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Este invento se refiere a motores de piston
de combustidn interna del tipo de encendido por chispa,
en los cualés, encima del pistdn, en el cilindro o en
cada cilindro, estd definida una camara de ¢ombustidn

5 priricipal, ¥ una cdmara de Gombustidn auxiliar provista
de los medios de encendido comunica ¢on cada camara de
combustidn principal a través de un pasé para llama. Una
mezcla relativamente rica Suministrada a 14 cdmara de
combustidn auxiliar, en el uso del motor, és inflamada

:iﬁ>'”7 por los medids de encendido para proyectar una llama a

través del paso para llama con el fin de inflamar una

- . mezela relativamente pobré suministrada & la cimara de
: 'A o  combustidn principal. Ll invento se ocupa en particu-
lar de la feduccién de 6xidos de nitrdgeno (NOy) en los

'15 ' gases de escape del motor descargados a la atmdsfera.

| | Los motores usuales qué no utilizan una cd-
mara de combustidn auxiliar y un pasc péra llama hacen
comfnment s que el gas de eScape c¢ircule de nuevo a la

o cémara de combustidn junto con la mezcla de aire y com-

- 20 bustible para reducir la emisién de NOy. Sin embargo,
AR . para obtener cualquier reduccidn importante del NO, des-
— cargado a la atmosfera se necesifa uha cantidad muy gran-
de de gas de escape en recirculacidén., Como resultado de
esto, tales motores, caracteristicamente, llevan el ih-

25 conveniente de una menor salida de potencia, mayor con-
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sumo de combustible y un aumento en las emisiones recu
sables de mpnéxido de carbono (C0) e hidrocarburos
(HC) sin quemar.

be acuerdo con el invento, se ciea un motor
de combustidén interna que tiene por lo menos un cilin-
dro que aloja un pistdn, una cdmara de combustion prin
cipal definida encima de dicho pistdn, una cdmara de
combustidn auxiliar provisto de medios de encendido y
que comunica con la cimara de combustidn principal a
través de un paso para llama, un paso de admisién prin
cipal que tiene una vdlvula prineipal de admisidn para
gobernar la alimentacidn de mezcla de aire ¥ combusti-
ble relativamente pobre a la cdmara de combustidn prip
cipal, un paso de admisidn auxiliar que tiene una vale
yula de admisidn auxiliar para gobernar la alimentacidn
de mezcla dé aire y combustible relativamente rica a la
cdmara de combustidn auxiliar, un paso de escape que
tiene una vdlvula de escapé para gobernar la circula-
cidn de pgasés de escape desde la cdmara de combustidn
principal, un conducto para transportar una parte de
los gases de escape al paso de admisidn auxiliar, y me-
dios para gobernar la circulacidn de gases de escape &
través de dicho conducto.

Con preferencia, el motor incluye un séguh-

do conducto para transportar una parte de los gases de
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escape a dicho paso de admisidn principal y una vélvula
para gobernar la circulacion de gases de escape a tra-
vés de dicho sezundo conducto.

k1l invento aporta también un método de
hacer funcionar un motor de pistdén de combustidn inter-
na, de encendido por chispa, que tiene una cédmara de
combustidn principal y una cdmara auxiliar conectada a
ella a través de un paso para llama, método gue come
prendé las operaciones de; suministrar una mezcla re-
lativamente pdbrg a la cdmara de combustidn principal,
suministrar und mezcla relativamenté rica a la cdmara
de combustidén auxiliar, comprimir las mezclas que hay
en ambas camaras, inflamar mediante chispa la mezcla de
la cdmara de combustidn auxiliar para producir ima llama
que se extiende a través del paso para llama para infla=-
mar y hacer arder la mezcla que estd en la camara de
Sombustidn principal, y recircular gases de escape des
de 1a cdmara dé combustidn principal para sii mezela con
la mezcla relativamente rica que estd siendo suminis-
trada a la cdmara de combustidén auxiliar.

