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01 funcionamiento del motor bajo cafga ligera, la velocidad del flujo de mez

'lindro es baja en la carrera de admisién del motor, por lo que la turbulen—

| r& asegurar un funcionamientd® estable del motor, es necesario abastecer una

Este invento se refiere a perfeccionamientos en motores
de combustidn interna, pafticularmente para un vehiculo de motor,
En los motores tradicionales de combustién interna para
vehiculos de metor, como la aperiura de la védlvula de mariposa es pequefia y

la cantidad de aire aspirado es pequeiia durante la marcha lenta o ralenti y
cla de aire y combustible que penetra desde el- colector-de admisién a wn ci

c¢ia producida en el cilindro es d&bil. Por consiguiente, durante la explo-
sién que tiene lugar normalmente al final de la carrera de compresidén del
motor, la purbulencia de la mezcla retenida en el cilindro se debilita atn

még, por le que la explosidén y combustién de la mezcla son inadecuadas. Pa-

mezela gue tenga una relacidn de aire y combustible menor que la de la mez~
cla suministrada durante wn funcionamiento con carga media o a plena carga
del motor, o sea, se necesita mezcla més rica., Esto da por resultado un au-
mento de consumo de combustible asi como un aumento én las cantidades de
monéxido de carbono (CO) e hidrocarburos (Hcy contenidas en los gases de es
cape dbido a combustién imperfecta de la mezola més rica.

' Recientemente se ha propuesto quemar una mezcla mucho
més pobre gque la mezela estequiometrica, para reducir lz cantidad de CO ¥
HC, particulermente la cantidad éd oxido de nitrogeno (Nox) contenidos en los
gases de escape. AéEmismo, se ha propuesto activar unz parte de los gases
de escape del sistema de escape del motor y mezclarlos y quemarlos con la
mezela en el cilindro para reducir una cantidad de NOx en los gases d¢ eos-
cape. No obstante, en ambos oasos, la explosién y combustidén de la mezola
son insuficientes, por lo que la capacidad de funcionamiento del motor y la
cantidzad de consumo del combustible empeoran.

El principal objeto de este invento es proporcionar un
motor de combustién interna para un vehiculo en el cual se mejora el régi-
men ée consumo de combustible.

Otro obﬁeto'del invento es proporcionar un motor para un

vehiculo en el cual se puede quemar de una forma estable una mezcla pobre,
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-cla de aire y combustible formada por un dispositive formador de mezola en
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o sea una mezcla de combustién dificil en el motor itradicional, con lo que
se reduce la cantidad de componentes nocivos en los gases de escape.

Otro objeto de este invento es proporcionar un motor
para un vehiculo en el cual se pueds hacer arder de una forma estable una
mezole que comprende una gran cantidad de gass de escape en recirculacidn para
reducir la cantidzd de Nox en los gases, de escape, aun cuando dicha mezola
fuera de combustidén dificil para proporbi&ﬁafJ ﬁ£ EUnéi;namiento estable en
el motor tradicional debido a combustidén inestable.

Otro objeto del invento es proporcionar un motor para
un vehiculo en el mal una mezcla pobre o una mezcla que comprende una gran
cantidad de gas de escape en recirculacidén se puede quemar de una forma egw

table sin que se redugea la potencie del motor y sin que se deteriore su .
capacidad de funcionamiento y régimen de consumo de combustible,

Qtro objeto de este invento es proporcionar un motor
para un vehiculo que puede reducir notablemente la cantidad de componenet94
noeivos sin quemar contenidos en los gases de escape, muchos mds que en el
motor tradicional, especialmente en la forma de conduceidn en ciudad con
cargs ligera, v.g., a ralenti o warcha lenta del motor y conduccién a bajs
velocidad y poca carga.

Estos objetos se consiguen disefiando un motor de com—

bustién ihterna que comprende una ofmara de combustién con lumbreras de ad~

misién y esoaps, un conducto de admisidén principal para suministrar una-mqﬁ

la lumbrera de admisién, una bujia fijada a rosca en la culata del cilindro
para former una distancia entre electrodos en une posicidén predeterﬁinada en
lz cdmara de combustién, una cémara de inyecoidn prevista em la culata del
cilindro cerca del espacio entre electrodos, uns lumbrera de inyeceidén que
se conecta entre la cémars de combustién y la odmara de inyeccidén y se si-
tua cerca del espacio entre electrodos de la bujia, un dispositivo de con-
ducto de admisién secundario que desemboca en la cédmara de inyeccidén, una

vdlvula de admisidén secundaria para zbrir y cerrar sl conducto de admisidn
secundarie, y un mecanlsmo de accionauniento para ahir y cerrar la vilvula de

admisién secundaria.
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El gas suministrado al dispositivo de conducto de admi~
sidén secundario es preferiblemente aire, pero puede ser una mezcla de aire
y combustible o gases de escape del motor. Si el gas es aire, la fuente de
suministro gaseoso es la atmbsfera. En el-caso de 12 mezcla, es preferible
utilizar cominmente un carburador. Asimismo, en el caso del gas de escape
el colector de escape es la fuente de suministro gaseoso.

