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EXTRACTO DE A DESCRIPCION |
Se describe un mparato mezclador para mezclar un
combustivle l{quido vaporizado con aire con el objeto de obte

ner una mezcla aire/carburante inflameble: Un elemento geners

" dor de turbulencia provistd de aletas y dotado de un'orificie

oéntrico estd dispuesto rfo abajo respecto a un venturi de do
sificacibén y rio arridba respecto a unas seccidén de meéclado
constituida por un tubo liso. El orificio dispuesto ééntriCa—
mente estd dimensionado y separado de tal manere que permita
el paso de una corriente de combustible liguido vaporizado
gque se suministra a la zona de presién baja por un venturi de
dosificacién. Los slementos de aleta del dispositivo genéra-
dor de turbulencia producen una rotacién de la corrignte.dé
aire que pasa a través del venturi de dosificacidn. le corrien
te de aire giratoria impide cualquier contacto entre la co- ‘
rriente de vapor y las paredes laterales relativamente frias
de la ségeidén de mezclado, y al mismo tiempo produceé un efec
to de mezelado entre la corriente de combustible liqgido vape
rigado contenida en el interior, y las porciones intérnas de
los remolinos de aire. B

REFERENCIA A LAS PATENTES DE IA TECNICA ANTERIOR

" la presente solicitud de patente estd relaciona-

da con 1a solicitud de patente copendiente conicedida 81 mismo

_ cesionario que la presente, ndmero de serie, : del

, 1976 & nombre de J..E. Auiler y so-

- ¢iom, por “JSistema de Suministro y Dosificacién de Co@busti-

ble Liquido Vaporizado"™.
ANTECEDENTES DEL INVENTO
El presente invento estéd :elacionado de manera
general con el campo de los sistemas de suministro y dosifica
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cién de carburante para motores de combustién interna, En par
ticular, el presente invento estd relacionsdo con aguella par
te del campo en cuestibn que estd relacionada con el suminis-

tro y 1a dosificacién de un combustible liquido en una corrien
" te de mire para formar una mezcla de aire/carburante inflama~

ble para motor de combustibén interna. De manera todavia méds
particular, el presente invento estd relacionado con gquella
parte del campo en cuestién que estd relacionada con él sumi-
nistro y la d091f1cac16n de un carburante gque estd normalmente
en estado 1liquido g 1= temperatura y 8 la presién normales,
(S.7.P.), pero que ha sido vaporizado antes de su mezcla con

‘la corriente de aire. De manera todavia més particula?, el

presente invento estd relacionado con aquella parte del campo
nencionado mds arriba que estd relacionada con el mezclado de
un combustible liguido vaporizado con ung corriente de aire,

con el objeto de establecer una mezcla de aire/carbirante in-
flemable. De manera mds particular, el presente inven?o estd

relacionado con aquella parte del campo eﬁ-cuestién gue estd

relacionada con el mezclado de un combustible liquido;vapori—
zado con una corriente de aire y gqug eviia las condiciones cg
paces de producir la condensacién del combustible liqpido‘va-
porizado. -

DESCRIPCION DE LA TECKICA ANTERIOR

Es bien conocido en la técnica anterior aﬁadii
u combustible bajo forma liquida a wne corriente de aire en
movimiento para su suministro & las cémaras de combusiidn de
un motor de combustién interna. Generalmente, los sistemas de
la técnica enterior han utilizado aparatos mecédnicos o electrg
mecdnicos de suministro y dosificacién de bombustiblefpara con
ducir cantidades dosificadas de combustible lfquido en la pro-
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ximidad, y en ciertos casos en el interior, de las cémaras de
combustién de motores de combustién interna. En la'técnica an
terior, se indica igualmente gue una cantidad de comﬁustible

1iquido puede ser afiadida a una cantidad de sire en movimien-

" %o rio arriba respecto a una multiplicidad de cdmaras de com-

bustién a través de uns multiplicidad de conductos de colec~
tor de admisibn, con el objeto de suministrar esta mezcla a
dichas cdmaras de combustién. La publicacién por parge de las
autoridades federales de normas relacionadas con las emisiones
de gases de escape en motores de combustién interna,fha dado
lugar a la adopcidén de técnicas capaces de reducir susgéncial-
mente la cantidad de los elementos contaminantes proéucidos
por un motor de combustidén interna. Una técnica para:reducir
la cantidad de contaminantes atmosféricOS.generados.por un mg
tor de combustién interha es la utilizacién de un catalizador
de gases de escape, :