Ll método, con preferencia, incluye la
operacién de recircular una parte de los gases de esca-
pe para que se mezclen con la mezcla relativamente po-
bre que estd siendo suministrada a la cdmara dé combus-

tidn principal, por lo menos ¢n ciertas condiciones de
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funcionamiento del motor.
Se sabe que 1a formacidn de NO, es afec
tada de manera importante por la relacidn entre aire y
combustible inmediatamente antes del encendido, la can
tidad de gases de escape residuales inherentes :én la
mezcla, y la cantidad de gases de escape procedentes '
de la recirculacidn. También, se ha comprobado que,
en un motor de la clase que tiene una camaréd de com-
bustidn auxilidar hecha func¢ionar con una mezcla global'.
mds pobre gue la estequiométrica, sé forma NOy en la
parts de la memcla de combustidn que tieré uni relacidn
intermadia entrée aire y combustible resultante de meze
¢lar la mezcla relativamente rica y la mezcla relativa
mente pobreé én la carga estratificada. Con el fin de
reducir al minimo la formacién de NO,, el porcentaje
de gases de escape contenidos en la mezcla relativamente
rica cargdda en la cdmara de combustidn éuxiliar, en
uso, se gobierna de prefereéncia deé manera que el por-
centaje sea siempre mayor que el de gases de escape
en la mezcla dé la cdmara de combustidn principal.
Es importanté que la recirculacidn de 16s gases de es
¢éape se haga principalmente a la edmara de éombustidn
auxiliar con el fin de reducir :la formacién de NO,.
Describlremos ahora, a manera de ejem~

plo y con referencia a los dibujos adjuntos, algunas

-5 =




10

15

20

_5

R3-1~75

realizaciones del invento. Eh los dibujos:

La figura 1 es un alzado en seccidén que
muestra un motor de acuerdo con el invento; ¥y

la figura 2 és una ¥ista similar a la
figura 1, que muestra medios de maniébra modificados
para una vdlvula que gobierna la recirculacidén de los
gases de escape a la camara de combustidn principal.

Con referencia a los dibujos, él motor,
designado en general con la referencia 10, incluye un
bloque estaciondrio 11 que tiene und o mésipistones 12
montado cada uno para movimiento de vaivén dentro de un
cilindro 13 prévisto en el blogue il. Aunque en los
dibujos sdélo &8 han mostrado un pistdn y un eilindro,
se comprenderd gue puede emplearse un ritmero mayor de
ellos en él motor. Cada cilindro 13, juntdmente con
su pistdén 12 ¥ con la culats 1k del motot, define una

cdmara de combustidn principal 15 que tiéne un paso

‘de adm{sién principal 18, v la valvula dé egcape 17

gobierna la circulacidn de gases de escapé desde la cg
mara de combustidn principal 15 a través del paso de
escape 19, Una vdlvula de admisidn auxiliar 21 go-
bierns la cireéulacidn a través de un paso de admision
auxiliar 22 a la cdmara de combustidn auxiliar 23 pre-
vista en la culata 14 del motor. La c¢dmara aukiliar de

combustidn 23 estd conectada mediante un paso para lla
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ma 24 con la cdmara principal de combustidn 15. Una
bujia 25 estd situada de modo que encienda una mezcla
gaseosa en la cdmara de combustidn auxiliar 23. Las
tres vdlvulas 16, 17 y 21 son operadas por un mecanismo
usual de levas que no hemos mostrado.

Una primera garganta 27 de ﬁn carburador
compuesto tiene una valvula de mariposa 28 para regular
la circulacion de mezcla de aire y combustible relativa
mente pobre a la cdmara 29 y al miltiple principal de
admisidén 30. Andlogamente, una segunda garganta 32 del
carburador tiene una valvula de mariposa 33 para regu-
lar la circulacidén de mezcla de aire y combustible re-
lativamente rica a la cdmara 34 y al miltiple dé admi- .
gidn auxiliar 35. la accidén de las vdlvulas dé mari=-
posa 28 y 33 esta coordinada mediante un mecaniémo ade
cuado 37 y ambas vdlvulas de mariposa son operadas por
sl miembro o varilla de acelerador 38 que estd conec-
tado al pedal de acelerador, no mostrado. Los gases
de escape procadentes del paso 19 entran en la cdmara
de escape 40, y la parte principal de los.gases de es-
cape atraviesa la abertura de salida 41 y va a un con .
junto de tubo de escape y silenciador, que no hemos mog
trado.

