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ste invento se refiere a motores de combus?
tidn interna y estd brieutado, an hartiédlgr, haci# un
sistema de carburador‘mejorado pnfa ﬁn motor de émbolo
de encendido por chisﬁa, de la clase en gue el cilin-

2

dro, o cada cilindro, tiene una cdmara de combustidn -

~Ta

principal ¥y una cdmara de combustidn auxiliar conécta-

das por un naso de llamas. Un cafburador priﬂcipéi(éumi-
nistra mezcla pobre a la clmarn de comhusti&n prihbipaL
Yy un carburador auxiliaf suministra wezcla rica a la cé-
mafa de combugti6n auxdliar, estando asociados lo;"me-

dios de encendicdos por chispa con esta dltima cédmaza,

Para hacer posible que tal wotor se cqmﬂorte 3a-

an

tisfuctoriamente en todo su margen de potencia, sin desa
cargar excesivos contaminantes a la atm6sfefa en s%
pases de escape, conservando al mismo tiempo 1a méjor
relacidn de aire;comhusﬁible en la cdmara de combustidn
auxiliar para éptimo encencido por chisba, es necesario
controlar cuidadosamenté las proporciones de 1&5 mezclas
de airae-combustible entrepadias & ambus cdinuras de combug
tidn, la »rincipal y la auxiliar. Se Lhan hecho varias
propuestas para iuterconectar las vflvulas de mariposa
de tales carburadores pafa consepulr ese control, pero
estas propuestas han llevido consipgo la previsién de
transmisiones oarticuladas mecdnicas indeseublemente com-

plicadas entre las vdlvulas de mariposa.
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Hemos descubierto ahora que si se construye
el carburador auxiliar de modo que el flujo de aire a
su través tenga lugar a una velocidad que sca aproxima-
damente la velocidad del sonide cuando el motor estd
funcionando al ralentf, tal flujo peruanece sustangi;i-
mente constante en una parte sustancial del margen.de
funcionamicnto del motor a regimenes superiores al ‘de
ralenti, a pesar de las variaciones en la aspiracién’
aguas abajo del carburador auxiliar provocadas por“eit
ajuste de la vdlvula de mariposa del carburador priﬁs
tipal, con el resultado de que deja de ser necesaris.
la vdlvula de mariposa en el carbgrador auxiliar,

Asf, el invento, cn un aépecto, proporciona un.
motor de combustidn interna que tiene una cdmara de come

f

bustidn principal yAuna cdmara de combustién auxiliar
conectadas por un éaso de llamas, un carburador princi-
pal para suministrar una mezc¢la relativamente pobre a
dicha céméra de combustién principal y que tiene una

vdlvula de mariposa mévible, y un carburador auxiliar

- para suministrar una mezcla relativamente rica a dicha

cdmara de combustién auxiliar, en el cual dicho carbura=-
dor auxiliar tiene un estrechamiento para el flujo de
aire pero no_tiene una vdlvula de wariposa movible, sien~

do tal la disposicién que la velocidad del aire que flu-

ye ar través de dicho estrechamiento durante el funcionaw




miento del motor al ralentf{ se aproxima a la velocidad

del sonido, de mode que la citada velocidad del flujo

de aire permanece sustuncialmente constante en una par=
- te sustancial del murgen de funcionamiento del motor- -

. 5 a regimenes supcriores al de ralentf. .

- a N

. De preferencin, la disposicidn es tal que la .

velocidad del flujo de aire a través de «dicho estrecpal e

miento durante el funcionrmdento del motor al ralenti

PR R

es de, por lo menos, 250 metros pof segundoj en uné.‘
10~ realizmacién preferida es de aprbximédamente 280 ﬁét%gg.
por segundo, ' SRR
De preferencia,_la disposiciba es ta; qﬁei1§;
citada vglocidﬁd del flujo de aire permanece superiowr
a‘250'metros por sepundo el todo un margen de fuhci?iEL
15 miento que bomprende una cafda de éustaucialmehte el
80 por eciento en el‘vacfo de la gdmisién del motor, en .
compardcidn con lu condicidn de funcionamiento al ra=-
lentd,
Una ventaja de un motor de acuerdo con el inven=
20 to es que el carburador auxiliar no tiene védlvula de ma-
riposa y, por consiguiente, deja de ser necesaria la trang
misidén articulada mecdénica nnteriormente mencionada, No
obstante,ra fin de asegurar que la mezcla rica en la

