de admisidn 20. lanteniendo dentro del margen espe-

cificado lag proporciones Gel miembro ascendenbe 84, las

;

i

1

!

! .
| 25 condiciones relativas de temperatura del mienbro ascen—
i :

J

!

I CVA - 27 -
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dente B84 entre la cémara de entrada principal y la ci-

mars de entrada auxiliar permanecen sustancialmente
constantes después del arrangue en rrio hasta plena
marcha permanente. Yambién, este mantenimiento pro-

porcional de las Areas del miembro ascendente elimina

la necesidad de hacer variar los ajustes de carburador

y similares, al producirse variaciones en las condicipo
hes de trabajo del sistenma.

Ta colocaciéﬁ de la ‘cémara suxiliar de
adnisidn 32 por debajo de la cAmara principal de ad-
misidn 20 afecta también a las cantidades relativaside
calor transmitides a las cAmaras de admisibdn. Ia supeg'
ficle ascendente asociada con la cémafa auxiliar qé ad
misién 32 estid colocada aproximadamente 1,5 cm p??;&e-
bajo de la superficic ascendente asociada con la céma-
ra principal de éémisién 20. También, la posicidn de la

parte superior.del deflector 80 por debaﬁo del nismbro

" ascendente 84 afecta a la cantidad de calor gue es trang

mitido a cada und de las cimaras de admisidn-2C 7 32. En

la presente forma de realizacidn, la superficie vertical

entre las dos superficies laterales del miembro ascenden

te B4 eshi disbtanclada lateralmente desde el centro su-

perior del deflector S0 en apro¥imadamente 3,75 a 4,0

cm.

El dcflector 80, la orientacién y la confi

- 08 -
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_guracidén del miembro ascendente 84, y la colocacidn

relativa de las chmaras principal y auxiliar Je ad-
misién 20 y 32, resovectivamente, cooperan por 1o tan
to para establecer condiciones térmicaé sustancial-
mente constantes entre lés chmaras principales & au~
xiliares de admisidn 20 y 32, a pesar de variaciones
en la temneratura y en el caudal del gas de escaﬁé.
Estas configufaciones cooneran también para crear un
estado de températufa de régimen pérmanente en el mien
bro ascendente 84, Una vez se ha calentado ei sistemra
de distribuidor después del arranque en frio, el miem

bro ascendente 84 se aproxima a una temperatura cons-

'tante de alrededor de 2002C. S5e ha encontrado que es

deseable mantener la temperatbura del miembro ascendsn-

te 84 tanto para la cémara principal de admisidén 20 co

. mo para la cémara auxiliar de admisidén 32 entre las

temperaturas de 16092C y 2509C. Dentro de este margen
de temperatéras, se. asegura que el combustible ékisé
tente dentro de las mezclas de aire y combustibleﬂéea
evaporado en el momenbto en que sea inflamado dentro de
las cémaras de combustién. Ademés, si la temperatura
del miembro ascendente 84 es demasiado aita, el com-
bustible en él pasaje auxiliar de admisibn 34 puede
ﬁesultar carbonizado premaburamente. También; el car-

burador puede resultar calentado excesivamente en vir
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tud de su asociscibn con el Aistridbuidor de admisibn.
calentado en exceso, lo gue da cono resultade un ta-
pén de vapor v dificultades para el arranque en es-

tado caliente. El mantenimiento de la temperatura Jel
miembro ascendente 84 dentro de un esbrecho margen du
rante el funcionamiento del motor aoyuda también a la
longevidad del miembro ascendente 84. .

Este marsen de temperaburas es manbenido

3

en un estado de régimen permanente durante un amvlio

margen de condicicnes de trabajo una vez que el motor
na sido calsentado desde el estado de arrangue en frio.
Cusndo los gases de escape estén relativamente calien-

"tes y se experimenta un elevado volumen de flujo, se

Sr v .-

transmite més calor al miembro ascendente 34, Nq.obs-
tante, &l mismo tiempé, aumenta ia cantidad de mezola
fria de aire y combustible que pssa a través dc_ié:cé—
mara principal de admisidén 20 y .de la chmarsa. auxiliar
de admisidn 32. Consigulentemente, se suministra:més

calor al miembro ascendente &4 pof los gases de esca-
pe y se retirea més calor desde el lado superior del

miembro ascendente 84 por parte de las mezélas de al-
re ¥ coﬁbﬁstible. La presente configuracidn ha sidor

desarrollads para lograr un equilibrio entre el calor
suministrado al miembro ascendenbe 84 y el calor reti

- pado del miembro ascendente &4, de manera que este map

A
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gen de temperaturas deseadas del micubro ascendente 84

puede ser mantenido por el amplio rargen de condiciones

de trabajo del motor.