Los catalizadores de gases de eécape que éctdan
sobre los tres pincipeles contaminantes, és decir moééxido de
carbono {C0), los hidrocarbones (HC), y lés éxidos dé nitrége
no (Nox) son generalmente aparatos costosos. Ademéds, estos dis
positivos necesitan que los gases de entrada estén constitui-

~dos por una gama de elementos quinmcos conirolada y limitada

con bastante precisién. Estos dispositivos més prdcticos des-

. de el punto de vista econdmico exigen que los gases de entra-

de tengan una composicién quimica general que sea muy préxima
a las condiciones estequiométricas.

La publicacién por parte de las autoridaﬁes fede
rales de lae normas relacionadasccon las emisiones de gases de
escape en motores de combustién interns ha acelersdo igualmen-

te el andlisis detallado del motor de combugtién inte?na como
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convertidor de energia quimica en energia mecénica {fuente de
energia), y como fuente de contaminantes etmosféricos. Se ha

determinado que los sistemas convencionales de dosificaecién y
alimentacién de combustible que han sido disefiados para utili

- zar un cowbustible lfquido a base de petréleo, no son genmeral

mente capaces de facilitar el grado de control de la relacién
aire/carburante de la mezela de combustién (la cual genera
los gases de escape) haciendo que sea mds dificil conseguir
la finalidad del catalizador de gases de escape. Estg'objeto
se debe parcialmente a la distribucién no -uniforme del combug
tible liquido en el colector de admisién del motor. incluso
en aquellos sistemas de carburante que suministran ei combus~-
tible liqu;do a los orificios de admisidén del motor,:el "mo ja
do" del colector puede producir una variacién de la relacién
aire/carburante entre cilindro y cilindro,dande iugar a una
composicifn quimica no 6ptime de los gases de escape. Ademés, -
con un combustible liguido se presentan problemas relaciona-
dos con el encendido y la propagacién del frente de llamas
que conducen a la generacifén de contaminantes. Se ha sugerido
superar esta dificultad mediante la utilizacién}de combusti-
ble liguido vaporizado, .
El combustible liquido t{pico que se emplea en
los motoreé de combustién interna es la gasolina. Puede pre-
verse una vaporizacién completa de la gasolina a la témpera-
tura de aproximadamente 218,3°C (425°F). Como es bien conoci-
do, la gasolina disponible en el comercio estd constituida
por un némero importente de fracciones de productos petrolife
ros, que tienen cada una una temperatura de vaporizacibén sepa
rada. Sin embargo, con la gasolina disponible en el cﬁmercio,

las temperaturas de vaporizacién no rebasardn aproximadamente
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los 218,3°C (425°F). Para conseguir las ventajas de un siste-
ma de combustible liguido vaéorizado, es necesario mantener
el combustible 1fquido en estado vaporizado hasta que.el com=
bustible penetre en las camaras de combustién del motor de

" combustién interna.

De acuerdo con las técnicas anteriores, para su-

ministrar combustible liquido vaporizado a una corriente de ai

re para su mezclado con ella y para suminéstrar esta mezcla a
las cédmaras de combustién de un motor de combustién ihterna,
es posible dejar que el combustible 1fquido vaporizado entre
en contacto indistintamente con los componentes del motor re-
lativamente frios. Puede preverse que este contacto producird
una condensacién importante del.combustibie 1{gquido vaporiza~-
do. Cuandd se deja que el combustible 1iqﬁido vaporizado se
condense en el sistema de suministro de carburanté y aire, se
pierde la capacidad de controlar con precisi6n la relacién de.
aire/carburante de la mezcla de combustién de modo que tenga

‘el valor deseado. Por tanto, un objeto particular del invento

consiste en proporcionar un sparato para facilitar el me#dlado
del combustible l{quido vaporizedo con aire, impidiendo sin
embargo un contacto directo entre el combustible liquido vaps