Ln funcionamiento, son retirados pgases

de escape calientes de la carmra de escape 40 a través
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de la lumbrera L2 y llevados a un conducto o paso de
admision 43 del conjunto de vdlvula de control designa-
do de modo general con 44. IDste conjunto valvular tie-
ne un cuerpo estacionario formado de dés partes L5 y
Y L6 aseguradas entre si por sujeciones adecuadas, que
no hemos mostrado. Un vdstago de vdlvula mévil 47 es
ta guladd para movimiento de deslizamiento axial dentro
‘de un casquillo 48 soportado en un manguito 49. Este
manguito 49 estd fijado dentro de la parte de cuerpo 46
10 ' por medio de uha tuerca 50 que se aplicd a un resalte
51. Un asiento de vdlvula estacionario 53 estd sujeto
en su sitlo dentro de la parte de cuefpo 46 por el man
guito 49 ¥ éste asiento es tocado por iiha superficie
54 de cabeza de vdlvula para impedir la cireulacidn a
15 «T B travég del agiento 53. Un muelle helidoidal de colti-
presién 55 déntro la parté de cuerpo 5 dctia sobre
el vdstago valvular 47 en direccidn de-cerfar 1a cara
¢+ valvular 54 gontra el asiento estaéionario 53. Una
superficis cénica 57 del véstago valvilar 47, debajo
- 20 de la card 5k; sirve para regular la circulacidn des-
| de &l paso de entrada 43 a través del asiento esta-
¢ionario 53 ¥ hdcia fuera por el pasv de descarga 58.
El paso 58 estd conectado por un paso 59 a la cdmara
34 del carburador y al miltiple auxiliar de admisidn
35 que lleva mezcla relativamente rica a la camara
R5 - auxiliar de combustidn 23. Por esta deséripeidn se
23175 ‘ -8 -
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comprenderd que, cuando el vdstago valvular 47 es le-
vantade para permitir la circulacidn a través del asien
to estacionario 53, los zases de escape procedentes de
la camara de escape 40 son obligados a entrar en el mil
tiple auxiliar de admisidn 35 para mézclarse con mezcla
relativamente rica suministrada a la cdmara auxiliar de -
combustidn 23.

Un orificio de derivacién 60 estd pre-
visto entre &l puso de entrada 43 y el paso de descarga
58, de modo qus una cantidad pequefiisima de gases de esw
cape pueda entPar en la cdmarh de coiibustion auxiliar
23, intluso cuando el motor estd marshandé en ralenti
y la vdlvula 53=54 estd corrada,

También pueden retirarse gases de esca
pe calientes de la cdmara de escape 6C 4O a través de la
lumbrera 42 llevandolos a un segundo conducto o paso
de admision 61 del conjunto de valvula de control dg
signado de modo general con 62, Este conjunto valvular
62 tiene un cuerpo estacionario formado por dos partes
63 y 64 aseguradas entre si por sujeciones adecuadas
que no hemos mostrado. Bl vdstago valvular mévil 65
a8 guiado para movimiento de deslizamiento axlal den-
tro de un casquillo 66 soportado sobre un manguito 67.
Il manguito 07 estd fijado dentro de la parte de cuer-

po 64 por medio de una tuerca 68 que se aplica al re-
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salto 69. Un asiento de vilvula estacionario 71 estd
sujeto en su sitio dentro de la parte de cuerpo 64 por
el manguito 067 y este asiento es tocado por una super-
ficie de cabeza de vdlvula 72 para impedir la circula=
cidn a través del asiento 71. Un muelle helicoidal de
¢ompresion 73 dentro de la parte de cuérpo 63 actia
sobre el vdstago valvular 65 en direccion de cerrar

la cara valvular 72 contrd el asiento estacionario 71.
Una superficie cénica 80 en el véstago valvular 65 ens
cima de la cara 72»sirve para regular 1 circulacidn del
paso'de eritrada 61 a través del asiento estacionario 71

y hacia fuerd por el paso de descarga 74. Ll paso 7h

 estd conectado por la lumbrera 75 a la cdmara 29 del

-carburador y al miltiple dé admisidn principal 30 que

1leva la meséla relativamente pobre a la cdmara de
combustiénwpriﬁcﬁpal.lE. '