. Lo chmara de escape’GQ proporciong ade-
més una segunda funcidn como control de las condicio~
nes térmicas de los gases de escane. Los gases de es-
dape gue son descargados de las cimaras principaies de
combustidn 2 permanecen a una temperatura superior a
la temperatura necesaria para coutinuar la combustidn

de hidrocarburcs no querades y la oxidacidén de mondxi-

do de carbono, los cuales constituyentes indeseables

estén todavia prescntes.en los gases de escape. Adenmés

" de ello, la mezcla rica de aire y combustible ¥ la neg

cla pobre de aire y cpmbustible combinadas constitﬁyen
una mezcla global mis pcbre que la estequiométrigég dan
do como resultado cantidades importantes'de'oxigéno en
exceso en 1los gasesrde escape.-Consiguientemente{rel
oxigeno en exceso en asociacibn con los hidrocarburos

vy el mondxido de carbono a una temperatura por encima

de la temperaburas a la que se mantiene la combustion y
1a oxidacidén de estos compuestos, da como resultadc la

qontinuacién de la conversion de los constituyentes in-

deseables en agua y didxido de carbono.

Con ol fin de que una cantidad méxima de

hidrocarburos y mondxido de carbono pueda ser converti

- 3] -
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da 'en aguva y dibérido de oarboho, es beneficioso retener'
a los gases de esca“e a eéta temperatura elevada cuando
éstos pasan a través del distribuidor de escape. Ei~ai§
lamiento de espacio de aiie entre la cubierta de distr;
5 buidor de escape 42 y el reéestimiento 4i favorece este
estado, en el que la temperatura de los gases de escape
no sb6lo es mantenida sino gue ccntinda subienﬂﬁ debido
a la continuacidén de la reaccidn exotérmica de los com~
ponentes, Se ha encontrado gque es beneficioso controlér

10 el volumen relativo de la céhmara de escape 52 con rela-

cibn al desplazamiento del motor con el fin de gue éste

procediriento pueda ser hecho bptimo para proporcionar
una mbxima conversion de los hidrocarburos 3 del ﬁbﬁé-
i xido de carbono, contamin.ntes, en agua y.dibxido de
15 ,rcarbono. Cuando es excesivo el tamafio de la chmara de
escape 62, es dificil controlar las temperaturas vanbo

dentro del revestimiento 44 como del miembro ascondente

&4, Ademés, se neccsita un periodo de tiempo excepcio-

PRI -

nalmente largo para gue el distribuidor de escane 15 se
20 caliente apropiadamente. Cuando la cfmara de escape 62

es demasiado pequefia, los gases de escape p3san a tra-

e vk e B A e i

vés de la cémara 62 y dentro del sistema de tubo de eg
cape 56 antes de quc los bhidrocarburos y el mondxido de

ustancialmente.

3]

carbondé puedan-ser quernados y oxidados

25 1 tamafo de la cémara de escane 62 e¢s definido como el

H
i
H
i
i
]
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volumen inberior del revestimiento 44 desde un plano
vertical 87 tangente a las superficies interiores con
vexas 88 del revestimiento 44 hasta la abertura de en

trada 89 dentro ¢el miembro c¢ilindrico 66. El volumen

@)

de la cémara de escane es definido ademés como termi-
nando en un plano coincidente con la superficie infe-
rior de ia placa de montaje 63. Se ha determinado” que
es preferible que la proporcidn del volumen de la cé~
mara de escane al desrlazamiento del motor se encuen-
tre dentro del marpen de 0,5 a 0,9, Dentro de esfe map
gen, las condiciones existentes dentro del distripuidor
de escape 15 pueden ser controladas y el escare esté
ustancialmente libre de¢ contaminantes de hidrocarbu-

ros y de monoxmdo de carbono.

Yo uo]o es deseable que el escane ccte re
lativamente libre de compuestos contaminantes d@saﬁé

de que se haya obtenido un estvado del motor de reglmen
permanente, sino qve también. es importante que dicho eg
tado de régimen nermdnnnte sea alcanzado con re]at;va
rapidez. Insayos realizados con un notor de la presente
forma de realizacibn han indicado que pueden lografse
niveles aceptables de emisidn de escape en menos de un
minuto después de un arrangue en frio. Hste ridpido tiem-
po de calenbtamiento-es hecho posible por la combinacidn