cdmara de combustidn auxiliar sea correcta para diversas

25 condiciones de funcionamiento del motor, se ha previsto,

1h=1-75 -
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" ellos con relacidn a la velocidad del motor., B

preferiblemente, un sistema compensador para uno, o

para cada uno, de los citados carburadores, para con-

- trolar la mezcla de aire-combustible suministrada por

PR

Tal sistema compensador pnede actuar en pi~

L)

sentido de reducir la concentracién de combustible en
la mezcla rica durante el funciondmiento al ralenti, '
y/o actuar'para awmentar la concentracidn durante el
funcionamientoe del motor en alta potencia, T

A continuacién se describird una realizaci&ﬁ'
del invento, a ﬁodo de ejemplo, y con referencia a-los
dibujos que se acompaflan, en los cuales:

La Pigs 1 es una vista en alzado lateral, on
corte, de un motor de combustidn interna de acuerco cpn 
preaenta invento; |

La Fig. 2 ilustra una ampliacidn de una parte
de la Fig. 1, mostrando el conjunto de carburador; '

La Fige 3 es una vista en'alzado, en corte, to~
mada por la linea 3~=3 que s'e hu representado en la
Fige. 2 |

La Fig, 4 es una vista en alzado, en corte, to- -

. mada por la lfnea 4--l que se ha representado en la .

Fig. 2

La Fig., 5 es un diagrama en el que se ilustra

la relacién entre la velocidad del flujo de aire de ad-
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Amlslén a trast del estrechamiento del carburador au

. princlpal; y

xiliar y la intens;dad del vacio en el paso de admiSLGn

La Fig. 6 es un diagrama que 11ustra la rela

cifn entre la intensidad del vacio en el paso de admig{ 35‘,1

sién principal y el grado de inclinacién de la vdlvala .
de“mariposa-principal. ' o SRR ICIS
Con referenc1a a los dlbugos, el motor de“bbm-

bustién intérna, designado en genoral por l incbuye ??5~,1J:{

una culata de inotor 2, la cual tiene una - chmara-ds- coms.

bustidn principal 4 en el extremo superior de unqq;lin-', A-‘?

“dro 3; Una cdmara de combustién auxiliar 6 estd~conecta-; D

,*-n;

"da a la cdmara de combustidn principal L por medio dé

- ' -
"t;

un paso de lldmas 5, La cénara auxiliar 6 es de\menor1f["

-.voiumen'qué.laycémara principal 4, Una bujia 7'm6Hf@da‘ '

en la cdlﬁta’ﬁ del motor esté situada para 1pflgmgf unéi]
niezcla dentro de la Camara auxiliar 6.

Un pﬁso de admisién principal 8 comunica con

la cdmura de combustién prinoipal b a través de una v61~
vula de admisidn principal 11, Anélogamente, un paso de -
admiaién auxiliar 10 comunica con la cémare auxiliar 6.a

través de una vdlvula de admisién auxiliar 13. Una vél-u

vula de escape, na representada, controla el fluJo de
gases de escape desde la cémara de combustidn principal'

4 .a través de un paso de escape 9 y 1uégo a un coiector;

-G

-~
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de escape L2, Bl paso de admisidn principal 8 y el paso
de acdmisidn awuxilier 10 estdn situados adyacentes al

paso de escape 9, de modo que se favorece la vaporiza-

cién de las mezclas en ambos pasos por la accién del

E]
P &

caloxr de los gases de eécape.
El paso de admisién principal 8 est4 cqﬁeétado
& un cuerpo o cilindro de admisidn principal 17 &;afup
cuerpo o cilindro de admisién secundario 18 dé un;carbg
rador principal 14, Ambos cuerpos, 17 y 18, produgen '
una mezecla pobre, El paso de admisidén auxiliar 19;gst£.
conectado al cuerpo de Admisién auxiliar 19 de un‘carbu-
rador auxiliar 15, el cual produce una mezcla ric;; Los
carburadores principal y aqulldr 14 ¥ 15 constituyen
un solo conjunto de curburador 16 Y. estén provigaggbde   fﬂA

una cémarﬂ de flotador comiin 20,

Bl conJunto de carburador 16 se aprecia mejor en

las Figs. z, 3y 4, En la secc16n meata del cuerpo de ad-,;i

miaidn auxiliar 19 hay aituado un estrechamiento fijo 21
de forma de tobera de Laval, el cual es de seccién trang
versal winima menor que el £rea de la seccidn transversal
del paso de llamas 5 que cénecta la cédmara auxiliar 6 con
la cémafa principal b, El tamafio de este estrechamiento 2L
se elige de modo que durante el'funcionamiénto del motor

al ralent{ la velocidad del aire que circula a través deo
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ese estrechamiento se aproxime a 1a velocidad ‘del soni-

