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Este invento se refiere a motores de combustión 

interna del tipo de los que emplean un convertidor catalí­

tico para oxidar los componentes no quemados e indeseables 

en los gases de escape antes de descargarlos a la atmósfera. 

Este invento está orientado en particular hacia la previsión 

de medios para evitar daños prematuros en el convertidor ca 

talítico y fallos del mismo causados por sobrecalentamien­

to. Durante la decelaración del motor, la intensidad del 

vacío de admisión aumenta debido a que la válvula de estran 

gulación está sustancialmente carrada. Esta aumento de la 

intensidad del vacío hace que las gotitas de combustible 

que anteriormente se adherían a las paredes de los pasos de 

admisión sean llevadas a la cámara de combustión, y hace 

además que aumente el flujo de los surtidores de marcha, leri 

ta del carburador. El consiguiente aumento de riqueza d9 la 

mezcla puede ser causa de que se produzcan fallos da encen­

dido, y en cualquier caso produce más contaminantes no de­

seados que han de ser oxidados en el convertidor catalíti­

co, lo cual tiende a producir sobrecalentamiento del conver 

tidor.

De acuerdo con el presente invento, se ha previs­

to un motor de combustión interna de encendido por chispa 

provisto de un . convertidor catalítico, una cámara de reac­

ción de escape interpuesta entre dicho motor y dicho con­

vertidor catalítico, medios de carburación para suministrar 

una mezcla de aire y combustible más pobre que la relación 

estequiomátrica para combustión en el motor, medios de per­

cepción dispuestos para percibir condiciones de deceleraci¿ 

en al motor, percibiendo para ello un aumento en la inten­

sidad del vacío de admisión, medios de control del reglaje
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del encendido sensibles a dicho aumento a través de dichos 

medios da percepción para retardar el reglaje del encendido 

por chispa, y medios de suministro de aire suplementario se 

sibles a dicho aumento, a través de dichos medios de per­

cepción, para introducir aire suplementario para la combus­

tión.

Con tal disposición, el aumento de riqueza de la 

mezcla de admisión durante la deceleración del motor es ra- 

tducido al ser inducido aire suplementario, y se consigue un^ 

combustión más completa al retardarse el reglaje del encen­

dido. La cámara de reacción de escape recibe gases de osea- 

pe calientes y los mantiene a una temperatura relativamente 

alta durante un periodo de tiempo relativamente largo. El 

exceso de oxígeno sirve para oxidar una parte principal de 

los contaminantes producidos durante el periodo de decelera­

ción del motor. Esto da por resultado una carga más ligera 

para el '. convertidor catalítico e impide el sobrecalentamien 

]to. Esto, a su vez, aumenta la duración de su vida de servi­

do.

A continuación se describirá una realización del 

Lnvento a modo de ejemplo, y con referencia al dibujo que se 

acompaña, el cual es un diagrama esquemático, parcialmente 

en corte, que ilustra las partes importantes de un motor de 

¡combustión interna de acuerdo con el invento.

Con referencia al dibujo, el motor de combustión 

[interna 1 es del tipo de encendido por dardo que emplea una 

relación total de aire a combustible que es más pobre que 

[la estequiométrica. Un émbolo 2 forma una pared de una cáma­

ra de combustión principal 3, y una cámara de precombustión 

4 está conectada a la cámara 3 a través de un paso de llamas
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5. Un carburador principal 8 producá una mezcla relativa­