’ 0 . v+ 2
de varias caracteristicas que trabajan tamdien para man-
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tener el rendimiento de régimen permanentc del sistema

de distribuidor. Especificamente, el distribuidor de es

cane 15 estd disefisdc pera presenbtar una minima capaci

dad térmica a los gases de escare entrantes, de manera

gue el distribuidor es calentado con rapidez para pro-
porcionar condiciones apropiadas para la conbtinuacidn

de la combustibn de los hidrocarburos y de la oxidacidn

‘de mondxido de carbono. A causa de las paredes delgadas

v del tamafio Dequeno del revestlmlen o 44 esbas condi-~
ciones se pueden cumplir con rapidez. Ademés de ello,

los gases de escape son dirigidos hacia arriba por el

deflector para asegurar un contacto apropiado de los g2

sés de escape calientes con el lado inferior del, mienm-
bro ascéndente 84, La posicidn relativa de la camgfa au-
xilisr de adnisidn 39 que se extiende hacia el diztribui
dor de escanpe 15 favorece un calentamiento Lemnrano de

1a mezcla rice de sire ¥y combuatlble que pasa a sw tra-
vés. o obsbante, la aptitud del sistema para nuu*ener
una temperatura constante a través del miembroaaSGenden-
te 84 dursnte un trabajo prolongado no. resulta afectada.
1 miembro ascendente 84 es también de aluninio y tiene
un espesor ninimo de pared para favorecer una répida trans
ferencia de calor & su btravés. Consiguientemente, el sis-
tema distribuidor trsbaja para proporcionar con rapides,

después de un arrangue en frio, los condiciones térmicas




apropiadas dentro del revesfimiento de escave 44 y en
el niembro ascendente 84 para efectuar trunsfirencia
de calor o las mezclas de admisidn. -
_Por lo tanto, al menos en sus formas de
5 realizacién preferidas, el invento proporciona ﬁn'sig
tema de admisidén y de escape para un motor de combus-
R ' tibén inberna en que los gases de éscape son mantenidos
- por encima de la temperatura minima de reaccidn necesa
ria para quemar hidrocarburos ¥y favorecer la oxidacidn
10 de monéxido de cérbonotardiéxidq de carbono, ¥y a;_mismo
tiempo mejora la calidad de las mezclas entrantes de al

re y combustidble. istas condiciones se zlcanzan con ra-

pidez después de un arranque en frio. Ademds, las tempe
rabturas relativas entre la porcidn de un miembro'éscen~
15 dente en asociacibn con el distribuidor auxiliaffﬁe ad-
misién y una porcibn del miembro ascéndente en asocis-
¢idn con el distribuidof principal de admisidn permong
cen iguales, independientemente de la carga aplicada al
motér. Ia temperatura a_través de un miembro ascéndénte
20 de calor entre el disbribuidor de escape y el distribui-

dor de admisién es manbenida sustancialmente constante,

independientemente de las condiciones de trabajo del mo-~

tor.
El sistema trabaja para reducir sustancial
25 mentbe 1z cantidad de conbaminantes liberados a la atnbs-
{
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'La presente soiiciﬁua, gque corresponde e las.
presentadas en Estados'Unidos de Amérlca, el 30 de Julio .
de 1973, baao el ndmero 383. 983 y 5 de Noviembre de 1973,
5 bajo el nimero 412.662, se acoge a los beneficios del ar

ticulo 51 del vigente Estatuto sobre Propiedad Industrial.

10 © RETVINDIGACIONES

Los pﬁptos dé_ihﬁenbiénzfropia ¥ nueva, qﬁe-sa
':'15 , presentén para que sean:objefo dé esta solicitud ﬁe'Pa-'
tente de Invencién en Espaﬁa, por VEINTE aﬁOB, son los
que se recogen en las reivindicaoiones siguientes.
lg,- Perfeccionamiantos introducidos en un sis
tema de admisidén y escaps en o péra un motor de combusg-
20  tién interne de piétones, del tipo que tiene una cémars,
“auxiliar de'combusﬁiéﬁ'que coﬁunioa con iaicémara priﬁ-
cipal de combustién o con éadé cdmare prinoipal de odmé,
bustién & través de un jaséjejpara llaméé; ouyo sis#éﬁa"
de admisidn y de ascapé'oo@pfénd; medios de a@miaién'que,

25 incluyen une cdémare principal de admisién y por lo menos

4-3-176 - 36 -
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un paéajé principal de admisién que ge extiende desde
diche cémare principal de admisién pers suministrar una
mezcla comparativamente pobre de aire y combustible a

la cémers principel de combustién o a cada cémara prin-
cipal de combustibn del‘motor, ineluyendo dichos medios
de admisién tembidn une cémars auxiliar de admisién y al
menos un pasaje auxiliar de admisién que se extiende deg
de diche cémare suxiliar de admisién para suministrar

una‘mezcla conmparativamente rica dé aire y bombustible

'e la cdmara auxiliar de combustién o & cada cémara auxi

liar de combustién del motor, medlos de escape gue com=
prenden un revestimiento metdlico de parsd delgada en—