- do, Una quuilla o tobera 22 de combustible desemboca i
i .el'cueilo del éétrechaﬁiehtb l. Esta boquilla 22 de“

“; a través de un paso de. combustible 2h proviato de un
Vinyector de combustible 2). El paso de combustible 2h
' recibe, ademéa, una tuberia de sangrado o purgado dei'
’aire 25, y al extremo superior de la tuberia de sangra-;g“
,do esté conectado un primer inyector de aire 26. Este. “a
Talinyector de aire 26 desemboca en una cavidad 19' form;

da en 1a pared interna del cuerpo de admisi&n auxlliar’, A

adxiliar 15 un primer sistema 27 compensador de cambus-f

V_cida en el cuerpo de admiq16n auxlliar 19. Un péso de

alre auxiliap 28 deriva el nrimer inyector de aire 26 y

en la parte estrechada 0o c6nica de aguds abajo desde‘

combustible esté conectuda a la cémara de flotador 20 ,

a.»ﬁ
- ..,ﬂ

~a'a

3 B - k)
3

19 aguas arriba del estrechamiento 21. ' P ’A;;;5.>'

P

.tible controla 1& concentracién de la mezcla rica produn'

“ \~«~~"’ sal

estd conectado a la parte auperior de la tuberia 25 de

sangrado de aire, Una vdivula de solenoide 30 controla el

fludo de aire desde el paso de aire auxiliar 28 a través‘tJ'rA'
de un segundo inyeotor de aire z9. Esta vélvula de ;olgzii??f-
noide 70 estd normalmente cerrada por la fuerza de un

resorte 31 y se abre cuando se excita eléctricamente el

solenoide 32, La védlvula de solenoide 30 éontrola; por |

congiguiente, la‘cantidad de aire de sangrado que se meé;_fg}uﬁsis

-8



1o

20

a5

14175

interruptor perceptor 36 en la lfnea 34 se abre cuando
’ }57. la velocidad del motor tiene un cierto valor supefibk':;;

‘al de la velocidad de ralenfi-y se cierra cuando la vee

cla con el cowbustible en el paso de combustible 24,

y de este modo se controla la concentracién de combus-
fible para la mezcla producida en el cuerpo de admi-
8ién auxiliar 19. Como alternativa, podrfa construir-

se un sistema compensador de combustible para control
directo de la cantidad de combustible que circula a tra-
vés del paso de combustible 24, )

Una lfinea eléctrica 34 que conecta el solenoide -

32 con una fuente deenergfa eléctrica J3 incluye, en se~’ -

rie, un primer interruptor perceptor 35, el cual se clie--
rra cuando una vdlvula de mariposa 43, que se duscribe.....
en lo que sigue, estd en unw posicién de funcionamien- ...

*

to al ralentf, y estd por lo demis abierta. Un seguado .

oL
L

taos

locidad del motor estd en cualquier valor inferior,” El’
cifcuito de encendido del motor se ha ilustrado eﬁA§7

Yy el interruptor de encendidoyse ha representado en 38,

En el cuerpo de admisidén principal 17 y en el chqg

po de admisidn secundario 18, boquillas de combustible

de alta velocidad primaria y secundaria 4l y 42 desembd;
can én venturis primario y secundario 39 y hb,‘reépecti-
véménte, de la misma manera que en los carburadores come

puestos usuales, Aguas abajo de los venturis primarip y
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- dor de vacio (no representado) del tipo usual, hace fun-

R ¥

‘ta potencia. - . -;, jf" 7._'1;g‘; ;: LT

de un paso de combustihle 50, Dste paqo de combustxble

‘»1’\(‘37 .‘_‘

 50@ st4 proviste de un prlmer inyector h9 de combu#tx- lﬁ,j'

secundario 39 y ho hay instaladas vélvulas de mariposa,_ha

una primariay'nna secundaria, 43 y hh, respectmvamente.-”:.
Aguas arriba del venturi primario hl hay preV;sta una.
vAlvula de estrangulaci6n h5, con un cable de acciona--.

miento 47 (Fig. 1) conectado a una palanca de acciona-

miento 46 de 1a vélvula de mariposa primaria 43. Un actuawi v

-..,_ e

cionar a la vdlvula de mariposa secundaria 44, para abrirf'

la duratnte el fun01onam1ento del motor en.réglmen ‘de al-‘~-

La boquilla primar;a de alta velocidad 4y (fig.

