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La presente invencidn se refiere a un procedimiento y un dispo-
sitivo para mejorar el consumo de éarburante y reducir la contaminacidn de
los vehiculos.

Las técnicas para economizar gasolina, por una conaucci6n 8 Pro=
piada, son conocidas; se leera por ejemplo el articulo "Nime ways to get -
better fuel mileage" (D.L. Berry, S.A.E. 1.974, West Coast Meeting, August
12—15), que pueden resumirse asi:

- utilizar velocidades moderadas (velocidad de régimen dptimo
de 50 & 65 lm/h);

~ conducir a un ritmo suave y regular (si el trafico lo permitd)

~ acelerar lentamente;pasar (6 dejar pasar) ias velocidades su-
periores '

-~ anticipar las paradas y minimizar el frenados

= el "relenti" prolongado pars el calentamieﬁto del motor es =
inutils ‘
= evitar el relenti en la parada y parar el motor;

- verificar que el freno de mano estd completamente quitados

- minimizar las cargas eléctricas y en particular el acondicio

namiento de aire;

- agrupar los viajes cortos y programar la trayectoria de ante:

mano (evitar el trdfico denso);

- tener regulaciones en estado perfecto (avance al encendido,
relenti, estarter, bujias, filamento de encendido, temperatura del motor,
correas, filtros, mezcle, presién de neumdticos, etec);

- evitar ventanas abiertas y cargas exteriores {(en el techo -
por ejemplo);

- utilizar el motor al maximo de su potencia nbminal, donde su

rendimiento es méximo, etc.

A continuacién se dan algunos datos:

- El aumento de la presidén de los neumaticos de 1 a 2,8 kg/cmﬁ
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si mismo, directamente, para reducir el consumo de su vehiculo, es evidentp
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a 72 lan/h de velocidad, puede disminuir el consumo especifico de 9,5%; nemw
miticos radiales permiten ganar mas todavia.
~ E1 encendido electrdnico (con avance optimalizado, y trabajad
do con mezcla pobre) en un sistema de inyeccién de gegolina, permite una e=
conomia del drden del 10 al 20% de la gasolina.
- Bujias de chispa lerga (por ejemplo 1,5 mm., con bobina apro¢
piada y filamento de encendido de poca resistencia) economizan algunos tan+

tos por ciento, en particular cuando las mezclas no son Optimas.

- El acondicionamiento de aire puede hacer perder de 3 a 4 Km/h
a las velocidades normales = pero en medio tropical =, em un trafico intenl
50, hasta el 25% de toda la gasolina puede gastarse solo en ésto.

- El consumo del relenti, que es del orden de 2 litros por hora

en un vehiculo europeo medio, puede alcanzar 4 litres por hora en un gran

motor V-8,

Tuera de estas sugerencias que el conductor puede utilizar por

que un nimero de aparatos accesorios del tipo "ayuda a la conduccién" pue-

den imaginarse.

Si se deja de lado aqui "la inyeccién y el encendido electréni-
co", se mencionan algunas ideas desarrolladas recientemente en este senti~-
dos

« Economy and Antipollution Device- desarrollado por una socie-
dad inglesa’(Automotive Engeneering, Aout 74p.11), inyecta afre en el mani
fold de entrada, cuando el acelerador estd en posicidn de roposo, descen—
diendo el vehiculo por uns pendiente y con el freno motor. La mezcla muy -
pobre realiza as{ una economia y tiene una eccidn anticontaminante.

Un aparato similar ha sido realizado en los Estados Unidos -
(Automotive Engeneering, Oct. 74 p. 75), ¢ insiste en el afecto benéfico
de "purga" de todo el sistema motor.

- El1 {)ltimo aspecto "economizador" mencionado = el consumo del
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relenti = ha motivado una sociedad suiza (Electronics, Dec 78 p. 16) para

desarrollar su "Startomatic”, que para el motor completemente en las para-
dag en ciudad y otros tiempos de funcionsmiento normal "en relenti" - y le
| hace arrancar de nuevo automiticamente con la simple accidn sobre el acele
rador, Ademis de la economia de gasolina ( del drden del 10 al 20% para la

conduccidn en ciudad), una reduccion notable de la contaminaciln se consi-
judiciales ( en el relenti ).

gularmente por la prenso (tales como por ejemplo los “spark-geps" adiciona-
les en el circufto de encendido, bujias especiales, aditivos al carburante
etc), cuyo valor no estd probado.

La presente invencion ha sido sugerida igualmente por el consu
mo del relenti; pero conirarismente al "Startomatic", se propone actiar -
(siempre durante los periodos de aceleracidén nula ) cuando el vehiculo es—
t4 en movimiento - es decir en deceleracidn sobre el freno motor.