En el motor segtn el invento, como Ia abertura de la v&l
vula de mariposa es haje y el cierre de esta védlvula es notable durante el
ralenti o las conducciones de conduccién con poca carga, la velocidad de
flujo y la cantidad de aspiracidn de la mezcla desde el conducto de admi-
8ién proncipal sen Yajas. Por lo tanto, la presién negativa en la cémara

de combustién es elevada en la carrera de admisién del motor, Durante es-
t2 carrera, el gas aspirado que penetra en la cémara de inyeccidn desde el
conducto de admisidn seéuné;rio, forma un chorro y se inyecta con fuerza
en la cémara de combustidn por diche presidn negativa elevada. Este chorro
elimine o impele el gas de combustisn existente 2lrededor del espacio de
separatidn entre electrodos para mejorar la explosidén ulterior de la mez—~
ole, y genrz también una fuerts turbulenciz de la mezela en la cémara de
combustidén. Esta turbulencia se mantiene durante la carrera de compresidn
del motor, Cuando esta mezola turbulenta en la cédmara de combustidn explo~
siona prdcticamente &l finel de la carrera de compresidn, uma parte de la
llama penetra en la cdmara de inyeccidén. Como esta cdmara tiene un volumen
pequerio, la temperatura y la presidén en su interior se elevan por la rdpi-
da combustidn de l2 mezcla. La llama generada en la cémara de inyeccién
pasa forzada a la cémare de combustién principal. Por lo tanto, la inyeccit
de aire en la carrera de aspiracidén y la inyeccidén de llama en la carrera
de explisidn a través de la lumbrera de inyeccién ayudan a la propagacién
de la llama después de la explosién de la mezela, con lo que aumenta iz vel
locidad de la combustidn y se prolonga el limite de combustién dela mezcla
pobre, mejorandos por lo tanto el consumo de combustible.

Por lo tanto se condigue reducir 2l minimo la pérdida

de potencia del motor y el aumenio de consumo de combustible durznte la

conduccidn @ media cerga y & carga elevada asi como durante el ralenti y
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la conduccisn eon carga ligera ouando la distribucién del cilindro a cilin-
dro de la mesela no se realiza vien y la combustién de la mezola es imper—
fecta debido a la baja temperaturz de la pared de la cémera de combustién.
Asimismo, se reduce la temperatura mixima de la combustidn debido a un au-
mento de la relacidn de zire combustible de la mezela, con lo que se resduce
sufiocientemente la cantidad de descargs dg'ng. i
SiAun sistema de reé&r;ﬁlacisg de égé de escape se as&—
cia con el motor de combustidén interna disefiado segfin este invento, se pue-
de reducir fdoilmente la cantidad de generzacidn de Nox 8in tener que ests-
blecer la relacidn ds aire y combustible a un nivel elovado préximo al li-
mite de combustidn, ?or lo tanto, se consigue reducir el deterioro de la ex
plosién de la mezcla y la velocidad de propagacién de la llama causado por
reciroulacién de gas de escape, gracias a dichas inyecciones de gas y llama]
Los objetas descriios y otros objetes y ventajas del in-
vento resultardn evidentes por la descripecién detallada que sigue, tomando
como referencia los dibujos adjuntos, en los ques
- Ia figura 1 ilustre una vista en seccién transversal del
motor de combustibén interna segin este invento.
la figura 2 ilustra una vista tomada a lo largo de la 1]

-

nea A-iA de la figura 1.

La figura 3 ilustra una vista en seccidn transversal par
cial tomada a lo largo de la linea B~B de la Figura 1. |

La figura 4 ilustra una‘viste en planta tomada en la di-
reccidén de la flecha € en la figura 1,

La Pigura 5 es un diagrama que representa los valores ex
perimentales del régimen de consumo de combustible con relacién al reglaje
del encendido.

La figura 6 es un diagrama que representz los limites de
fallo del encendido cuando cambian el régimen de EGR y la relacidn desire
¥ coambustible.

La figura 7 es un diagrama que representa los valores

experimentales del régimen de consumo de combustivle con relascién a la pro-

porcién deaire.y combustible.
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La figura 8 es un diagrama que raepresenta el consume de
combustible con réacién a la proporcidén de aire combustible a ralenti del
motor.