mente pobre y está conectado por un paso de admisión prin­

cipal 6 a la cámara de combustión principal 3. Un carbura­

dor auxiliar 9 produce una mezcla relativamente rica y es­

tá conectado por un paso de admisián auxiliar 7 a la cáma­

ra de precombustián 4. Un filtro de aire 11 suministra aire 

atmásferico a ambos carburadores 8 y 9. Los carburadoras 

están ajustados de modo que la relación total de airá*/^t 

combustible de las mezclas producidas por los mismos.ás 

más pobre que la relación astequiomátrica de aire a combus­

tible. Se han previsto válvulas da estrangulación 12 para 

la mezcla relativamente pobre y se ha previsto una válvula 

de estrangulación 13 para la mezcla relativamente rica. Una 

bujía 10 comunica con la cámara de precombustión 4 y está 

conectada a un sistema de encendido usual 14 y a un circui­

to de encendido 15. .
i *

Una cámara de reacción de escape 17 está situada

tan próxima como es posible al motor 1 y recibe gases de 

escape desde la cámara de combustión principal 3. Un conver 

tidor catalítico 18 está situado aguas abajo de la cámara 

de reacción 17, conectado a la misma por el conducto de es­

cape 16, y hay un silenciador 19 instalado aguas abajo del 

convertidor catalítico 18.

El motor 1 está provisto de medios de percepción 

2Q que perciben la deceleración del motor y generan señales 

eléctricas como resultado. El motor está además provisto de 

medios 21 de suministro de aire suplementario-, los cuales 

actóan en respuesta a tales señales eléctricas para inducir 

aire suplementario dentro de la mezcla de aire y combustible 

producida por el carburador principal, aguas abajo de las
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válvulas de estrangulación 12. El motor 1 emplea tambián 

medios 22 de control del reglaje del encendido, los cuales 

son sensibles a señales eléctricas generadas por los medio: 

de percepción 20 para retardar el reglaje del encendido 

por chispa del sistema de encendido 14.

Los medios de percepción 20 tienen una caja 23 

fijada al motor 1 en una posición adecuada. Un diafragma 

flexible 26 coopera con la caja 23 para formar una cámara 

de vacío 24, la cual está conectada con el paso de admi­

sión principal 6 aguas abajo del carburador principal 8 po: 

medio de un paso 25 de detección de vacío. La cara infarioi 

del diafragma flexible 26 está abierta a la atmósfera. Una 

varilla 26a conecta al centro del diafragma 26 con un in­

terruptor eléctrico 28. Este interruptor 28 está incluido 

en un circuito de señal eléctrica 27, que se describe en 

lo que sigue, el cual constituye una unidad de generación 

de señal. Un resorte 29 en la cámara de vacío 24 actúa en 

sentido de mover el interruptor eléctrico 28 llevándolo a 1: 

posición de abierto. El área de recepción de la presión deJ 

diafragma flexible 26 y la fuerza del resorte 28 se eligen 

de tal modo que, cuando el vacío de admisión del motor 1 

es inducido dentro de la cámara de vacío 24 durante la de­

celeración, el diafragma flexible 26 se mueve hacia arriba 

contra la acción del resorte 29. El circuito de señal eléc­

trica 27 está bifurcado desde un circuito eléctrico 32 que 

conecta el circuito 15 de encendido del motor con una fuen­

te 30 de energía, a través de un interruptor de encendido 

principal 31.

Los medios 21 de suministro de aire suplementaric 

comprenden un paso 33 de suministro da aire suplementario
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que está conectado al paso 6 de admisión principal aguas 

abajo del carburador principal 3. Una válvula electromagné- 

tica 34 normalmente cerrada está situada en el paso 33, es­

tando conectada una armadura 35 de la válvula 34 al circui­

to 27 de señal eléctrica, de modo que es excitada cuando 

se cierra el interruptor 28.

Los medios 22 de control del reglaje del encendidc 

comprenden un actuador de vacio 37 conectado a un miqtpbro 

36 de ajuste del reglaje del encendido del que está provis­

to el sistema de encendido 14. Los medios de control áá in­

cluyen además un paso 39 de inducción de vacío que esta! 

bifurcado del paso 25 de detección de vacío y conectado a 

la cámara de vacío 38 del actuador de vacío 37. En el paso 

39 de inducción de vacío hay situada una válvula 40 selectc 

ra electromagnética de tres vías.

El actuador de vacío 37 está construido para ti­

rar del miembro 36 de ajuste del reglaje del encendido pare 

retardar el reglaje del encendido del sistema de encendido 

14 en un grado predeterminado. La válvula selectora electrc 

magnética 40 de tres vías está conectada al circuito 27 da 

señal eléctrica de modo que su armadura 41 está en parale­

lo con la armadura 35 de la válvula selectora electromagné­

tica 34. Una tecera lumbrera 42 de la válvula 40 selectora 

electromagnética de tres vías está conectada a una entrada 

de aire 43 a través de un filtro de aire 44.