Conforme a la presente invencidn, se mejora el consumo de car—
burante y se reduce la contaminacidn de los vehiculos cortando la alimenta
cion de carburante del relenti cuando la alimentacidn principal de carbu;
rante es detenida y la velocidad de rotacién del motor superior a la del —
relenti, es decir pare el funcionamiento con freno motor.

De este modo, se evita el inconveniente principal de la parada

y de los miltiples arrangues necesarios del motor: en efecto, al final de

gue,esencialmente debido & la parads completa de emisiones, normalmente per

. 4 ) * 1y
= No se menciona agqui un nimero de proposiciones anunciades re-

un frenado sobre motor (gasolina de relenti cerrada), basta abrir la llegs
da de gasolina del relenmti pare automd ticamente poner de nuevo el motor :J
marcha,

En suma, los periodos de economia, que corresponden a la deten
cion del vehiculo para el "Startomatic", son ahores representados por los

periodog de marcha en freno motors

La utilidad de la presente invencion no se limita a la circu{%
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cion en ciudad si no que se aplica también ventajosamente a la circulacidn
en carretera por el campo, y en los diferentes tipos de motor de combustidn
interna.

A fin de optimalizar la economfa de gasolina, se ha comprobado,
en el marco de la invencidn, que es interesante corter la alimentacidén del
relenti, no solo para una posicion doda del pedal de acelerador, si no pnrJ
todo relajamiento, es decir en funcidn de la velocidad de variacidn de la
posicién del pedal de acelerador. En efecto se ha comprobado que durante eg
tos periodos, el relenti congumfa indtilmente mucha gasolina.

En otras palabras, se introduce una sefial derivada (en el tiems
po) de la admisién de gasolina que corta el relemti, incluso cuando el mo-
tor proporcione potencia.

Esta sefial derivada puede obtenerse a partir de medios mecdni-
¢os, por ejemplo con gyuda de un pistén neumdtico & hidrdulico, con una °h$
paleta de retorno rdpido, dispuesta bajo el pedal de acelerador, 6 en el
varillaje de transmisidén; & incluso, con ayuda de un relé neumdtico,conec~
tado a la tubuledura de admisidn del motor.

la invencidn tiene igualmente por objeto un dispositiw para -
la realizacidn del procedimiento anterior. Segin la invencidn, el disposi-

tivo comprende una electrovalvula que controla la apertura y el cierre de

la canalizacidn de alimentacidn de relenti, un circufto de control de esta
electrovdlvula, medios para actdar sobre este circufto en funcidn de la =
velocidad de rotacion del motor y en funcién del control de acelerador &
de admisién principal de carburante, siendo cerrads la electrovdlvula cuan
do la velocidad del motor es superior a un umbral determinado y cuando el
acelerador no es mantenido accionado.

En una forma de reslizacidn, los medios sensibles al acciona=

miento del acelerador son mecénicos'y se disponen cerca del pedal de ace;ﬂ
rador, ¢ en el varillaje de control del acelerador. En otra forma de real‘

zacién, los medios sensibles al accionamiento del acelerador son neumdticds
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Y se conectan & la tubuladura de admisién del motor.

Otras caracteristicas de la invencidn se pondran de manifiesto
con el transcurso de la descripeidn que sigue dada a titulo de ejemplo no
limitati§o y con referencia a8 los dibujos anexos, en los gue:

La figura 1 representa esquemdticamente una forma de realiza-
cidn de la invencién.

Ls figura 2 representa otra forma de realizacién de la inven=-
cidn.

La figura 3 representa un elementec que puede formar parte del
dispositivo representado en la figura 1.

la figura 4 es una vista gue representa la forma como el elew
mento de la figura 8 puede montarse.

la figura 5 representa esgquemiticamente un circufto que constil
tuye otra forma de realizacién de la invencidn.

La figura 6 representa otre forma de realizacidn de la inven~
cidn,

El dispositivo representado en la fipura 1 comprende una elec-
trovalvula & solenoide 1 que por ejemplo sustituye el tornille cldsico de
regulacién de la gasolina del relent{, Consideremos por ejemplo que estd
abierta, y deja pasar por lz tubuledura 2 la alimentacion normal del reled
ti cuando.no es excitada. Este montaje es preferible: en caso de averfa -
eléctrica de este circuito, corte accidental por ejemplo, el relenti fun-
ciona normalmente y hay una simple supresién de las ventajas debidas a la
invencidn. Bl circufto de la electrovidlvula comprende la bateria 3, el con
tacto de encendido 4, un contacto 6, bajo el pdal de acelerador 6a, normal
mente cerrado pars la aceleracién nula,un contacto manual 7.y un contacto
8 normalmente abierto cuyo cierre es gobernade por un tacémetro 9.