. Si se desed, la parté superior 76 del
vastago valvular 65 puede formarsé comd pieéa separadd
que tiene su extremo inferlor 77 en contacto con 6l ex=
tremo superior del vdstago valvular 65, La parte de
vastago superior 76 estd guiada a.dgsiizamiéhto para
movimiento axial dentro del dnima 78 de la parte de
cuerpo supérior 63, y las dos partes 65 ¥ 76 son man-
tenidas en contacto de extremo contra extremo por medio

de los muelles 73 y 79. La finalidad de esta construc-
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¢ibén en dos partes es la de reducir al minimo los pro-
blemas de alineacidén entre el anima del casquillo 66 y
el dnima 78. Por esta descripcién se comprendera que,
cuando el vastago 65 es deprimico para permitir la cir-
culacidn a tfavés del asiento estacionario 71, los ga-
ses ue escape procedentes de la cémara de escape 40 se-
ran obligados a circular al miltiple de admisidn prin-
cipal 30 para mezclarse con la mezcla pobre suministrada
a la cdmara de combustidn principal 15.

Lstdn previstos medios para maniobrar
el vdstago 47 de la vdlvula de control 44 ¥y, como se
nuestra en los dibujos, estos medios incluyen un brazo
de palanca 82 montado para girar en torno a unh eje esta=-
cionario 83 soportado en un brazo de soporte 84 fijadg
a la parte deé cuerpo superior 45. Bl brazo 82 tiene una
abertura 85 que recibe holgadamente la extremidad salien
te superidr del vdstago valvuiar 47. Una parte redondea¥
da 86 del brazo se aplica debajo de un resalto 87 for-
mado en el collarin 83 que estd fijado al vdstago val-
vular 47. Por esta descripcidn sé comprenderd que, cuan-
do el brazo 82 gira en sentido levégiro en torno al eje
83, el vidstago valvular 47 es movido hacia arriba en
contra de la accidn del muelle 55 para permitir la cir-
culacidn a través del asiento valvular 53.

' Un brazo 91 estd formado dé modo enterizo
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con el brazo 82 y gira en torno al eje 63. Este brazo 91
estd conectado a pivotamiento en 92 a la varilla 93 que
se extiende desde el dispositivo 94 operado por vacio.
La varilla 93 estd fijada a la pa¥te central de wm
diafragma flexible 95, y el borde periférico del dia-
fragma 95 estd aprisionado entre las partes de cuerpo

96 v 97. La varilla 93 se extiende a través de una

abertura 98 de la parte de cuerpo 97, cuya dbertura po

ne a la cdmara 99 en comunicacidn con la atmésfera. ILa
camara de vacfo 101 definida entre el diafragma flexible
§5 y la parte de cuerpo superior 96 estd conectada me-
diante el racor 102 a la tubéria dé vacie 103. Cuando;
a través de la tuberia 103, se aplica vacio a la cdma-
ra de vacio 101, la varilla 93 es tensada para hacer
que el bréso 82 se mueva en sentido déxtrégiro.hasta

el limite de 5u carrera angular, permitiendo que el
mielle helicoldal 55 cierre la cara de V4lvula 5k cons
tra ol aslento estacionario 53, impldiendo de¢ este mo~
do la recirculacién de gases de escapé a la cdmara auxi
liar de combustidn 23.

Un brazo 105 estd montado para girar en
torno al eje peométrico del eje estacionario 83. liste
brazo 105 estd conectado a pivotamiento en 106 a la va-
rilla de acelerador 38. Un muellé de torsidén 107 tiene

un extrems 108 asegurado al brazo 105 y el otro extremo



109, asegurado al brazo 91. Por consiguiente, cuando la
varilla 93 estd en la posicidn mostrada en la figura 1,
el movimiento de la varilla de acelerador 38 hacia la iz-
quierda hace que el brazo 105 se mueva en sentido levé-
5 giro en contr¥a de la accion del muelle de torsidn 107,
pero el brazo 82 no se mueve porque es retenido en po-
sicién por la varilla 93. Cuando disminuye la inten-
sidad del vacio en la cdmara 101, la varilla 93 puede
ser movida por fuerza aplicada desde la varilla de ace=
10 lerador 38 a través del muelle de torsidn 107 para hacer
que €l brazo 82 se mueva en sentido levdgiro; levan-
tando asi el véstago valvular 47 para abrir la vdlvula
y permitir la recirculacidn de gases de escape al milti-
ple auxiliar 35 y a la cdmara auxiliar de combustidn 23,
15 | El caudal de recireulacidn de gas a tra-
vés del asiento estacionario 53 deperde de la foma de
la superficlé 57 y de la posicidn axial del véstago
valvular b7, |
Is deseable que se suministre vacio al