4) estd conectada u la cémara de flotaaor 20 a través

-ble. Una tuberfa 51 de sangrado de axre se extienae en

‘el interior del paso de combustible 5C y hay previsto .

unt inyector de aire 52 en el extremo superior de la mis-

ma. Este inyector de aire 52 desembota en una cavidad

principal 17, aguns arriba del venturi primario 39a

El sistema de combustible del carburaaor prin-'
cipal 14 incluye un segundo sintema 53 compengador de:'
combustible; ilustrado en ia Fig., 4. Estg'contfola ia  '
concentracién de la mezcla producilda en el cﬁefpo de

admisién principal 17, Un paso de combustible auxiliar

«l0w




54 comunica con el paso de combustible 50 de modo que
‘deriva al primer inyector de combustible 49, Un segundo
>inyector de combustible 55 comunica con el paso de combug

tible auxiliar 5k, Una v4lvula de funcionamiento 56 comue
5 nica tamﬂién con el segundo inyector de combustible 55

y es5td normalmente cerrada"por el resorte 57. En conse-
cuencia, el funcionamiento de la vdlvula 56 comtrola el .
caudal de combustible a través del paso de combusgihl¢i

a

50 y esto sirve para ajustar la concentracidn de la mez-~ -
3

KR

10 cla producida en el cuerpo de adwisidn principal i?t;'“
Un diafragma flexible 58 estd situado en wi exe ...

tremo de la v4lvula de funcionamiento 56, y el espacio
54¢ por encima del diafragma flexible 58 estd en comuni-:'
cacidn con la camara de flotador 20 En el lado irferior
15 del diafragma 58 hay formada una cémara de vacifo 59, co-.

nectando una tuberfa de vacio 62 a una tuberfa de admi-,
. sién de vacfo 60 de la cdmara de vac£o>59 con una“tppeg
"_ria de toma de vacfo 61 (Fig. 2) pfevista aguas.agajé"
del esbfechamiento 2l en él'cuerpé de admisidn auxiliar
20 19, Un resorte de retorno 63 en la cdmara de vacfo 59 ac-
tfia en el sentido de abrir la vélvula 56 contra el resore
te mds débil 57, Una boquilla primaria 64 de combustible :
de baja velocidad y una boquilla 65 de combustible de ve=
locidad lenta estén ambas conectadas a un paso 66 de san-

25 grado de aire y a un paso 67 de combustible, En 68 se ha

1he1-75 -11-
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rrepresentado una quuilla secundaria de bajd velocidad, y'

‘conectado a la misma hdY un paso 69 de sangrado de air :

'una szcla ‘rica en los carburadores principal y auxilxar 1hn

,cémara principal. Durantée la carrera de compresion del pis'

'auxiliar que tiene una relacidn de aire-combustible de‘riu

tal pobre -de aire-combustxble.

En funcionamiento, se producen una mezcla pobre y

«-ﬂ

y 15, respectivamenteg y son aSplradas a 1as cémaras de co

bustidn principal y auxillar Ly 6 a través de 1os pasos d

admisién principal y auxiliar 8 y 10, respectivamente.ﬁdu—

'\. i,

rante cada carrera de admisidn del pistén. Una parte*da«la :

m,‘ SRR

a nis 1.
mézela rica es aspirada a traves del paso de llamas 5 en la

PO
", "——n«.