Cuendo todos los cantos 4, 8, 7 7 8 estdn cerrados, la electrd
vilvula es excitada y corta el paso de la gasolina em el relemti. Si umo

de los contactos es abierto, el relent{ funciona normalmente. El tacometrp
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9 vigila la velocidad del motor y estd organizado para cortar el comtacto ?
cuando la velocidad de rotacién del motor desciende por debujo de un umbral
No, regnlable & no por el conductor del vehicule y que puede ser por ejem-
plo del orden de 600 r}p.m.. Este tacdmetro puede ser ventajosamente un -

dispositive del tipo del descrito enla patente USA 3.987.869,

Una ldmpara testigo 10 conectada en parslelo con la electrovals
vula permite, si se desea, indicar el cierre del relentf{. El interruptor 7
permite al abrirle suprimir la funcidn de la invencidn y realizar as{ dos
intensidades de freno motor (regulable eventualmenie al actdar sobre el um
bral No). La intensidad de frenada es evidentemente mds fuerte sin la gaso
lina del relent{; puede aumentarse todavia conectande en 11 otras cargas
que tengan tendencia a retardar el motor (tales como por ejemplo el miximo
de cargas en la dinemo 6 el alternador, una calefaccidén & climatizador etc)

El periodo de funcionamiento con fremo motor, la velocidad de
rotacidn del motor es superior a No, el contacto 8 es cerrado, el conductor
ha cerrado el contacto de encendido 4 y desea utilizar wl d;spositivo se=
gin la invencidn: ha cerrado el contacto manual 7. No acelera, el contacto
6 es cerrado. La electrovilvula 1 es excitada y la tubuladura 2 del relen-
ti es por tanto cerrada, el motor no consume neda.

Si el régimen del motor desciende por debajo de No, el contacto
8 se abre y el relenti es entonces alimentado. Si se acelera, el contacto 6
se abre y el relent{ es también alimentado. Por tanto, cuando el motor tig
ne tendencia a girar por debajo de No, & cuando el acelerador es sccionadg,
es decir durante la marcha normal del vehiculo, el relenti es mormal. Evar
tualmente se‘puede atindir bajo el pedal de embrague un contacto similar al
del acelerador, para cortar la alimentacidén de la electrovalvula del momq%
to mismo que se desembraga: Asi{ pués, al estar desembragado el motor, sin
aceleracidn, su velocidad decrece, pero no se para puesto que el relenti
es asegurado, antes incluso, en este caso, de que su velocidad descienda

a No, .
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Es ovidente también, que en el caso de un motor de inyeccién,
los mismos principios son aplicables, actdando por ejemple sobre -la bomba
de gasolina 6 de gasoil, directamente sobre su alimentacidn eldctrica, en
lugar de la accidn sobre la electrovdlvula.

Al ser ol efecto de frenada méximo con el relenti eliminade, s
puede mantener este efecto en caso de frenads de urgencia, incluso por en-
cima de la velocidad minima de 600 r.pem/mn, indicada. Basta para ello po~
ner un contacto de trabajo, conectado en el pedal de fremosen paralelo con
el contacto de trabajo del tacémetro 9.

Como variante, se puede tener una electrovdlvula orgarnizada Ta
ra dejar paser el carburante de relent{ cuando es excitada. Un esquema cor

respondiente se representa en la figura 2. El contacto 6', dispuesto hajo

el pedal de acelerador 6'a es entonces un contacto normalmente abjerto cuap
do el acelerndor no es accionado y se cierra desde el momento misme que se
apoya sobre el pedal de acelerador. El conlacto 8' es un conircto normal-
mente cerrado, cuya apertura es gobernada por el tgcémetro 9' desde el mo-
mento mismo que la velocidad sobrepasa el umbral elegideo, por ejemplo 600
repem./un. Al cerrar el contacto 7', el conductor 7, asegurendo la excita-
cién de la electrovdlvula, pone el dispositivo fuera de servicios
Una cualidad inherente al montaje de la figura 2, en el que la
vdlvula de relenti es cerrada cuando no es excitada, consiste en una fun~
cion que suprime el auto—encendido: en efecto, al corte del contacto, la
alimentacion eléctrica del montaje se suprime, por lo que la gasolina del
relent{ se detiene, y el motor se para incluso si tiene una t;ndencia al
"dieseling” (como es el caso de motores calaminados .6 incluso en el caso
de la utilizacidn de gasolipa sin adicién de plemo). El inconveniente de
este montaje consiste en el hecho de que la bobine es normalmente alimenta
da (es decir calentada) durante el funcionemiento normal del vehiculo, es
decir lo esencial del tiempojigualmente, en caso de corte accidental de =