‘rizado ¥y cualquier parte relativamente fria del motor. Més par
ticularmente, un objeto del invento consiste en proporcionar
:un aparato para hacer que la corriente de aire inyectada obli~
,:gue e la corriente de combustible ligquido vaporizada é peruane

‘cer eproximadamente en la regién central de la corriente de
. aire, reduciendo as{ sustancidlmente la Opbrtunidad d§ conden—i

sacién del combustible. . .
Ya que es conocido que el punto de rocfo‘'de una

‘mezcla de combustible vaporizado mezclado con aire, es sustan

:’l
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cialmente mds vajo que el punte de rocfo de un combustible
liguide vaporigado al estado natural o no mezclado, ;otro ob-
jeto suplementario y particular del invento consiste en pro-
porcionar un dispositivo para realizar el mezclado répido

« " del combustible l{quido vaporizado con aire. Otro bbjeto par

ticular del invento consiste en proporcionar un dispositivo
que limite el contacto directo con el combustible liquido va=-
porizado. Otro objeto particular del invento consiste en pro-
porcionar un dispositivo de este tipc que no solamente evite
el contacto directo coﬁ el combustible liquido vaporizado,
sino que impide que el combustible liquido vaporizado pueda

entrar en contacto directo con sualquier elemento relativa-

mente frio del motor. También es un objeto del inveﬁto el pro
porcionar un sistema de este tipo relativamente sendillo y |
poco costoso. ' |

RESUMEN DEL_INVENTO :

El presente invento utiligza un elemento generador
de turbulencia provisto de aletas que estd situado inmediata-
mente r{o abajo respecto a la bogquilla de suministrd de vapor
¥y del venturi de dosificaci6n. El elemento provisto de aletas
estd dotado de un orificio situado céntricamente y que estd
aproximadamente alineado con la boquilla'de suministro de va-
por ¥y cuyo tamafio permite evitar el contacto entre el elemen=-
to.generador de turbulencia y la corriente de combustivle 1i-
quido vaporizado. El elemento generador de turbulencia provig
to de aletas estd dispuesto de modo que imparta un @bvimiento
turbulento a la corriente de aire de admisifn rio abajo res-
pecto al dispositivo generador de turbulencia y esta turbulen
cia obliga al combustible liquido vaporigado a mantenerse apro
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ximadamente en el centro del torbellino. Una cdmara de mezclg
do estd situada inmedimtemente rfo abajo respecto al elementq
generador de turbulencia y asegura la comunicac;én del elemen
to generador de turbulencis y de los gases que lo a;raviesan'
con un cuerpo de control y un colector de admisién éonvencio*
nales para motores de combuetién interna. la cdmara de mezcla
do constituye una zonsg de circulacidén relativamente: corta pa¥
ra la mezcla total de aire/carburante con el bbjeto’de asegu-
rar el mezclado del combustible 1fquido vaporizado con la cO-
rriente de aire antes de su comunicacidn con la vélvula de
control del motor y los tubos individuales del colector de
admisién que conducen la mezcla a cada una de las cdumaras de
combustién del motor. ‘
BREVE DESCRIPCION DE 1LOS DIBUJOS

La figﬁra 1 ilustra un sistema de suministro y

dopificacidén de combustible 1fquido vaporizadé con el cual

puede utilizarse el .invento.
La figura 2 ilustra el preseute invento asociado
con una boquilla de suministro de vapor situada en un venturi
de dosificacién de tipo convencional, f
Ia figura 3 ilustra el elemento generador de tur
bulencia segin el invento, bajo la forma de una vista en pepg
pectiva. . : ‘
DESCRIPCION DETALLADA DEL MODO DE RFALIZACION PREFERIDO
Haciendo ahora referencia a los dibujoé en los

cuales los mismos nimeros de referencia designan estructuras

idénticas en sus varias vistas, 1a figura 1 ilustra un sistg
ma 10 de suministro y dosificacidén de suministro lfquido vapo
rizado con el cual puede utilizarse el invento., El éistema

10 de suministro y dosificacién de combustible lfquido vapori
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. zado estd dispuesto para conducir una mezcla combusfible al
~ colector de admisién 12 de un motor de combustién i@terna 14.