.

tédn, una parte de la mézcia rica y algo de la mezcla pobre o

EEE IS _n >

en la cémara principal son empujadas hacia atrés a través 1f

del pasa de llamas para producir una mezcla en la cémara“

Saae

queza 6ptima para el encendido por chiapa. Al final de ca-

da carrera de compresidn, la bujifa 7 inflama la mezcla qu

noe g

hay en la cdmara auxiliar 6 y ésta produce una llame. queffff“;jf'

se proyecta ‘a través del paso de llamas 5 para hacer que

ardan las mezclas pobres que hay en la chmara de combustidnf%fﬁf

principal, El motor es hecho funcionar con una relacidu;tg"”’

Cuando el motor estd al ralenti. el primer inte SET o
rruptor perceptor 35 que abre en reapuesta a la vélvula de e
mariposa 43, y el segundo interruptor perceptor*BG_que,ab?e

en respuesta a la velocidad del motor esténambos cerrados,

-]l
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de modo que el solenoide 32 estd excitado eléctricamente,

Se abre asi la vdlvula 30 para permitir que entre aire de’

sangrado en el paso de combustible 24 desde ambos inyec=

tores de aire 25 y 29, en una cantidad relativamente grég'

de, de modo que se esponje asi como que se diluya el com

bustible con los chorros que salen a través de la boqui- =

lla de combustible 22, Por consiguiente, la mezcla vica

cida algo en su concentracién, Esto es debido a que, cuég‘ﬂ

do el motor estd al ralenti, la cantidad de mezcla éobré;'

¥, por consiguiente, 1la dilucién de la mezcla rica en la

blén pequefia, Se reduce asi para compensar la riqueza da . - -}
la mezcla producidé;en el carburador auxiliar 15. Dursh-w‘

te ‘el funcionamiento del motor al ralenti se establécazlaf‘

.

-

vn@ocidad del flujo de aire de admisidn a través in;@ém:

trechamiento 21, coﬁq se ha ilustrado en la Fig, 5, en una

‘producidé en el cuerpo de admisién auxiliar 19 es empobtg~v

”tomada en la cédmara de combustién principal k es pequeﬂa o

.cémara auxiliar 6 durante,la carrera de compresidén es tqg f

‘velocidad que se aproxima a la velocidad del sonido (de pre

ferencia no menor gue 250 metroé por segundo), En la rea=

 '1ent£ es de unos 280 metros por segundo. Cuando LT:] tira

del cable de funcionamiento u7 para abrir la vdlvula de
mariposa 43, se reduce bruscamente la intensidad del va=

cfo en el paso de admisién principal 8, como se ha ilustra

flizacién ilustrada. la velocidad del flujo de aire al rau,,.
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-de chorro a su través, sin interrupcidn.

do en la Fig, 6, hasta que la inclinacién de'la_yélvulp1f

de mariposa haya llegado a'séf'de aﬁroximadaméﬁte 200.
Por el contrario, la velocidad del flujo de aire de ad-

misifn a ‘través del ostrechamlento 21 dismlnuye muy 1en-

o

tnmente, como se ha ilustrndo en la Fig. 5y Yy por con-v:,i

quilla de combustible 22 es mantenlda sustancialmente

AR ~

Al abrirse més la valvula de mariposa 43 aumenmzf 

~ax

ta la cantidad de mezcla pobre tomada en la cémara de con”

bustién principal 4, y se aumenta con ello la dl]ucién de;"

s

la mezcla rica en la cémara de combustm&n auxiliar 6. No -

siguiente, la intensidad del vacio que actﬁawsobmeula bo"?f?

“.

estable para permitir que el combustible salga en forma?ﬂaaﬁjj

Y

sy

obstante, cuando se mueve 1a va1Vu1a de mariposa h"«sepa S

EYEIRN]

rindola de la p051c16n de ralenti,'se abre el primeﬂ in-

terruptor perceptor 35, interrumpiendo el clrcuito eléc-h,ﬁA

M.

"trico a través del solenoide 32, El resorte 31 cierra asi
la vﬁlvulé 30, haciendo inoperante al segundo inyector'de L

aire 29, Se reduce, en consecuencia, la cantidad de aire -

de sangrado gue se mezcla con el combustible en el paso

de combustible 24, para que aumente lavconcentraci6n de

excesivamente durante la carrera de compresién del motor,'

sino: que conserva una relacidn adecuada de aire-combusti-

wll-

PR

combustible en la mezcla rica. Asi,‘la mezcla riéaAasp137

rada en la cdmara de combustién auxiliar 6 nd_ea di1uidé1{
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" rrada, y durante ese tiempo el combustible inyectadc-h_n;“:'~=

mision auxiliar 19 estd en un valor relativamente alto,

ble para el encendido por chispa,

La inyeccidén de combustible en el carburador

principal 14 se efectiia mediante la boquilla 65 de combug

tible de velocidad lenta, mediante la boquilla primaria

64 de combustible de baja velocidad y mediante la boqui- .7.53

lla primaria 41 de combustible de alta’veloéidad, en sue~

cési6n. Cuando la intensidad del vacio en el cuerpo de égﬁ

v

ese vacfo; al ser transmitido a través de la tuberia de .