la bobine de la electrovdlvula, la funcién"relenti” del vehiculo desapare
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hunde el acelerador, el flufdo pasa normalmente & través de los pistones.
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ce, lo que es un inconveniente.
Por el contrario, el montaje de la figura 1, en el gue la véle

la de relent{ estd cerrada cuando es excitada, presenta la ventaja de un

consumo eléctrico menor y del calentamiesnto reducido, con ademfs la seguri
dad: una ruptura accidental del circufto eléctrico deja el relenti perma—
nentemente. La funcidn contra el auto-~encendido debe ser prevista indepen—
dientemente, por ejemplo por la utilizacion de un umbral adicional, como
serd descrito con referencia a la figura 5.

Lag figuras 8 y 4 representan eequeméticamente un cilindre 21,
que puede colocarse bajo el pedal de acelerador 6a, ¢ sobre el varillaje,
para optimalizar el funcionamiento del dispositive. Cuando el conductor -
suelta el acelerador, el vistago 22 accionsdo por el pedal es levantado =
por la solicitacidn del acelerador, que actda sobre el vdstago 23, y por—
el muelle 24, que se apoya sobre el fondo del cilindro 21,y que rechaza el
pistén 25, solidario del vdstago 22. El pistdn 25 estd atravesado por un -
paso 26, bagtante ancho pera no perjudicar el pasb del fluido que llena el
cilindro. El vdstago 22 comprende un tope & estribo 27 contra el gque un -
pistdn libre 28 es mantenido aplicado por un muelle 20. El pistén libre 28 ]
comprende un paso 31, obturable por una chapalete 32 que deja pasar el -
fluido de abajo hacia arriba. Un capilar 33 pone en comunicacién las dos =
porciones extremas del cilindro 2i. Este capilar podria estar previsto a
través de los pistones. Los pistones comprenden contactos 35 y 36 conecta~
dos a conductores eléetricos que atraviesan los fondos del cilindro 21 po¥
travesias cldsicas apropiadas, y montados en paralelo sobre el contacto 6

Cuando el pedal de acelerador es inmmovil, el dispositive se =~

encuentra en la.posicién representada en la figura. Cuondo el conductor -

Pero si el conductor levanta el pie, el paso 31 del pistén se cierra ins~
tantdneamente y el pistdn 25 viene a aplicarse contra el piston 28, lo que

reune los contactos 35 y 36, desplazdndose Unicamente los dos pistones de
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forma lenta, bajo el efecto del muelle 24, en rezén del laminado del flui-]
do en el capilar 33. Esta accion es dnicamente momentdnea. Al final del -
desplazamiento el piston 25, el pistén 28, continua, siempre lentamente, =
su carrera, bajo el efecto del muelle 29, Los contactos 35 y 36 se separan.
Este dispositivo corta el relenti cuando los dos contactos 36 y 35 se tocan
incluso cuando el motor proporciona potencia, pero cuando el accionamiento
del pedal de acelerador es decreciente. Se introduce por tanto uma sgefial
derivada en el tiempo, de la admisidn de gasolina. Quede bién entendido =
que la disposicidn podria ser diferente, por ejemplo que el pedal actdase
sobre el cilindro. Lo que es importante es la presencia de dos contactoss
uno solidario del varillaje de control del acelerador y el otro dispuesto
en un piston libre de desplazamiento lento en un semtido y retorno répido.

Debe hacerse notar que dicha sefial no puede ser proporcionada
por una derivada de la sefial eléctrica del tacémet.ro, porque el régimen
del motor no desciende furzosamente cuando se suelta el pedal de acelerador.
Por el contrario, dicha seiial puede ser desarrollada eléctricamente a par—
tir de un reostato comectado en el circufto del acelerador y accionado -
proporcionalmente por la posicidn de éste; la sefial derivada es utilizada
para gobernar los contactos equivalentes a 85 y 38, en paralelo sobre un
interruptor fijo.

Los contactos sobre los pedales se ajustan evidentemente para
cumplir correctamente las funciones descritas. En particular, el contacto
bajo el desembrague deberd actlar ligeramente antes que el desembrague,
aprovechando la carrera muerta de la funcidén de desembrague.

A titulo de veriante, se puede por ejemplo sustituir el con-
tacto tubuler de admisiony se puede sustituir el contacto sobre el fremo
por un contacto que actiie sobre la presidn del 1iquide en el circuito de
frenada, ett.