El motor de combustién interna 14 estd provisto de un conduc-
to 16 de los gases de escape producidos. El colector de admi=-
8ién 12 estéd proviéto de un cuerpo de control de gases 17. Co
mo se ilustra, el motor de combustién interna 14, ei colector
de admisién 12, el cuerpo de control de gases 17 y el conduc-
to de gases de escape 16 son de tipo sustancialmente¢ conven-

cional. A titulo ilustrativo, se considerard que el motor de

- combustién interna 14 es del tipo empleado para accionar un

veh{culo automévil, no representado. El sistema 10 estd dispues
to para recibir el combustiblesliquido a partir de un depésito
o tangue de combustible liquido convencional (no representado)
a través del conducto 18. El conducto 18 comunica con un depd-
sito de combustible liquido intermedio 20. Ia comunicacién en
tre el conducto 18 y el depdsito intermedio 20 puéde controe
larse, por ejemplo, por una vdlvula 22 del tipo de flotador pi
votante; de una manera convencional. Comd se observéré, el com
bustible liquido puede bombearse a través del conducto 18 por
un dispositivo de. bombeo cbnvencional, por ejemplo la bomba de
carburante mecdnica o eléctrica de tipo convencional, que se
efiplea normalmente en vehiculos asutomdviles. :

El combustible liquido contenido en el ‘depbsito
intermedio 20 puede estar provisto. de un dispositivo 24 de
suministro de combustible 1fquido en su estado normal a un
dispositivo de calentamiento principal 26. El dispositivo de
suministro 24 del combustible 1fquido en su estado normal, pue
ge incluir, por ejemplo, una bomba de liquido eléetrica o mecé
nica 28 y una vdlvule de control de ligquido 30. Un dispositiv&

de calentamiento suxiliar 32 estd dispuestoc en serie con res-—-
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pecto al dispositivo de calentamiento principal 26, de modo
gue el combustible procedente del depbsito intermedio 20 cir
cule en serie a través del dispositivo de calentamiento prin

cipal 26 y a partir de éste:a través del dispositivo de calen

" temiento auxiliar 32. los dispositivos de ‘calentamiento se re

presentan en comunicacién por medio de unos conductos 34 por
un depésito de almacenado de vapor 36, , ‘

Segin se ilustra en la figura 1, los dispositi=
vos de calentamiento principal y suxiliar 26, 32 estdn conec-

"tados en serie. Con &l objeto de obtener un funcionamiento

éficaz del dispositivo de calentamiento auxiliar 32, debe di-
seflarse pare una circulacidén de combustible relativamensbe re-
ducida compatible con el funcionamiento del motor asociado eh
Bu régimen de ralent{, Sin embargo, en este caso, el disposi-
tivo de calentamiento suxiliar 32 podria presentar una resis-
tencia eleveda a la circulacién del fluido y podria 1ppedir

el funcionamiento del motor en condiciones de consumo de com-
buetible ¢levado. Por tanto, se ha previsto que 1os‘dispbsit;
vos de ¢alentaniento principal y auxiliasr puedan ser conecta~-
dos de manera que permitan la circulacién.del fluido en para-.

"lslo. Se ha previsto iguaimente situar una vdlwula dé deriva=-
. ¢ién de fluido rfo avajo réspecto al dispositivo de calenta-

miente principal 26 y r{io arriba reépecto al dispositivo de

! calentamiento suxilier 32 para situer el dispositivo de calen
" tamiento principal 26 en comunicacién directe con el depésito

de vapor 36 cuando el dispositive de calentamiento suxiliar
32 no se necesita como fuente de suministro de vapor.
El depbsito de veapor 36 comunica por medio del

conducto 38 con el carburador 40, segin el invento. Tal como

se utiliza aquf, el término "cerburador" indica el aparato
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de acuerdo con el invento y que sirve para mezclar el combug
tible con aire con el oﬁjeto de formar una mezcla de aire/
carburante inflamsble. Segin se ilustre en la figura 1, la
boquilla de suministro de vapor 42 del conducto de suminis-
tro de vapor 38 estd dispuesta en la zona de baja prgsién for
mada por el venturi de dosificacién 44 del carburado? 40. Una
aguja mbvil 46 estd situada en la boquilla de suminiétro de
vapor 42 y estd controlada por el servomecaniswo 48.:E1 car-
burador 40 incluye una seccibén de mezclado 47 que hace comu-