En la modalidad ilusirada en las figuraz 1 a 4, un motor
de combustién interna por gasolirna 18 para uwm vehioculo de mdor, tiene una
culata de c¢ilindros 12 y un blogue de cilindros 14 en el cual se aloja un
pistén 16 Una cémara de combustidn prinéibai.ig‘éété difinida entre la'qg
lata de cilindrg 12, el bloque de cilindro 14 y el bistén 16, Una bujia 20
Se coloca @ roscae en.la culata 12 y se introduce en la cémara de combustidn
18 en un extremo. La cdmara de combustién 18 se comunica con una lumbrera
de admisidn principal 22 y una lumbrera de sscape 24. Una vélvula de admi-
sién principal 26 estd prevista en la lumbrera de admisién 22 pera alir y
cerrarla. Lz lumbrera de ad?;sién 22 se conectz a un colector de admisidn
28 el cual, a su véz, sevconecta a2 un carburador 30 y un filtor de aire 32

Un rebajo en la culata 12 que define la cdmara de combus
ti6n 18 tiene forma hemisférica. El espacio entre electrodos 34 de la bujié
20 se situa en el cenitro de un pequefio rebajo 38 previsto en la superficie
de pared esférica 36 que forma la cémara de combustidn 18 sn la culata 12
¥ se situa cerca de una superficiecue se extiende desde la superficie de
la pared 36 por encime del rebajo 38 Un orificio 40 a traviesa la cuala
12 adyacente al pequefio rebajo 38. la linea central de orificio 40 forma wn
éngulo de aproximadamente 602 con relacién a la superficie superior del pﬁé
tén 16. Un elemento cilindrico hueco 42, que define una cémara de inyecciéL
ge adapta en gl orificio 40 en el lado que desemboca en la cdmara de com=
bustién 18, En el lado opuesto del orificio 40 se inserta un elemento de
guia de vdlvula 44. la camara de inyececién que forma el elemento 42 estd
prevista de rosca hembra en le periferia interior de su extremo, mientras
qw el eleunento de guia 44 estéd provisto de rosca de macho coincidente en
la periferia exterior de su extremo. Estos elementos 42 y 44 forman entre
se una parte de menos didmetro 46 del ofificio 40 y se sujetan & la culata
12 por acoplamiento a rosca entre las roscas macho ¥ hembra. Una vélvulé
de =dnisién secundaria 48 se monta deslizantemente en el elemento de guia

de la vélvula 44. Entre la periferia exterior del vistago de la vdlvula de
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adnisién sescundaria 48 y la periferia interior del elemento de guia de la
vélvula 44, en el lado que tiene la rosca hembra, se forma un espacio de se
paracidn. Este espacio de separacidn define un conducto de admisidén secun-
dario anular 50. Este conducto 50 se comunica & través de un orificio 52
practicado : en el elemento de gula de la vdlvula 44 con un conducto de ad-
misidén secundario 50 que se comunica tamblén con la cédmara de inyeccidn 56
formada en el .elemento que forma la cimara de inye;cibﬁ 42 a través de un
espacio de separadifén entre un asiento de vélvulae 58 previsto enla punta
del elemento de gﬁig de la vdlvula 44 y una parte achaflanada o cabeza de
la vélvula de admisién secundaria 48. Egte espacio de separacién cierra
cuando la cabeza de la vdlvula 48 hace tope contra el asiento de la vélwvu-
la 58.
Bl elemento 42 que forma la cdmara de inyeccidén penetra
en 1la cimara de combustién principal 18 y el exiremo mliente del elemento
42 estﬁ provisto de una lumbrera de inyeocidn 60 para establecer comunica-
cién entre la cdmara de inyeccidn 56 y la cémara de combustién 18. La laa-
brera de inyeccidn 60 se sitfia cerca del espacio entre slectrodos 34 y se
orienta para dirigir el aire inmediatiamente por debajo ‘delgspacio de sepa-
racidn enire electrodos 34 a lo largo de la superficie de pared 36 précti-
€amente enla culata 12. La direccidn del flujo a través de la lumbrera de
inyeceidn 60 corresponde a la direccidén de rotacién de la mezcla aspirada
en la cémera de combustién 18 desde la lumbrera de admisién 22, La vélvula
de admisién principal 26 y la védlvula de admiddn secundaria 48 son vélvu-
las del tipo de seta accionadas por un balancin comin 62. Segin se ilustra
en la figura'4, el balancin 62 se adapta sobre un 4rbol de balancin 64 y
Yiene una superficie de unién & tope que se pone en contacto con una leva
68 prevista en un 4rbol de leva 66 que gira por fumcionamiento del motor.
Una seccién de brazo del balancin 62 opuesta a la superficie de wnién a
tope de la leva 68 tiene forma de horquilla, Unos tornillos de ajuste 70 y
72 se colocan en las partes de horquilla de la seccién de bragzo. La cara
extrema del tornillo de ajuste 70 se pone en contacto con la cara extrema
superior del vistago de la védlvula de admisidn principal 26, mientras que