En la prdctica, la realizacion de un montaje conectado al va=

rillaje de acelerador no es facil de realizar. Se utilizard ventajosamentr

]
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como contacto de depresidén un relé nemmdtico 45 (figura B), conectado en
la tubuladura de admision del motor. Dicho reld estd constitufdo por una
pequefia c2ja que comprende une membrana, con un coatatto. la ﬁreaién de - |
los gnses en esta tubuladura e¢s normalmente negativa, por accidn del motor
como bomba durente la fase de admisidn, es decir gue "atrae" la mezcla ga-

solina~aire ( y tombién la del relenti) al motor, determinando en particus=

lar el consumo en vacio. En particular, en la fase de disminucidn de la ad
mision, la depresidn auments mucho, realizande la funcién "derivada® des—
crita mds arriba.

En la fipgura 5, el elemento 41 representa un montaje que pro-
porciona una sefial eléctrica analdgica proporcional al régimon N del moton

por ejemplo a partir del ruptor 40. Dicho dispositivo puede corresponder

al dispositivo descrito en la patente USA 3,.997.869. la sefial eos inyectadﬁ
en el comparador 42. Cuando el régimen estd por encima del valor limite qﬁ
ximo del régimen del relentf{, "W Ral" (por ejemplo 1.000 r.p.m.), tal com;
se represents por la tensidn de referencia W Ral, inyectada en la otra -
entrada del comparador 42, la salida eléctrica del comparador conmuta el
inversor 43 en la posicidn superior, y Ql contacto 44 del reléd nmeumaticeo
45 determina el funcionamiento & »l no funcionamiento de la electrovdlvula
46, Cuando el régimen estd por debajo de le velocidad del relenti N Ral,
la salida del comparador conmuta el inversor 43 hacia abajo, f es el contag
to 47 el gue controla el funcionamiento de la electrovalvula 46,
El contacto 47 es a su vez gobernado por un segundo comparador
48, cuyo estado es determinado por el hecho de que el régimen estd por en
cima & por debajo de un régimen umbral "N umbral" inferior al régimen 11~

mite del relenti N Ral y para el cual el motor no puede girar normalmentep

La membrana del relé neumitico 45 es regulada pars que el con=
tacto 44 actde esencialmente como respuests a la deceleracién o a la ace~
leracién. Por este razon su eccién es suprimida por el compensador 42, =

cuando se llege a un régimen N<N Ral. Esto realiza el equivalente de la
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funcién derivada discutida mds arriba.

Cuando N cae por debajo de N Ral, es el contacto 47 el que en-
tra en funcidn: para un régimex;N 6N umbral«N<N Ral, la electrovélvula
elimenta el motor en relentf; si N<N umbral, lo que es el caso con el cox
te del contacto, la accion del comparador 48, coris de nuevo la gasolina -
del relenti, y realiza la funcién "parada de atto—encendido"” descrita.

Un perfeccionamiento suplemtaric se introduce por la red eléc
trica "proporcional + derivada” 49 gque comprende una resistencia y wma ca+v
pacidad en paralelo, cuya finalided se pone claramente de manifiesto. En
efecto, en el caso de una deceleracion brusca del motor {como es el zamo
cuando gira en vacio, y cuando se suelta bruscamente el pedal del acelera
dor), el decrecimiento del régimen puede servdq tal forma rdpido que la g3
solina del relenti solicitada después de N<N Ral no llega suficientements
deprisa para mantener el motor en rotacién (es decir antes de descender -
més alld‘de N umbral). Para evitué entonces el desenganche, se desplaza ar

tificialmente él valor "dindmico" de N Ral por la accién de la derivada.

Por ejemplo, con la regulacién mencionada de N Hal = 1,000 r.p.m.; el com

parador 42 conmutara ye para una sefial equivalente a 2,000 r.p.m., en virs

tud de que la derivada de la sefinl, que le es afiadida a la entrada del -

comperador 42, simula una seflal global que corresponde a 1.000 r.pe.m., la

gasolina del relent{ comienze por tanto a deslizerse a 2,000 r.p.m. y 1lle:
ga a tiempo para que el motor sea nlimentado para poder girar en relent{.
Finalmente se puede completar el circufito por otra funcién de
un dispositivo de histéresis eléctrica realizado por una resistencia 51,
que conecta en reaccidn la salida eléctrica del comparador de relemt{ 42
8 su entrada positiva. Bsta funcidn histdresis no modifica el wmbral cuanm
do la aceleracitn es nula  decreciente, sino le coloca mis arriba en senf
tido inverso. Consecuentemente, osta funcién evita el golpeteo alrededor
de un régimen dado, y tembién evita un "vano" en la aceleracidn, durante

una celeracidn brusca, relevando el umbral N Ral en régimen ascendonte.
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En la préctica, el montaje de los diferentes inversores y con+
tactos 43, 44, 47 puede realizarse en circuito eléctrénico, conectado so—
bre la salida de los comparadores 42 y 48, por circuitos légicos clasicos,
'3 incluéo funciones légicas realizadas por ejemplo en los bornes de otro
amplificador & comparador electrénico.