_nicar el dispositivo de venturi de dosificacién 44 con el

cuerpo de control de gasés 17 rfo arriba respecto al colector
de adiiisién 12. El funcionamiento y la estructura del carburg
dor 40 y de 1a boguilla de suiinistro de combustible: 42 se
describen en lo que sigue con referencia a laé figuras 2 y 3.
El servomecanismo 48 puede ser, por ejeﬁplo, un
serxomotor convencional accionado eléctricamente o por medios
electromecdnicos. El servomecanismo 48 recibe una sefial de
mando de entrada B partir del dispositivo de control ‘50 del
servomecanismo, Como ss ilustra aqui, el dispositivo:de con=
trol de servomecanismo 50 estéd dispuesto de modo gue .responda
8 un detecter de gases de escape 52 que pdede ser pof ejemplo

.un detector de gases de escape & base de titanio de acuerdo

con la patente de los Estades Unidos, numero 3;886.785. Como
88 ve en la figura 1, el sistema 10 de suministro y dosifica=-
cién de combustible estd igualmente provisto de un dispositi-

Vo de control de temperatura de vapor 54. El dispositivo de .

control de temperaturs 54 estd dispuesto de modo que responda
& la temperatura del vapor en el con&uéto de suministro de va
por 38 con el objeto de controlar una vélvula 56 de desviacidn
de la circulacién de loe gases de escape. La vdlvula 56 sirve

-
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para controlar el calentamiento del dispositivo de?calentamieg
to principal 26.

Haciendo ghora referencia a la figura:Z se ve el
carbturador 40 segin el invento. El carburador 40 estd provis-
t0 de unos medios que definen un venturi de dosificacién 44
de tipo sustancialmente convencional. E1 conducto de vapor 38
estd provisto de una boquilla de vapor 42 gue estd situada en
el venturi de dosificacién 44 del carburador 40. El conducto

‘de vapor 38 estéd dispuesto para situar el orificio de 1la bo-

quilla de suministro de vapor 42 dentro de la regién de baja
presién establecida por el venturi de dosificacién 44. En el
modo de realizacidén preferido, el venturi de dosificacién 44
estd dispuesto de modo que defina un condueto dé circuldcién
de aire que converge rdpidemente en su lado rfo arriba y que
diverge progresivemente en su lado rfo abajo. los términcs
*r{o arriba” y "rfo abajo" ss refieren a la direccién de la
eircuiacién de aire de admisidén que se ilustra por Wédio de
la flecha A. El dispositive generador de turbulehcia 214 esté
situado rfo gbajo respecto al ventudi de dosificacibn 44 y
r{6 arriba respecto a la seccién de mezclado 47, El dispositi
VO generador de turbulencia 214 se describe més concretamente
en lo que sigue con referencia a la figura 3. Una regién de .
mezciado 215 estd situada rio abajo respecto al dispositivo
generador de turbulenoia 214 dentro de la seccién d; mezclado

47. «
Para obtener un control vasto de la relacién aire/

carburante, la relacién entre la superficie del venturi de dq-
sificacién 44 en el planc del orificio de la boquilia de sumi-
nistro de vapor 48 y le superficie del orificio de ?a boquilla
de suministro de vapor 42, ha de ser ligeramente inferior a la
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que produciria la relacién deseada entre aire y carburante.
Se ha determinado que 1a relacién aire/carburante es aproxi-
madamente igual a siete décimas (0,7) la relacibén entre la
superficie de suministro de aire y la superficie de suminis-
tro de carburante. Esta relacién es aproximada y estd basada
en una temperatura del aire de 20,11°c (70°F) ¥y una tempera-
tura de 204,400 (400°F) de la gasolina disponible en el co-
mercio que se utiliza como combustible vaporizado. Modulando
la superficie real del orificio de suministro de combustible
mediante la utilizacidén de una aguja mévil y de una;vélvulé
de aguja, por ejemplo, la relacifn real entre aire y carburan
te puede ser modulada y es posible obtener con precisién la
relacién deseada entre aire y carburante: Debido al hecho de
que se afilade el vapor de combustible a la corriente de aire
en movimiento con uns diferencial de presién a través del ori
ficio de 1a buqﬁilla de suministro de vapor 42 sustancialmen
te igual a la que sufre la corriente de aire durante su cir-
culacién & partir del lado rfo arriba del venturi de dosifi-
cacién 44 hasta ol pleno del orificio de la boquilla 42 y de
bido a que el vapor de combustible se suministra a lg'regién
de baja presién definida por la corriente de aire gue se des