la cara extrema del tornillo de ajuste 72 se pone en contacto con wma ca-
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ra extrems del vdstago de la vilvula de admisién secundaria 48. Las vélvu-
las 26 y 48 sostienen, respectivaments, asientos de muelle 78 g 80, contra
los cuales se apoyan los extremos respectivos de los muelles de las vAlvu-
las 74 y 76 Los otros extremos de los muelles respectives 74 y 76 se apo
yan contra la parte correspondiente de la oculata 12.

Un condugto de admisidn prinoipzl 86 se cominica con el
filtro de aire 32 a través del carburador30 &.éi.éblébior de a2dmisidén 28
con la lumbrera de admisién 22 y estd provisto de un venturi 88 y una v4l-
vula de mariposa 90 en la zona del carburador. Una lumbrera de ralenti: 92
para abastecer combustivle en la forma de fuhcionzmiento de ralenti o mare
che lenta del motor, y una lumbrera de marche lenta 94 para abastecer com—

bustivle cuando funciona el motor con poca carga, se forman en la pared in

terior del conducto de admisién 86 Jjunto 2l lugar en que la védlvula de marj

>

posa 90 ocupa su posicién totalmente cerrada. Ua tornille de ajuste 96 se
utiliza en la lumbrera de ralenti 92, mientrzs gu en el venturi 88 se ha-

bilita un surtidor principal 98 para abastecer combustible principalmente

en la forms de funcionamiento del motor a media carga y a carga elevada.

Un conductor de recirculacién de gas 2 escape 100, wmo -

de cuyos extremas se conecta 2 un conducto o.sistema de escape (no ilustrg
do), se conecta a una parte de tronco del coleotor de admisidn 28 a través
de una vidlvula de regulacidn 102. Lz vdlvula de regulacidn 102 detecta va-
rias condiciones de funcionamiento del motor y regula el flujo de gas de
escape & través del conducto 100.

En esta modalidad, el conducto de admisidn secundaric
54 se comunica a través de un tupo 104 con el conducto de admisién princi-—
pal 86 a la salida del venturi 88.

Bl motor de combustién internz descutd anteriormente
funciona como sigues
» Al principio de la carrera de admisidy del motor, la -
véilvula de admisifn principal 25 se sbre por el balancin 62 y la leva 68,
Al mismo tiempo, la cabeza de la vdlvula de admisidn secundaria 48 se le-
vanta del asiento de la vdlvula 58 por accidn del balancin 62 para poner

en comumnicacidn la cdmara de inyeccidn 56 con el conducto de admisién se-

| Land
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~ vélvula de la mariposa 90, o sea, las condiciones de carge del motor. Cuan-

epdario 50,

La mayor parte del aire aspirado en el cogducto de ad-
misién principal 86 desde el filtro deaire 32 se mezcla con combustible en
el cargurador 30 para formar la mezcla con unz relacidén predeterminada de
aire-combustible y despuds de sunministrar a la cdmara de combustidn princid
pal 18 desde la lumbrara de admisidn 22 & través de la ¥dlvula de admisidn
primeipal 26. La parte restante del eire éﬁfirédé.s; shiinistra a le cdmara
de inyeccién 56 a través del tubo 104, los conductos de admisién secunda—
rios 54 y 50 y 1la vdlvula 48, y se inyecta en sl interior de la cémara de
combustidn 18 a través de la lumbrera de inyeccién 60,