El montaje deserito tiene la ventaja de combinar las ventajas
de los procedimientoa;neumiticos sobre la admisién (sensible a ;a menor -
deceleracifn en la admision) y la precisién de los umbrales de régimen, -
establecidos por procedimiento electrdnico; en particular, dicho montaje
puéde hacerse insensible e las variaciones de presion exterior (por ejem—
plo debidas a la altitud) por eleccidn de un relé neumdtico 45 apropiado,
compensado & no, y que suprime todas las regulaciones.

El dispositivo tel como se representa en la figura 6 comprende

tna caja 101 formada por el montaje de dos coquillag entre las que es rete

nido el borde de uns membrana defoymable 102. La parte central de esta meL

brana 102 es solidaria de una especie de cojinete 103 horadado de wm filem

teado ciego en el que viene a enroscarse la porcidn extrema de uwm vdstago

fileteado 104, En este Gltimo se ejusta un muelle 105 que se apoya, por

una.parte, contra una copela 108 mantenida aplicada contra la caja 101 ay
rededor de la aberture de ésta que es atravesada por el vastago 104, y poL
otra, contra una tuerca moleteada 107 enroscada sobre éste; se comprende
que el muelle 105 tienda a solicitar elésticamente bhacia la izquierda el
equipo mévil constituido por la membrana 102 y el vdstago 104,

El dispositivo comprende igualmente un interruptor eléoctrico
108 de tipo usual, conectade & la caja 101 por un soporte 109 que asegur%
gimulténeamente la fijacidn del comjunto sobre el vehfculo considerado.

Entre el drgano movil de accionamiento 108a de éste interruptor 108 y el

véstago fileteado 104 se interpone un anillo de apoyo 110 convenientemens

te perfilado.
La coquilla de la caja 101 que se dispone opuestamente al in+

ter
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terruptor 108, estd perforada em su centro y es solidaria de una tubuladura
111 sobre la que se conecta la porcidn extrema de una canalizacidn flexible
112 gque conduce a una conters 113 enroscada en la tubuladura de admigidn, «
entre el carburador 115 y el motor 116 propiamente dicho. Este carburader -~
115 estd equipado de uw inyector de relent{ de control por sclenoide, & =
electrovdlvula 117; la alimentacidn eléctrica de este inyector 117 es asegu
reda por un conductor ¢ circuito 118 que se acopla al polo pesitivo de la
bobina de encendido 119 a través del interruptor 118 del dispositive segim
la invencidn.

Cuando el motor 118 funciona normalmente, el muelle 115 mantiene
el equipo mévil del dispositive en una posicidn tal que el interruptor 108
estd cerrado y el inyector de relent{ 117 es alimentado. Por el contrario,
en cago de deceleracién (conduccidén por ciudad, circulacién descendente, -
etc), la depresién que reina en la tubuladure 114 es inmediatamente trans-
mitide a la caja 101 por la canalizacidn 112, de modo que bajo el efecto de
la deformacién de la membrana 102, el véstago 104 se desplace bruscamente
hacia la derecha en contra del muelle 105; el drgano de accionamiento 108a
del interruptor 108 es as{ liberado y corta mutomiticamente el circuito 118,
de tal modo que la alimentacién de carburante del inyector de relemti 117
cesa, Desde el momento mismo que la depresién em la tubnladura 114 toma de
nuevo un valor normal, el muelle 105 lleva ol interruptor 108 & la posicidn
cerrada de funcionemiento. _

Quede bién entendido que la sensibilidad y el buén funcionamien
to del dispositivo son susceptibles de ajustarse con ayuda de la tuerca 107
gue permite la regulacion precisa de la fuerze de solicitacitn ejercida =
por el muelle 105+ Un testigoe luminoso, conectado en el circuite 118, puede
estar previsto para facilitar la operacidn de regulacién. Se observara por
lo demds que la realizacidn del soporte 109 con ayuda de dos estribos pro-—
pios para deslizar uno con respecto al otro aumente las posibilidades de =

regulacidén por modificacidn del posicionamiento del interruptor 108.
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Se concibe que el dispositivo segtin la invencidn permite econo-
mias considerables de carburante, sin modificar los reglajes del carburador)s
Su montaje en posicidn es fdcil y puede incluso ser realizado por personas
no cualificadas.