-

vac{o 62 a la cdmara de vacio 59, hace que el diafrggmad

58 se mueva hacia atrds contra el resorte de retorno 63, -

locidad o de alta velocidad, es dosificado por el pg@mqr”

T

inyector 49 de combustible actuando séla.
Cuando la inclinacidn de la vdlvula de maripo=’

sa 43 excéde de unos 20°, la velocidad del flujo de aire

& través del orificio fijo 21 disminuye rédpidamente, y

por congigulente disminuye la cantidad de mezcla rica to

mada en la cdmara de combustidn auxiliar 6, de modo que

la concentracién de la mezcla rica en la cdmara auxiliar

" de .modo Quevla vélvula de funcionamiento 56 permanece co- .

‘través de la boquilla 64 6 41 de combustible de baja ve . -

6 se haria demasiado débil para un buen encendide. No obs

tante, la cdmara de vacfo 59 percibe répidamente la dise

minucién de la intensidad del vacio en el cuerpo de admi

-15-
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5producida sea més rica en combustible. Puesto que Lna

s8ién auxiliar 19, para permltlr que el diafraéﬁaVSB se
mueva hacia arriba bajo la fuerza del resorte de retorno_
63 y abra con ello la vdlvula de funclonamiento 56 El .
combustible dosificado por el segundo inyector de combus‘

tible 55 se une al combustible dosificado por el prlmer

P
B ,,‘. K

- A

de combuati6n auxiliar 6 durante la carrera de compreaidn

del motor, 1a mezcla rica en 1a cémara de combustléng au=~

cierra el primer interruptor perceptor 35 como consecuen

e,

cia de lo mismo, pero el segundo interruptor perceptor 36 .
se mantiene en posicién abierta en tanto que la velocidad-.:;_f

del motor no disminuya hasta un valor-predetefminadofﬁf&-.

ximo al de la velocidad de- ralenti. Por consigulente, ‘el

primer sistema compensadoxr de combustible actua para au-r~3"

mentar todavia la concentraciGn de 1la mezcla,riga. Parte_;h:-.ﬁ

de esa mezcla rica es aspirada en la cémara de édmbﬁsfi&nr‘

16~
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1a cdmara de combustidn auxiliar 6 aumenta para aplicer

R ,‘:,.‘{_,‘g‘,’.“.‘,f,‘},;;.7'»; SR

principal 4 a través del paso de llamas 5 durante las
carreras de admisién del motor, y ésto compensa la insu
ficiencia de la concentracidn de combustible en, y la can
tidad de, la mezcla pobre con la cual estd Siendo 1lena-
da la cémara de combustién principal 4, de modo que no se

-

producen fallos de encendido en la cdmara de combustién

.9

principal 4,

_— -
. 2

Inmediatamente despuds de desconectado e%aiqté:,f,
rruptor d¢ encendido 38 para parar el motor durante_éi iq:;
funcionamilento del mismo, el motor puede girar en aéhfiﬂ?"
do inverao en cierta medida por la accidén de los géées
éomprimidos residuales en el cilindro 3. Incluso auhaﬁq-EJ
estos gases coumprimidos flu&an retrocediendo al cuéfﬁo‘¢¢¢
admisién auxiliar 19, son estfangulados réﬁidamente por -
el estrechamiento 21, de modo qué la presién en el q@égdﬂl
po de admisidn éuxiliar 19 entre el estrechamiento 2L}x »Yﬂ
una'pfesién positiva a la»abértura'de la boquilla 22 aa,'
combustible que desemboca en esa &rea, y se limita la in
yeccién ée combustible a su través;

Puesto que el estrechamiguto 2) en el cuerpo -
de admisidn auxiliur 19 es de drea en sécciéq trandver-?
sal menor que la de 1& abertura 5 para el pasoﬂde;llamas,