En funcionamiento, se suministra mezcla relati­

vamente pobre a la cámara de combustión principal 3 y se st 

ministra mezcla relativamente rica a la cámara de precombu: 

tión 4, durante la carrera de admisión del motor. Al final 

de la siguiente carrera de compresión, la mezcla relativa-
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manta rica que hay en la cámara de precombustión 4 es in­

flamada por la bujía 10, regenerándose una llama que pasa 

a travás del paso de llamas 5 para quemar la mezcla relati­

vamente sobre en la cámara de combustián principal 3. Esto 

permite hacer funcionar el motor 1 con una mezcla cuya re­

lación total de aire a combustible es más pobre que la re­

lación estequiomátrica.

Durante el funcionamiento normal del motor, los 

gases de escape descargados desde la cámara de combustián 

principal 3 son mantenidos a una temperatura relativamente 

alta y durante un periodo de tiempo relativamente largo en 

la cámara de reacción 17. Los componentes no quemados que 

hay en los gases de escape son oxidados por el exceso de 

oxígeno a elevada temperatura en los gases de escape. Las 

cantidades de componentes sin quemar son particularmente 

elevadas inmediatamente después del arranque del motor, cus 

do la cámara de reacción 17 no ha sido todavía calentada 

hasta la temperatura de actividación. Cualesquiera componer 

tes sin quemar que pasen a través de la cámara de reacción 

17 con sometidos a una reacción de oxidación en el conver­

tidor catalítico 18, y los gases son luego descargados a 

través del silenciador 19 a la atmósfera..

En tales condiciones normales de funcionamiento, 

el diafragma 26 del sistema perceptor 20 no responde al 

vacío de admisión del motor, como se refleja en el paso 25 

de detección de vacío. Por consiguiente, el interruptor 

eléctrico 28 es retenido en posición abierta, de modo que 

la válvula electromagnética 34 mantiene su posición cerra­

da para cortar el paso 33 de suministro de aire suplementa­

rio. Además, la válvula 40 selectora electromágnaíica de
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tres vías corta el paso 39 de inducción de vacío y al mismt 

tiempo conecta el lado de aguas abajo del mismo a la entra­

da de aire 43, de modo que el actuador de vacio 37 permane­

ce inactivo.

Durante un periodo de decelaración del motor, sin 

embargo, a causa del cierra de las válvulas de estrangula­

ción 12 y 13, el vacío de admisión es intenso aguas abajo 

de las válvulas de estrangulación, con el resultado de que 

las gotitas de combustible líquidas que se adhieren a las 

paredes internas de los pasos de admisión principal y auxi­

liar 6 y 7 son llevadas a la cámara de combustión principal 

3 y a la cámara de precombustión 4. Además, el combustible 

inyectado a través de los surtidores de marcha lenta de los 

carburadores principal y auxiliar aumenta bruscamente en 

cantidad, de modo que es probable que la reacción de aire 

a combustible en cada cámara de combustión se convierta en 

excesivamente rica. En ese momento el intenso vacío es"de­

tectado por el detector de vacío 20 y es aplicado a la cá- . 

mara de vacío 24 para hacer que el diafragma 26 se mueva 

contra la acción del resorte 29. Esto hace que se cierre el 

interruptor 28 para excitar el circuito 27 de señal eléctri­

ca. Como resultado, la válvula electromagnética 34 y la vál­

vula 40 selectora electromagnética son excitadas para produ-- 

cir movimientos de sus respectivas armaduras 35 y 41. De es-' 

te modo, la válvula 34 abrb el paso 33 para suministrar airí 

suplementario al paso 6 de admisión principal, y la válvula 

4G hace que el intenso vacío actúe en el actuador de vacío 

37 para hacer que la varilla 36 sea hecha retroceder y para 

retardar con ello el reglaje del encendido del sistema de 

encendido 14.
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Los resultados son que se suministra aire suplemen­