Sin decir que el dispositivoe es susceptible de mplicarse a tow=
dos los tipos de motores usuales; el circuito 118 puede en particular gobey
nar una electrovilvula dispueste aguas arriba del sistema de relenti, en —
particular en los motores de inyeccidn de carburante, 6 un sistema electrd
nico de deteccidn.

A titulo indicativo, medidas efectuadas en un vehiculo medio,
han puesto.de monifiesto economias de gasolina del drden de 2 litros cada
100 Km en ciudad.

Por comodidad, la realizacidn de la electrovdlvuls puede ser
efectuada para sustitufr el tornillo de aguja de la regulacidn del relent{
- & incluso puede ser cldsice, para conectarse en serie con el circuito del
relenti -, y un gran nimero de realizacidnes son posibles.

Su funcionamiento por todo ¢ nada puede estar entre los limites
de caudal del relent! normal (regulable facilmente) y la parada total del
paso de la .gasolina.

Su funcionamiento por todo 6 nada estard preferentemente entre
un limite de caudal del relenti muy fuerte {equivalente por ejemplo a =
1,200 repome) ¥y cero. En este caso, ¢l conjunto de la instalacién correspoh
de & un sistema subordinado regulador: En efecto, consideremos el vehiculo
en posicion de parada. En la puesta en marcha, mientras N< 600 r.p.m.,
grén caudal de gesolina llega el motor y tiende a aumentar su régimen (tep'
diendo hacia las 1.200 r.p.m.). Pero desde ¢l momento mismo que el régimen
alcanza 600 r.p.m., la electrovalvula se cierra, el régimen cae, la valvu~
la se abre de nuevo, etc, y el régimen en todos los casos se estabiliza a
600 r.pum., con una posicidn media de la vdlvula variasble, segin las nece-

sidades del motor para permanecer en relenti de 600 r.pim., necesidad que
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puede eatar indicada directamente por la intensidad de la ldmpara 10. Este

principio de subordinacidn es muy interesante, puesto que realiza en efec—

40, por mediacion de la regulacidén del relenti minimo, el principio de uma

sobordinacidén de la mezcla: riqueza éptima ~ que puede sustituir el estar-
ter cldsico (con caudales apropiades ¥y disposiciones para regular la rique
za inicial, etc efectuados con tal fin, por el constructor). (Se menciona
que esta necesidad de ideas ha sido citada en la referencia antes menciona-
da (Electronics Dec 73). Mediante medios cldsicos, el dispositivo puede sei
completado por una accién de control manual & automitica del caudal de air
es decir de la riquesa de la mezclae

Por lo demds, se menciona que el funcionamiento por todo § ne-
da, que resulta una modulacidén de tipo PY¥M 6 PFM en subordinacidn, puede -
perfectamente sustituirse por una vilvula & wn vastago proporcional.

Es evidente que el procedimiento y el dispositivo segin la ine
vencidn pueden asociarse a uno § varios de los dispositivos citados al rin
cipic de esta descripcidn. . .

No solo el dispositivo segin la invencidén permite una economia
no despreciable de carburante, sino que procura otras ventejas importantes

- supresidén de la contaminacidén durante los mismos periodos,
debide a la parsda completa de emisiones, normalmenté melas para el relen=
i3

- mejora de la frenada por el motor, con posibilidad de la.fwm
cién relentizadora de descendo y de fremo de auxilios

- purga del motor por aire fresco dursnte estos mismos perio—
dos;

- regulacidn automdtica del relenti, que puede eventualmente
regularse mds bajo} .

- funcidn de estarter automitica nueva, basada en una regula-

¢ion simple de la mezcla;

- aspectos de economfia de carburante y anti-contaminacidn que




10

=16m

corresponden a los dos Qltimos aspectos de relent{ y estarter;
~ indicaciones del buén funcionamiento de arranque y del estadd
del estarter,
Descrita suficientemente la naturaleza del invento, asi como 1
manera de realizarlo en la practica, debe hacerse constar que las disposi-
ciones anteriormente indicadas son susceptibles de modificaciones de deta~—

lle en cuanto no alteren su principio fundamental.
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REIVINDICACIONES

1.~ Procedimiento y dispositivo para reducir el consumo de car-
burante de un vehiculo automovil, con motor de combustion interna, el proce
dimiento caracterizado porque se suprime la alimentacidn de carburante del
relenti cusndo la alimentacién normal de carburante del motor es corteda ¢
decreciente y la velocidad de rotacidn del motor es supsrior a la del relen
t{, es decir cuando el vehfculo utiliza el motor como frence