- plaze a través del venturi de dosificacidén 44, la masa del

combustible 1fquido vaporizado puede controlarse con preci-
8ién para que se¢ adapte a la masa de aire gastada por el motor |
asociado con el objeto de mantemer una relacién preelegida y '
deseada entre aire y combustible para todas las re1a01ones md
sicas de circulacién de aire. _

Haciendo ghora referencia a las figuras 2 y 3,
se ilustra en perspectiva el dispositive generador de turbu-
lencia 214, El dispositivo generador de turbulencia de aire
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214 eoté constituido por un elemento de insercién sustancial-
mente anular que tiene una porcién de rebbrde macizo 216 y u~-
na miltiplicidad de elementos 218 en forma de sletas vertica-
les. Los elementos de aletas 218 estdn conectados por su pun-

" %o radialmente mfs interno por medio de otro reborde sustan-

cialmente anular 220 que estd dispuesto para definir un orifi
cio anular 222 en la parte central del dispositive generador
de turbulencia 214. El orificio 222 estd dimensionad§ y dis-
puesto con respecto & la boquille de suministro de vgpor 42
para permitir el libre paso de la corriente de vaporlprocede&
te de la boquilla de suministro de vapor 42 a través del dispo

sitivo generador de turbulencia de aire 214 sir que la corrien

. e de vapor entre en contacto con el dispositivo gengrador de
-turbulencia 214. Los elementos de aleta 218 cooperan para pro

ducir un movimiento turbulento de la corriente de aire mien-
tras p@sa sobre los elementos de aleta 218 paras penetrar en la
regifén de mezclado 215 de la seccidén de mezclado 47. Esta tur-
bulencia ®irve pars facilitar el mezelado de la corriente de
vapor procedente de la boguills de suministro de vapqr 42 con
el aire que atraviesa la régi6n:de mezclado 215. Ademds, lo
que es mAs importante, la turbulencia sirve para impedir que
la corriente de vapor entre en contacto con las paredes late~
rales de la seccién de mezclado 47, reduciendo asi tédavia
mds cualquier posibilidad de contacte del .combustible liquide
vaporizado con une superficie relativamenﬁe wés fria y la con
densacién resultante. ;

Haciendo referencia a las figuras 1 y 2, se re-
presenta la seccifn de mezclado 47.diSpueSta verticalmente en
{tre el carburador 40 y el cuerpo de contrel de gases 17 y sir
ve para conducir libremente la éirculacidq de la mezcla enire
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estos elementos. Se obgervaré que la orientacidn vertical de
la seccibn de mezclado 47 es arbitraria y se ilustra solamen
te a8 t{tulo ilustrativo, La seccidn de mezclado 47, en una
instalacién montade en un automévil, podria también situarse

" horizontalmente a través de la parte superior del motor 14.

El combustible vaporizado "bruto" tendrd un
punto de rocfo que dependerd de las varias fracciones que
constituyen el vapor. Sin embargo, el vapor de combustible
propiamente dicho empieza a condensarse cuando su temperatura
disminuye por debajo de la temperaturs de vaporizacién com-
pleta, por ejemplo 218,390 (425°F). El punto de rocfo de una
mezcla de aire/carburante que incluye un combustible ligquido
vaporizado, tal como gasolina, es aproximadamente de 35°C
(125°F), (a la presidén atmosférica) y esta temperatura depen
de iguslmente de les fracciones de combustible presente en el
vapor de combustible. Cuando la presién dismimuye a niveles
subatmosféricos, el punfo de rocfo del vapor de combustible