dispositivo 94 operado por vacio sélo cuando existan

8

una o mds de las siguiented condiciordes: (&) la veloei-
dad del automdvil respecto al suelo estd por debaje de
unos 20 kildmetros por hora, (b) la temperatura del
aceite lubricamte del motor estd por debajo de unos

25 k5ey y (e) el vacio en el miltiple 30 estd por encima

23-1~175 - 13 -



de unos 400 milimetros de mercurio. Por consiguiente,
una tuberia de vacio 111 conectada a la lumbrera 112
que comunica con la cdmara 29 del carburador ¢onduce a
la entrada 114 del conjunto 115 de vdlvula de solenéide.
5 _ Antes de que se apligue energla eléctri-
 ca al conjunto 115 de vdlvula de soleénoide, la armadura
116 es situada por el muelle 117 para cerrar el réspira-
dero 118 y establecer comunicdcion entre la entirada 11k
y la salidd 119. La salida 119 de la vdlviila de solencide
10 115 estd conectada por la tuberfa 121 a la entrada 122 de
| la vdlvula de retencidén 123 cargada por muelle. La pre-
sidn de dspiracidn mueve a la vdlvula 123 en éontra del
fmuelle 124 f apartandola del asiento estacionario 125,
y la presién de aspiracidn es suministradd por el paso
15 126 v 1a tuberfa 103 v la entrada 102 a la cdmara de as-
piracidn 101 del dispositivo 9% operado por vacio.

Se suministra energfa eléctrica a la vélg
vula de solenoide 115 sélo en el cdso de que el interrup-
tor 123 péerceptor de la velocidad, el intérruptor 129 de

20 la temperatura del aceite y el interruptor 130 del per-
’ ceptor de vacio estén todos cerrados, con el fin de come
pletar el circuito a través de la Llfnea sléetrica 132 a
la vdlvula de solenoide 115. Los interniptéres 128, 129
Y 130 estén er serie y son de diseflo y construccidn usuales.

25 Por consiguiente, en condiciones de arranque, la vdlvula

234175 TR



de solenoide 115 permanece en la posicidn mostrada en
la figura 1 hasta que la temperatura del acelte lubrican
te llega a unos 45%¢, el automdvil alecanza una velocidad
de por lo menos 20 kildmetros por hora, y el vacio en
5 ' el miltiple no excede de unos 400 milimetros de mercu-
rio.
Cuando el motor 10 esta funcionando bajo
tiha carga suficiente, la presidn de aspiracidn en el
miltiple de admisidn desciende por debajo de unos 400
10 milimetros de mercurio y, tuando estan cerrados los in
terruptores 128 y 129, el conjunto 115 de vdlvula de
solendide opera para cerrar la presidn de vacio en la
tuber{a 121, Un orificio de purga 140 permite que pase
alre atmosférico a través del filtro 14l para que entre
15 por el paso 126 y, de este mddo, reduzce gradualﬁente
la intensidad de la presién del vacfo en la cdmara 101,
Después de cietto retardo, esto equilibra la presidn a
ambos lados del diafragma flexible 95.
Durante este intervalo de retardo, la vi
20 rilla del acelerador 38 que actéa a través del muelle de
torsién.107 contra cualquier fuerza de tensidn remanen-~
te en la varilla 93, puede hacer entonces gue el brazo
82 levante al vdstago 47 para abrir la vidlvula de con-
trol 53-54, Bl orificio restrinéido 140 proporciona asi