tario al paso de admisión 6 para diluir la mezcla excesiva­

mente rica y evitar con ello los fallos de encendido en el 

.momento del encendido. Además, al retardo del reglaje del 

encendido haca que la combustión de la mezcla se prolongue 

más en la carrera de escape. Esto reduce la caída de tempe­

ratura de escape originada por la reducción en el rendimien 

to de carga resultante del cierre de ambas válvulas de es­

trangulación 12 y 13. La reacción de oxidación de los gases 

de escape en la cámara de reacción 17 continóa teniendo lu­

gar eficazmente, y se reduce sensiblemente la cantidad de 

componentes no quemados que llegan aí convertidor catalíti­

co IB, de modo que el convertidor catalítico 18 no es sobre­

calentado por las reacciones de oxidación. Así, la carga en 

el convertidor catalítico 18 es sensiblemente reducida sin 

que con ello se afecte prejudicialmente a la depuración de 

los gases de escapa. El resultado es que se amplía conside­

rablemente la duración de la vida de servicio del converti­

dor catalítico.

REIVINDICACIONES

Los puntos de invención propia y nueva que se pre­
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sentar) para que sean objeto de esta solicitud de Patenta 

da Invención en España, por VEINTE años, son los que se re­

cogen en las reivindicaciones siguientes:

13.- Perfeccionamientos introducidos en un motor 

de combustión interna de encendido por chispa provisto de 

un convertidor catalítico, una cámara de reacción de escape 

interpuesta entfe dicho motor y dicho convertidor cat-al*íti- 

co, medios de carburación para suministrar una mezcla.4a

aire y combustible más pobre que la relación estequiom^tri-
* * +

ca para combustión en el motor, medios de percepción dis­

puestos para percibir condiciones de deceleración en*^ííno- 

tor, precibiendo para ello un aumento en la intensidad del 

vacío de admisión, medios de control del reglaje de encendi­

do sensibles a dicho aumento a través de dichos medies/de 

percepción para retardar el reglaje del encendido por chis­

pas y medios de suministro de aire suplementario sensibles 

a dicho aumento a través de dichos medios de percepción pa­

ra introducir aire suplementario para la combustión.

23.- Perfeccionamientos de acuerdo con la reivin 

dicación 13, según los cuales dichos medios de suministro 

de aire suplementario están dispuestos para introducir di­

cho aire suplementario aguas abajo de una válvula de estran­

gulación de dichos medios de carburación.

33.- Perfeccionamientos de acuerdo con las rei­

vindicaciones 18 o 23, según los cuales el motor incluye un 

interruptor eléctrico dispuesto para ser cerrado por dichos 

medios de percepción cuando los mismos perciben un aumento 

en la intensidad del vacío de admisión, siendo hechos fun­

cionar eléctricamente tanto dichos medios de control del 

reglaje del encendido como dichos medios de suministro de



11 19056

5

10

15

20

25

aire suplementario, en respuesta al cierre de dicho inte­

rruptor.

48.- Perfeccionamientos de acuerdo con cualquie­

ra de las reivindicaciones 18 a 38, según los cuales dichos 

medios de carburaciún comprenden un primer carburador para 

suministrar una cantidad relativamente grande da mezcla de 

aire y combustible relativamente pobre para combustión en 

al motor, un segundo carburador para suministrar una canti 

dad relativamente pequeña de mezcla de aire y combustible 

relativamente rica para combustión en el motor, siendo la 

relación total de aire a combustible de ambas mezclas más 

pobre que la relación estequiomátrica, teniendo cada car­

burador una válvula de estrangulación, y estando dispues­

tos dichos medios de suministro de aire suplementario para 

introducir dicho aire suplementario aguas abajo de la vál­

vula de estrangulación del citado primer carburador.

58.- Perfeccionamientos introducidos en un motor 

de combustión interna de encendido por chispa.

Tal y como se ha descrito en la Memoria que ante­

cede, representado en los dibujos que se acompañan y para 

los fines que se han especificado.

Esta Memoria consta de once hojas escritas a má­

quina por una sola cara.

Madrid, 28.MAY197S
P.A.
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