vuelto por y dlstanciado dentro de una cubierta exterior

 de pared gruesa, incluyendo dicho revestimiento por lo

menos un paseje de escape para recoger gases de escape
desde la cé@éra principal de combustién o desde cada éé
mara principal de combustién, y teniendo una cémara de
escape consctada con dichos pasaje o pasajes de ascapé,
teniendo dichos medios de escape una abertura, y un miem
bro mscendente que forma una parte de dichos medios de
admisibén y asoclado con dicha abertura pare transferir
calor de los gases ds esoape & las mezclas de admigién
en la cémara principal de sdmisién y en la cémars suxi-
liar de admisidn, tenilendo dicho miembro ascendente una

primera y una segunda porciones,,la primera de las cug=

-37 -
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les tiend un &rea eficez de desde /4 a 2/3 asl drea efi
caz de la segunda porcidn.

2&,~ Perfeccionamientos de acuerdo con la rei
vindicacidn 12, segin los cuales dicho motor tiene dos
o més cilindros, dichos medios de admisién son un dis-—
tribuidor de admisién, y dichos medios de escape son un
distribuidor de escaps.

38.~ Perfeccionamientos, de acuerdo con las
reivindicaciones 18 o 28, segdin los cuales el revesti-
niento estd formado de acero inoxidabls y la cubierta
exterior comprende une pisza éolada netélica.

48, Perfeccionamieqtos de acuerdo con una
cualquiefa de las reivindicaciones 12 a 3%, segin los
cuales la pared del revestimiento tiens un espesor no
mayor de aproximedamente dos milimetros.

58,- Parfaccionamientos de actierdo con una
cualguisre ds las precedentes reivindicaciones, segin
log cusles la abertura en dichog medios de escape com—
prende absrturas alineadas en dicha cubierta sxterior
Yy en dicho rsvestimiento, y dicho miembro ascendente eg
té'colocado adyacentemente a las aberturas alinsadas.

68, ~ Perfeccionamientos 1e acuerdo oon la rei
vindicacidn 52, segin los cuales la cubierta exterior

tiene un reborde gue define la abertura en 41 y e? re=-

‘vestimiento tiene una placa fijada a 41 y posee una aber

- 38 -
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tura alineada con dicha abertura de revestimiento, y mg
dios de fijacién que conectan a le. placa con el reborde,
constituyendo dichos medios de fijaoidn los Ynicos me-
dios de conexidn fijadoé entre el revestimiento y la cu
bierta exterior.

78,- Perfeccionamientos Ae acuerdo con una
cualquiera de las precedentes reivindicaciones, segin
los cuales un deflector estd fijaedo dentro de la cdmara
de escape para dirigir a los gasas de escape hacia el
miembro ascendente.

§8,- Parfeccionamientos de scuerdo con una
cuglquiera de las precedentes reivindicaclones, segin
los cuales diche primera porcidén de pequefia drea del
miembro ascendente, se encuentra adyacente a la cémara
guxiliar de admisidén y dicha segunda porcién de mayor
drea se encuentra adyacente a la cdmara principal de ad
misidn, j

94,~ Perfeccionamlentos Ae acuerdo con la rei
vindicacién 82, seagdn los cuales dicha primera porcidn
y dicha segunda pofcién del miembro ascendente estén
formadas enterizamente. |

10&,~ Perfeccionamientos de acuerde con las
reivindioaciones 82 o 98, segun los cuales dicha prime~
ra porolén dol mlembro ascendente estd colocada més pré

xima al revestimlento que Adlcha segunde poreidén del mienm

-39 -
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bro ascendente.

llé, - Perfeccionamientos de acuerdo con uné
cualquiera de las precedentes reivindicaciones, segin
los cuales el nasaje de escape o cada pasaje de escape
estén montados para movimiento de sxpansidn térmica con
relacién a la cubierta exterior, dicho revestimiento tie
ne un ﬁuborde descarga montado para movimiento de expan
sién térmica con relacién a la cubierta exterior, y es-—
tén previstos medios para anclar dicho revestimiento en
un lugar entre dicho pasaje y dicho tubo de descarga pg
re hacer minimo el desplazamiento de dicho pasajs y de
dicho tubo de descarga provocado por expansién térmica.

1l22,- Psrfeccionamientos, de acuerdo con una
cualquiera de las precedentes relvindicaclones, segin
los cuales el volumen de la cémara de escape es de 0,5
e 0,9 vecas el Aesplazamiento dal motor.

138,- Perfeccionamisntos introducidos en un.
sistema de admisidn y escape en o pars un motor de com-
bustidn interna de pistonss.

Tal y como se ha descrito en la Hemoria que
anﬁecede, representado en los dibujos que se acompailan

y con log flnes que se hen especificado.

- 40 -
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Tate Memoria consta de cuarenta y una hojas

egcritas & méquina por una sola cara.
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Medrid, 10 MAR, 1876
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