- contenido en la mezcla de aire/carburalite disminuiréd todavia

més. Por tanto, cuando se mezcla el vapor de combustible con
aire, el.punto de rocfo del vapor de combustible disminuye
sustancialmente, Por tanto, se reduce notablemente el Proble=~
na de la condensacién ¥ el contacto con los componentes del
motor no tendrd un efecto perjudicial sobre el vapor de com-
bustible. Ademds, las elevadas temperaturas de entrada del
vapor ¥ el corto tiempo de permsnencia del vapor en le regién
situada rio abajo respecto al dispositivo generador de turbu-
lencia 214 impedirdn virtualmente cualquier posibilidad de gue
se produzca una condensacién. :

la superficie exacta del orificio de la boquille
de suministro 42 puede ser cambiada desplazando la aguja 46 pa
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ra alterar la superficie de la boquilla de suministro de combus
tible y por tanto la cantided de combustible 1lfquide vaporizado
que se suministra al motor a través del conducto de s@ministro
de vapor 38. Una vdlvula de control situada en el cuerpo de

control de gases 17 puede ser utilizada para cambiar el grado

de suministro de la mezcla de aire/carburante infléamable al co
lector de admisién del motor 14 a partir del carburadoer 40. Ia
vdlvula de control de gases puede ser accionads de la manera

convencional. Ségﬁn se describe mds arriba; la vdlvula de con-
trol de gases no producird ni facilitaerd ninguns condensacidén

sustancial del combustible veporizado, ya que estd situada de

" bajo de la seccidén de mezclado 47 y por tanto suficientemente

rio abajo respecto & la boquilla de suministro de vapor 42 pa

ra estar atravesada por la mezcla en la cual el punto de rocio
del combustible vaporizado es mis bajo. Ademds, la vélvula de
control dé gases estard sometida normalmente a una temperatura
relativamente elevads en razén de su proximidad a los compongg
tes calientes del motor 14. Preferentementé, el orificio de la
boquilla de suministro de vapor 42 se situard en la regién de-
finida por el venturi de dosificacidn 44 en la zona de depre-

" #ién méxima (presién minima) con el objeto de obvtener la mayor

diferencial de preeién a través del orificio., Sin embargo, la
ubicacién exacta dentro de la zona de baje presibn no es cri-
tica, ya que la presién del vapor es sustancislmente idéntica
& la presidén que existe rio srriba respectd al venturi de sodi
ficacién 44 y debido a que el tamsfio de ls zona de presién mi-
nima definida en la direccién de la circulacién (flecha A) es
variable. :

En resumen, la presente patente de invencién que
se solicita deberd recaer em las siguientest
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REIVIRDICACIONES

1. - Carburador para mezclar un combustible 1i-
quido vaporizado con aire, con el objeto de formar una mezcla
de aire/carburante inflamable para su suministro a un motor,
que incluye en combinacién:
. un cuerpo de carburador;

un dispositivo de venturi de dosificacidén situg
do en dicho cuerpo y que comunica por su extremided rio arri=-
ba con una fuente de aire y que estd adaptado para generar,
durante su funcionamiento, una zona de presién baja que pre-
senta una presifn indicativa de la velocidad del aire que cir
cula a través de é1;

un dispositivo de boquilla de suministro de va-
Por situado en 1a zona de baja presién, definido por dicho dis

positivo de venturi y que tiene un orificio de suministro de

vapor gque sirve para suministrar una corriente de cohbustible

liquido vaporizado a la zona de baja presién en respuesta a
la circulacidén del aire g través de £1;

Cun dispositivo generador de turbulencia de aire
situado rfo abajo respecto a dicho dispositivo de venturi, que
sirve pars gue el aire que circula a través de dicho disposi=-

tivo .de venturi adquiera una componente de movimiento orienta

- da angularmente respecto a la direccidn de la circulacién, con

lo cual el aire que fluye a través de é1 se transforme en una

masa de aire turbulenta;

incluyendo dicho dispositive generador de turbu-
lencia de zaire un dispositivo que define un orificio alineado
con la boguilla de suministro de vapor y que sirve para que u
na corriente de combustible liguido vaporizade procedente de

dicha boquilla de suministro 1o atraviese sin contacto sustan—
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cial con el dispositivo generador de turbulencia de aire; y

un dispositivo de seccidén de mezclado situado
rio abajo de dicho dispositivo generador de turbulencia para
asegurar la comunicacién del fluido con el motor;
' teniendo dicho dispositivo de secciédn de mez-
clado unas porciones de paredes superficiales que sirven pa-
ra definir un espacic de mezclado por medio del cual la masa
de aire turbulenta y el combustible 1£quido'vaporizaqO pueden
mezclarse para former uns mezcla de aire/carburante inflama-
ble antes de su introduccién en el motor; j

eirviendo dicha masa de aire turbulenta para
impedir el contacto entre el combustible liguido vapdrizado'y
las porciones de paredes superficiales del dispositivo de sec
cién de mezclado. '