0o abertura de soplete, determinando as{ la velocidad del

flujo de aire de admisidn, y puesto gue el tamaiio del es

-17-
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obtienen como resultado ventaJoaas caracteristicas de fun
: cionamiento. ksi, incluso cuando la intensidad del vacio

en el paso de admisidn princlpal 8 cambia sustaucialmente-

‘alimina la necesidad de proporcionar vélvula alguna‘de ma
_riposa en el cuerpo de admisién auxiliar 19, simplific£n~5

_dose as{ la construccién.

funcionamiento del motor al ralenti, por medio del primer:

trechamiento es tal que la velocidad del fluJo de aire de'

admisién a través del mismo. durante el funcionamiento del

motor al’ ralenti se aprox;ma a la velocidad del sonido,’se :f

- e

con las variaciones de la carga dentro del margen de fun-ﬂg

cionamiento del motor con més bajas potenclas, tal“cambio

produclré escaso efecto en el cuerpo de admision évxillar

19 y, por conalguiente, el funcionamiento del carbuvador

auxiliar 15 que produce ‘una mezcla ‘rica se mantiene sus- P
tancialmente éstable, permitiando que la cémara de comb g‘i

-~

tidn auxiliar 6 suministre una buena llama a través‘de ggr

- 80 de llamas 5, El motor funciona con una mezcla totaL de

PN

aire-combustible qua es extremadamente pobre, y ademas se'"{

Aw P

Compensando automdticamente ia mezclazsobreenrild’
gquecida producida en el carburador auxiliar 15 durante el;:u
sistema 27 compensador de combuatible, se mantiene la ri-j
queza en la cdmara de combustidn auxiliar 6 en una concen: l_'””

tracidn apropiada para el encendidorpor cbispa.AAdemﬁs, .

L4

compensando automdticamente el cormb'ustible'insu_fic'ientéE

wl8~
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en la mezcla producida en el carburador principal 14 du-i
rante el funcionamiento del motor en alta potencia, por.'
medio del segundo sistema 53 compensador de combustible,

se justifica la reduccidén de la concentracién de éombﬁg;'
tible en la cdmara de combustién auxiliar debido a la mé '
nor velocidad del aire que fluye a través del estrecha= . -
miento, de modo que se obtengan asi buenas caracteristi-'t

cas de funcionamiento al funcionar el wotor a regimenes,

- 2

de alta potencia,

< e

Bl primer sistema'27-compensador de combustibié?'

compensa en cuanto a la insuficiencia de la cantidad y de ~

la concentracidn de combustible de la mezcla pobfe que lle
na la cémara de combustidn principal 4 durante las condiw -

ciones de funcionamiento del motor‘en sobremarcha,'dﬁuﬁolld

do que sze lmpide el.escape de componentes no quemados- co-,f

mo consecuencia de fallos de encendido. e 44; 
Situando la boquilla de combustible 22 del cusr
po de admisién auxiliar 19'aguas abajo del cuello:del 08~ :
trechamiento 21, se impide que sean inyectadas cahtidadés
exceslvas de combustible a través de la boguilia 22 de

combustible cuando los gases cbmprimidos fluyen retroce-

~diendo al cuerpo de admisidén auxiliar 19 cuando se eatd
_parando el motor, en virtud de la gran accidn de estrane

- gulacién del estrechamiento 21, El resultado es que cuan

do se vuelve a poner en marcha el motor,'la cdmara de com
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1h=le75

20

tas disposiciones de carburac16n, es necesario hacer que el

bustién auxiliar 6 no es alimentada con excééivo‘bdmbusti;'f*

ble y no se ensucia la bujfa 7 Y, por cons;gulente, tiene

lugar una buena descarga ce chlspa.

Es de hacer notar que el estrechdmiento 21 es de i

seccidn transversal menor que al pdSO ‘de llamas 5, y'es ade

mds lo suficientemente pequcna couo para produclr velocida-_; -
des de flujo de aire que se aproxlman a la velocldad del - so V::

nido, Con motores que tenpan seis o més cllindros, en. cier-‘”j

o™
-.,.\,pﬁ.'

estrechamiento del carburador auxillar sea igual de grande,\ -

PPN

por lo menoa, que el paso de 1lamas. lste invento no puede““fff

- ‘\—.;1 oo,

po¥ tanto, Ber aplicable a tales disposiclones, al menos en"'

. ..,,.A,

sus8 aspectos mé; amplios. Un estudio més detenido de las ren ;,T”.;

“

laciones requeridds entre el tamado del estrechamlento y el,_.