25 medios para asegurar un lento movimiento de apertura de
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la vélvula de control Lk.
‘En el caso de que la varilla de acelerador
38 se moviera bruscamente en direccidén de provocar la
deceleracién del motor, el brazo 9] mueve a la varilla
93 en direccidn de reducir el tamaiio de la ¢émara de
vacio 101. EL gas que hay en la cémara de Vacio 101
es expulsado entonces por la tuberfa 103, el paso 126,
la vdlvuld de retencién 123 cargada por muelle, el tu-
bo 122, el tubo 121, el paso 119 y el paso 118 a la
atmésferas Si la extensidn del movimiento de la vari-
lla de acelerador 38 corresponde al retorno de las valw
vulas de mariposa 28 y 33 aproximadamente a la posicién
de ralenti, creando un elevado vacis en el miltiple de

admisidén, entonces la armadura 116 del solenoide se

muéve & la posicién mostrada en la figura 1 y la cdma-

ra de vacio 101 es puesta en comunicacién con la tuberfa
de aspiraéién 111. La vélvula de control Lk se cierra
asi rédpidamente durante la deéelaracién, y @sto reduce
al ninimo la produccidn de emisiofies indeseadas de GO
y de HC en los gases de escape del motor.

La tuberfa bifurcada de vacio 141, esté
conectada también a través de un conjunto lL6 de valvula
de retencién a la tuberfa de admisidén 147 que va al es-
pacio de vacfo 148 de encima del diafragma flexible 149

conectads a la parte de vastago 76 de la vdlvula de

- 16 -
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control 62. Un orificio estrechado 151 en la parte 152
de vAlvula de retencién permite la reduccidn gradual de
intensidad del vac{o en lu cémara de diafragma lhé con
el fin de impedir una apertura demasiado réapida de la
vdlvula de control bajo la accidén del fuerte muelle 79.
En la forma modificada del invento repre-
sentada en la figura 2, el motor 10, los miltiples 30 y
35, las gargantas 27 y 32 del carburador, y la cémara
de egtape 4O y las partes asociadas son, todos ellos,
como antes se han descrito. Ademés, la védlvula de con=
trol 44 tiene la misma construccién y el mismo modo Ae
funcionamiento qite hemos descrito arriba. El mecanismo
operador de valvula 82, 84 y 91, as{ como el operador
94 y sus mecariismos de control del vacfo 115, 123 y 140,
son también los mismos que hemos descrito antes. No obs-
tante, la vélvila de control 62a y su mecanismo de ma-
niobra son diférentes de la ilustracidén de la figura l.
La vélvdla de control 62a es un duplicado de la védlvula
de control Lk, con la excepcién de queé el orificio de
derivacién 60 8¢ ha omitido y, también, ia forma de la
superficie valvular 159 puede no ger igual a la de la
superficie 57 Ll vldstago 76a es operado mecdricamente
por una palanca 160 llevada en el éubo 161 montado para
girar sobre el eje estacionario 162. El eje'esté sopor=

tado en el brazo de soporte estaciotiario 163+ Una aber-
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tura 164 del brazo 160 recibe holgadamente el extremo
saliente superior del véstago 76a, y la parté redondea~
da 165 del brazo 160 puede aplicarse a la cara inferiof
del collarin 166 unido al vastago 76a. Un segundo bra-
z0 de manivela 167 estd fijado al cubo 161 vy 1lleva una
espiga 168: Esta esplga estd recibida en una fanura 169
hecha en un extremo de la varilla 171. Esta varilla 171
estd conectada a pivotamiento en 172 a un brazo 173 he-
cho enterizc con los brazés 82 y 91, |

Por consiguiente, al movimiento del brazo
82 en sentido levégiro en torno al eje de soporte 83
en direégéién de abrir la vélvula de contrél 44, causa
primero el movimiento de la farilla 171 con respecto

& la espigd 168. Cuando el movimiento de la varilla 171

" es suficiente para absorver la holgura de ld ranura 169,

la espiga 168 y el brazo 167 son también movidos en sen

tide levégiro para abrir la v&lvula de control 62a.

Por esta deseripcién se comprenddrd que, cuando la
intensidad del vacfo en la cémara 101 disminuye y cuan
do la varilla de acelerador 38 es movida hacfa la izquier
day mirahdo en la figura 2, el brazo 82 actua para abrir
primero la vdlvula de conbrol Lh y el brazo 160 actda
’después para abrir la vélvula de control 62a.