2. = Carburador segin la reivindicaciéﬁ 1, carag
terizado porque dicho dispositivo generador de turbufencia de
gire incluye una multiplicidad de elementos de aletas dispueg
tos alrededor del dispositivo que define el orificio y que se
extienden-a partir .de las porciones de paredes latersles de di
cho cuerpo del carburador. 5

3, = Carburador segin la reivindicacién 2, carac
terigado porque dicho dispositivo que define un orificio inclu
ve:

un reborde generalmente anular que tiene un ori-
ficio que se extiende a través de &1 en la direccién de circu-

lacibn del vapor;

estando dicha multiplicidad de elementos de ale-
tes sujeta en dicho reborde provisto de un orificio; y

una porcién de reborde externo adaptado:para su
fijacién en dicho cuerpo del carburador.
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4. = En un carburador para formar una mezcla de

aire/carburante destinada & ser suministrada al colecfor de

_emisién de un motor de combustién interna que tiene un cuerpo

de control de gases con el objeto de controlar el caudal de

. suministro de le mezcla combustible al motor, 1ncluyendo el caz

burador un dispositivo de venturi de dosificacién que! sirve P2
ra generar una zona de baja presién cuando estd atravésado por
aire, teniendo la zona uns presién.indicativa del cau@al de

aire que la atraviesa, le mejora que incluye en combiﬁacién:

un dispositivo de boguilla de suministr§ de va-

por que comunica con una fuente de eombustﬁble liquiap vapori-
zado} i :
| teniendo dicho dispositivo de boguilla un orifi-

cio de suministro de vapor situadoe dentro de la zona de baje

presién y dispuesto pafa conducir una corriente de combustible

vaporigado hacia la zona de baja presién y en la dlrepcién de

la circulacién del aire a travée de ella, y ‘
un d1sp031t1vo generador de turbulenc1a situado

"rlo_abajo respecto al dispositivo de venturi de 6031fiea016n,
‘que sirve para producir una turbulencia en cualquier masa de

aire que circule a.través del dispositivo de venturi de dosifi

incluyendo dicho dispositivo generador de turbu~

‘lencis unos medios que definen un orificic’ de vapor no obstacu

lizado alineado con dicho diapositivo de bbquilla de éuminis-

“tro de vapor para permitir que una corriente. de combustible 1f

quido vaporizado pase a través de &1 evitandg, sin embargo,

' cuslquier contacto sustancial entre la corriente ‘de vapor y di |
cho dispositivo generador de turbulencia.

5. = Carburador segin la reivindieaci6nz4, carac .
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terizado porgue incluye ademdss

un dispositivo de secciébn de mezclado que tiene
unas porciones de paredes laterales situadas rio abajo respec
to a dicho dispOsitivo generador de turbulencia, que éirve ra

. ra definir una zona 'de mezclado no obstaculizade ¥ que sirve
ademds para asegurar la comunicacién de cualquier cantided de
- gire que fluye a través de dicho venturi deé dosificecién con

el cuerpo de control de gases;
dicho dispositivo generador de turbulencia que

. coopera con dicho dispositivo de seccién de mezclado para fa-

cilitar‘el~mezclado del combustidble liquido vaporizado con la
mase de aire turbulente impidiendo, sin emtargo, la masa de

aire turbulenta que la corriente de combustible 1iquido vapo-

rizado enire en contacto con las porciones de paredes 1atera-
les de 1a seccién de mezcledo.

6. - Se reivindica por ultimo como objeto s0-
bre el que ha de recaer la Patente de Invencién que se 580~
lmcita. CARBURADOR PARA MEZCLAR UN COMBUSTIBLE LIQUIPO Va-
EORIZADO CON AIRE,

Todo conforme queda deséritq ¥y reivindicado
en la presente memoria descriptiva que consta de veinte

paginas mecanografiadas y dibujos adjuntos.
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