2.~ Dispositivo para la realizacidn del procedimiento segin la
reivindicacién 1, caracterizado porque comprende una electrovalvula que cont
tr91u la apertura y el cierre de la canalizacidn de alimentacidn de relent}
un circufto eléctrico de control de esta electrovdlvule, y medios para &c-
tdar sobre este circuito, sensibles a la velocidad de rotacion del motor y
a la alimentacidn normal del motor, cerrdndése la electrovdlvula cuando la
velocidad del motor es superior a Qn umbral determipade y cuando la alimen-
tacidn normal es decreciente ¢ nula.

8.~ Dispositive segin la reivindicacidn 2, ceracterizado por—
que la electrovdlvula se monta para cerrarse - cortar la alimentacion del
relent{ -, cuando es excitada, y porque el medio sensible a la velocidad y
el medio sensible a la alimentacidn normal se montan en serie en el circuir
to de control de la electrovdlvula.

4.~ Dispositivo segin la reivindicacién 2, caracterizado por-
que la electrovdlvula se monta para abrirse — relenti alimentado - cuando
es excitada, y porque el medio sensible a la velocidad y el medio sensible
a la alimentacidén normal se montan en paralelo en el circuito de control =~|
de la electrovdlvula,

5.~ Dispositivo segin la reivindicacion 2, caracterizado pore
que el medio sensible a la alimentacidn nérmal del motor comprende un cie
lindro en el que se monta un piston libre que lleva un contacto, que coope
ra con un contacto solidario del control de acelerador, siendo frenado el

pistdén libre en el sentido del desplezamiento correspondiente a le redug-
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cidn del acelerador, para realizar la wnidnnde los contactos durante los =
periodos correspondientes.

Ge= Dispositivo segtn la reivindicacidn 2, caracterizado por-
que el medio sensible e la alimentacidn comprende mn relé neumitico conecty
‘do en la tubuladura de aspiracién del carburador, del tipo que comprende =
una caja con una membrana gque lleva un contacto.

7.~ Dispositivo segin la reivindicacidn 3, caracterizado por-
que comprende un primer comperador que recibe en una entrada una seffal ana-
ldgica correspondiente a la velocidad de rotacién del motor, y en la otra
entrada una primera tensidn de referencia regulable indicadora de una velo-
cidad de relenti del motor, gobernando la salida del comparador a un inter-
ruptor montado en serie en el circuito de control de la elect;ovélvulao

8.~ Dispositivo segﬁn la reivindicacidn 7, caracterizado por-
que el primer comparador actia sobre un inversor, mévil entre dos posicio=
nes én dos circuftos paralelos de control de la electrovdlvula, un primer
circuito que comprende un interruptor controlade por el medio sensible a

la alimentacidn normal del motor, y un segundo circuito que comprende wn
interruptor gobernado por la salida de un segundo comparader, que recibe
en una de sus entradas la sefial analégica correspondiente a la velocidad
de rotacién del motor y en la otra entrada una segunde tensidn de reforen~|
cia que corresponde a un segundo umbral de relenti inferior al primero.

9.~ Dispositivo segin la reivindicacién 7, caracterizado pore

que upa red - proporcional 4 derivada ~ gue comprende un paralelo una:re—
sistencia'y una capacidad, se coloca entre la fuente de tensidn analdgica
correspondiente a la velocidad del motor y la entrada del primer compara-
dor.

10 ~ Dispositivo segin la reivindicacidn 7, caracterizado por-
que comprende una resistencia de histéresis conectada en reaccidén entre 1la
salida del primer comparador y la entrada positiva de éste.

11.~ Dispositivo segin la reivindicacién 2, caracterizade por-
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que la electrovdlvula es regulada para proporcionar un caudal supg;ior al
que es necesario para el relemti.

12.~ Dispositivo segin la reivindicacién 11, caracterizado por
que la electrovalvula se mont; para funcionar como regulador de relent{ su
bordinade a une velocidad de rotacién determinada.

13+~ Dispositive segin la reivindicacién 12, caracterizado por
que comprende medios para regular el caudal de aire en funcién del caudal .
de carburante,

144~ Procedimiento y dispositivo para reducir el consumo de =~
carburante de un vehiculo automovil; tal y como queds sustancialmente des-
crito en la presente Memoria, e ilustrado en los dibujos adjuntos.

Esta Memoria, consta de 19 hojas escritas a méquina por una so-

la cara.
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