En el uso del motor, las emisiones de NOx

'son dismimildas de manera importante sin que aﬁmenten

- 18 -
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de manera correspondiente las emisiones de CO y de HC en
los gases de escape sobre un amplio margen de funciona-
miento del motor. BEsto se consigue introduciendo sélo
una cantidad pequefia de gases de escape desde la cémara
de combustién principal para que se mezclén con la méz-
cla relativamente rica suministrada a la cédmara auxiliar
de combustién. Para gran parte del margen de funciona-
miento del motor, los gases de escape son hechod recir-
cular sélo a través de la cémara dé combustién auxiliar
relativamente pequefia. Para otras condiciones de trabajo
del motor, 168 gases de escape soh hechos recircular
tanto a la cémara auxiliar de combustibén como a la cé-
mara principal de combustidn.

Cuando el motor estd trabajando con poca
carga y baja temperatura, la recirculacidén de los gases
de escape es sustancialmente ;nterrumpida, ya que la
formacién de NO, es pequefia en estas condiciones. Cuah=-
do el hotor estd funcionando bajo carga moderada, la can-
tidad de recirculacién de gases de escape aumenta de
acuerdo con la carga del motor. Para mayores cargas en
el motor, y particularmente cerca de la plena carga, se
disminuye la recirculacién de gases de escape. Durante
la aceleracidn, la recirculacibén de gases de escape
auménta en una froporcion lenta con el fin de mantener la

éabaéidad de maniobra. Duriiite la decelaracidn, la

- 19 -
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recirculacién de los gases de escape puede interrumpirse
sustancialmente de una manera temporal para impedir un
aumento de HC y de CO en los gases de escape descargados
a la atmésfera.

Puede verse as{ que el invento, por lo me-
nos en sus realizaciones preferidas, permite conseguir
una reduccidn én la cantidad de 6xidos de nitrégeno

descargédoé a la atmdsfera. Esta reduccién de I\IOx se

_ comsigué disminuyendo la temperatura de cresta alcanza-

da durante el proceso de combustidén en el motor y esto
a Su vez 8e logra recirculando gasés de escape & tra-
vés de la clmara auxiliar de combustién durante ciers
tas condiciones de trabajo del motor y recirculdndo ga-
ses de estdpe tanto a través de la cédmara suxiliar de
combustidn ¢omo a través de la cémara principal de com-
bustidn durante otras condiciones de trabajo del motor.
Esta solicitud.QUe corresponde a la presen=
tada en 1os Estados Unidos de América, el dia & de No-
viembre de 1973, bajo el N2 413.969 se acoge a los bene-
ficios del articulo 51 del vigente Estatubto sébre Pro-
piedad Industrial.

- 20 -
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REIVINDICACIONES

Los puntos de invencidn propia § nueva, qué
se presentan para que sean objeto de esta solicitud de
Patente de Invencidn, en Espafia, por VEINTE diios, son los
que se recogen en las reivindicaciones siguientes:

18,. Perfeccionamientos introducidos en
un motor de combustidn interna que tiene por lo menos un
¢ilindro que aléja a un pistdn, una cémara principal de
combustién definida encima de dicho pistén, una cémara
auxiliar de coinbustidn provista de medios &e encendido
y que comunica con la cédmara brincipal de combustién a
través de un paso para llama, un paso principal de ad-
misidn que tiene una v&lvula principal de admisién para
gobernar la alimentacién de mezcla de aire y combustible
relativamente pobre a la cémara principal de combustién,
un paso auxiliar de admisidén que tiene una vélvula auxi-
liar de admisién para gobernar la alimentacién de mezdia
de aire y com@ustible relativamente rica a la céﬁara
auxiliar de combustién, un paso de escape que tiéne una

valvula de escape para gobernar la circulacién de gases

w 2] -
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de escape desde la cémara principal de combustidn, un
conducto para transportar una parte de los gases de es-
cape al paso auxiliar de admisibén, y medios para gober-
nar la circulacidén de gases de escape a través de dicho
c¢onducto.

22 .~ Perfeccionamientos de acuerdo con
la reivindicacidén 12, segin los Guales estd prevista
una vdlvula de mariposa para dicho paso principal de
admisién y en el cual dichos medios de gobierno de la
eirculacién incluyen un miembro de acelerador conec-
tado operativamente a dicha vélvula de mariposa.