- E S

del paso de llamas se ha COnSIPn&dO en nuestra Solicitud~de

Patente espanola h28263. . " B - ‘_f‘_}:i'_;'n._::};ar'“

R

ST -

La nresente solicitud, que corresponde a la presenrs K

tada en Jap&n ‘el 15 de Octubre de 1Y73, bajo el ndmero -j-l_,;‘,;;;

114761/74, se acoge a 1los beneficios del Articulo 51 del vi

gente Kstatuto sobre PrOpiedadvIndusprial.‘A

-20-
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, que se Fecogen en las reivindicaclones siguientessJ *;*

1

15 de mariposa movible, ¥ un carburador auxiliar para sum* ;L}*

_fistrar una mezcla relativamente rica a dicha cémaradde_“'7 B

combustién auxiliar, en el cual dicho carburador ﬁpxxf

i tiene una vdlvula de maripoéa movible, siendo la-dispo~':

tar al ralentf se aproxima a la velocldad dol aonido, doéé

' modo que 1a citada velocidad del flujo de aire permanece'}

REIVINDICACIONES x

. Los puntos de invencidn propia y nueva, que-.:

se presentan para que sean objeto de esta solicitud de ;

PES

Patente de Invencidn en Espaﬁéi por VEINTE aﬁos;'son,lqﬁp

1‘.~ Perieccionamientos introducidos en un mo

4 s

- tor de cOmbusti6n interna que tiene una camara de oombusrr f‘5

Tti6n principal Yy una cémara de combust16n auxiliar conec ’

-.u./.;

tadas por un paso de 11amas, un carburador principal pé

< oaa

ra auministrar una mezcla relatiVamente pobre a dicha‘bfu;-‘*

cimara de combustidn principal y que tiene una vélvule”

ey,

)

T P T SR

liay tiadﬁ un eatrechamiantd &el flujo de aire pero no

sicién tal que la velocidad del aire que fluye a'travési

de dicho estrechamiento durante el funcionamlento del mO—Tf']

suatancialmente constante en una parte sustancial del max .

- gen'de funcionamiento del motor a regimenes superiores al :

w2l-




de ralenti,

f_lenti es de, sustancialmente, 280 metros por aegundo;;7

_.:'»(a..

“io

'~;1a dispos;cidnaés,tal_qugﬂla

IR ,;'fde aire pérmanece superior a

--~*m"e"-!,
'1516n del motor, en comparacién con la condicién ds, ?unm

cionamiento al rwlentl._‘

20

25

;Abe1-75
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‘cionaniento del motor en. réaimen de alta poteﬁcia.;l

vindicadidh 52, segiin los cuales'ei'ﬁptér'éﬁciﬁye‘uﬂ Siéffﬁ
tema compensador dperanﬁe para red@bif la éoﬂcentraqiéh'
de‘combus;ible en dicha mezcla rica durante‘eLAfunciong
miento del motor al ralentd. |

7%¢= Perfeccionamiento; de acuerdo con la rqi-

vindicacién 5% § la reivindicacidn 6%, segin Ioé.cuales:

el motor incluye un sistema compensador operante para'

v

aumentnr la concentracmén de combustible en dicha,mczcla"

rica durante las condiciones de func1onamiento dql motor“.

_<-'A

en sobremarcha (cuando el motor arrabtrado en su funcic-'

namiento por el vehiculo) s

8!.- Perfeccionamientos de acuerdo con cual-f“
quiera de las roivindicaciones 5! a 7! seguin los uualegli
el motor incluye un sistema compensador operante para

‘aer

aumentar la concentracién de combustible en 1a meacla ri

ca en la camara de combustién auxilmar durante el””un-jf" .7?
-, LT

AT

94, Perfeocionamientos de acucrdo con la rei-_l

‘ vindicacién 7' segun los cuales el citado slstema com—

pensador es operante para aumentar la concentracidn de

combustible en la mezcla pobreJ5umidistra¢a‘por5el care . .

-»burédor principal durante el funcionamiento. del motoffqn:'

régimen de alta potencia,

108, - Perfecclonamientos de acuerdo con cual-

qulera de las reivindicaciones precedentes, segin los‘
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