38,~- Perfeccionamientos de acuerdo con
la reivindicacidén 22, segin los cuales esté prevista
una segunda védlvula de mariposa pafa dicho paso auxi-
liar dé ddmisién y en el cual dicho miembiro de acele=-
rador esté c onectado opera?ivaménte con dicha segunda
védlvula de mariposa.

- L2.- Perfeccionamlentos de acuerdo con
las reifindicaciones 12, 28 o 38, segin los cuales di-
chos medios de gobierno de la circulacidén comprenden
una vilvula y medios de maniobra para dicha vdlvula.

58 ,. Perfecclonamientos de acterdo con
la reivindicacidn 28 o la 32 y la reivindicacidn LB,
geglin los cuales dicho motor incluye medivs elésticos

gracias a los cuales dicho miembrs de acélerador puew

—22u
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de actuar para abrir dicha vdlvula.

) 62.,~ Perfeccionamientos de acuerdo con
la reivindicacidn 42 o la 52, segin los cuales el motor'
incluye medios que responden al vacic en uno de dichos
pasos dé admisién y conectados a dichos medidés de manio-
bra.

78,- Perfeccionamientos de #dcuerdo con
la réivindicacidén 62, segin los cuales dichos niedios
que respondén al vacio responden al vacio que hay en di-
cho paso de admisién principal.

88,~ Perfeccionamientosde acierdo con
las reivindicacioncs 6% o 7%, segln los cuales dichos
medios que responden al vacfo estén destinados a impé-
dir un movimiento demasiade répido de los medios de
meniobra en un sentido en ausencia de vacfo.

GB.~- Perfedclionamientos de acusrdo con
sualquiera de’las reivindicaéiones L2 a 88, segln los
cuales el motor incluye medios para cefrrar dicha v4l-
vula cuando el motor estd funcionando al ralenti.

108,- Perfeccionamientos de acuerdo con
las reivindicaciones 62, 72 u 8% y la reivindicacién
98 gegin los cuales dichos medios que responden al va-
cio estén dispuestos para cerrar dicha vAlvula cuando
el motor estéd funcionando al ralenti.

li8, - Perfeccionamientoé de acuerdo con

- 23 =
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cualquiera de las reivindicaciones 42 a 102, segln
los cuales el motor incluye un orificio estrechado que
deriva a dicha valvula.

128,.~- Perfeccionamientos de acuerdo con
cualquiera de las reivindicaciones precedentes, segin
los cuales el motor incluye un segundo conducto para
transportar una parte de los gases de escape a dicho
paso principal de admisién y una vélvula para gobernar
la circulacidn de gases de escape a través de dicho
segundo conducto.

138.~ Perfeccionamientos de acuerdo con
la reivindicacibén 12%, segin los cuales el motor inclu-
ye medios para cerrar ambas vdlvulas cuande el motor
estd funcionando al ralenti.

148.~ Perfeccionamientos de acuerdo con
la reivindicacidn 12¢ o la 132, segin los cuales el mo-
tor incluye medios coordinados para madniobrar por se~-
parado a cada védlvula.

158,- Perfeccionamientos de acuerdo con
la reivindicacidén 148, segln los cuales dicha segunda
vadlvula puedé funcionar por vacio.

168.- Perfeccionamlentos de acuerdo con
la reivindicacién 148, segin los cuales dicha segunda
vdlvula puede funcionar por una conexidén d& movimiento

pérdido.

- 24 -



178.~ Perfeccionamientos de acuerdo con la rei-
vindicacibn 162, segin los cuales dicha conexién de
movimiento perdido estd dispuesta para abrir la segun—
de vdlvula despuds de la apertura de la primera vélvu-

5 la mencionada a medida que la carga sobre el motor

aunenta en el uso.

188,~ PERFECCIONANIENTOS INTRODUCIDOS EN UN MO-
TOR DE COLBUSTION INTERNA, '

Tal y como se ha descrito en la Memoria qué an-

10 tecede, representado en los dibujos que se acompafian

¥y con los fines que se han especificado.

Esta Memoria consta de veinticinco hojas escritas

a mquina por una sola cara,

74975
ladrid, @4“ @fﬁ % _

P.A. Alberto de Eliasury

Farz?TZi(LKCI<JZES

24-10-75 A - 25 -
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