" La ocgntidad de aire inyectado y la intensidad del ciorro

desde esta lumbrera de inyeccidn 60 varis dependiendo de la abertura de la

do la abertura de la vdlvula de mariposa es pequeria & ralenti o con carga
ligera del motor, la cantidad de mezcla suministrada desde el conducto de
admisién principal 86 es baja debido a estrangulamiento de la vdlvula de ma
riposa 90, por lo que se genera una gran presidn negativa en la cémara de

combustién 18 durante la carrera de admisién. Como la presién en el conduc

to de admisiin principal 86 por delante deltienturi 88 es practicamente pres
8idn atmosférica, una gran cantidad de aire‘se inyecta fuertemente en la
cémara de combustidn 18 a través de la lumbrera 60 por una diferencial de
presidén entre la elevada presidén negativa dén la cédmara de combustién 18 y
la presidn atmosférica en el onducto de admisién 86. Este chorro de aire
procedente de la lumbrera 60 pasa cerca del espacio entre electrodos 34 ne
re expulsar el gas de combustidén que exista alrededor del espacio 34. BLl .
chorro fluye también descendiendo a lo largo de la superficie de pared es-
férica 36 para inducir une gran turbulenoia en la mezcla aspirada desde la
lumbrera de admisién 22. Esta turvulencia se mantiene durente la carrera dé
compresién de mator para distribuir la mezecla y el aire inyectado en estra
tificacién o remanso y para ayudar a la propagacidn de la llama que tiene
lugar después dela explosién de la mezcla.

Cuando la mezcla en la odmara de combustidn 18 se encien

de en el espacio entre electrodos 34 prdocticamente al final de la carrera
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de compreéién una parte de l2 llama generada por la combustién dela mezcld
penetra en la cdmara de inyeccidn 56. Como la cémara 56 tiene un pequedo
volumen, la temperatura y la presién en su interior se elevan por. combus-
tidn rapida de la mezcla, La llama generada en la cdmara de inyedeidn 56
se guerzza gl interior de la cémara de combustidn principai 18 a %ravés de
la lumbrera de inyeccidn 60. Este chorro de llama acelera la combustién de
la mezcla progresandg en la cdmara de combustidn- principal 18.

Los resultados experimenteles en el motor de este inven

4o han demostrado que aumenta notablemente el indice de combustidén de la

mezcla pobre si se compara con un motor tradicional, con lo que se mejora
el consumo de combustible, segin se describiré. mis adelante.

Las dimensiones de los diversos componentes del motor
en esta modalidad empleadz en el experimento eran como segue: Volumen to-

tal (V) de la odmera de combustién cuasndo el pistén 16 se encuentra en el

punto muesto superior . v = 48 coc.
volumen (v) de la cémara de inyeccién v=1,2 co.
v/¥ = 0,025, '

ﬂiém;tro (dl) del conducto de admisién secundario 54 d, = 4 mm.
drea de flujo (Sl) del conducto de admisién seggndario Sl = 0y 16 cm2
Didmetro (dz)' del vastago de la vdlvula de admisién se-

cundaria 48 d2 = 4 mm
diémetro (d3) de la cédmara de inyeccidn 56 d3 = 9 mm,
didmetro (d4) del elemento due forme la cédmara de in-

yeccidn 42 d4 = 13 mm.
didmetro (d5) de la lumbrera de inyecoién 60 d5 = 6 mm,

¥y distancia (X) entre el espacio enire electrodos 34 y la lumbrera de in-
yeccién 60 X= 6 mm,

La figura 5 ilustra los resultados exp;rimentales del
régimen de consumo de combustible que varia dependiendo de los cambios en
el reglaje del encendio, se se compara con el motor tradicionul ampleando
el aétodo de combustidn cldsioo.En este ocaso, el motor se carga correspon-
dientemente con una conduccién.constante a 40 kilometros por hora. lLa re-

laceidn de aire-combustible (4/F) se establece a 16:1. La cantidad de des—

e
L
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carga de NOz se mantiene en 10 partes por millén (ppm) ajustando una canti-
dad de recirculacién del gas de escape.
La figura 6 ilustra los resultados experimentales del 1li

mite de fallo del encendido en variaciones de la relacidn de aire-combus—

tible (A/F) y del régimen de cantidad de recirculacién de gas de escape (ze

gimen EGR) con relacidn 2 la mezcla aspirada, comparando el motor del in=
vento con el motpr tradicional, cuando el -motor-se carga correspondientemen
te en una conduccién constante de 40 Km/h,

La figura 7 representa resultados experimentales del ré-
gimen de consumo de combustible con relacién a lz2s diversas relaciones de
aire~combustible comparando el motor del invenito con el motor tradicional,
duando el motor se carga correspondientemente con una conduccién constan-
te a 40 km/h. El reglaje del encendido se establece en el mejor punio de
reglaje para el régimen de consumo de combustible en cada relacidén de aire-
conburatible. »

La figura 8 iustra resultzdos experimentales entre al re-
lacidn de aire-~combustible y la relaclén de consumo de combustible durante
la mercha lente o ralenti del motor y el reglaje del encendido como parafie
tros, ,

En esta modalidad, la cantidad de gas-de escape suminis-
trada a2l colector de admisién 28 8 trévés\del conducto de recirculacifn de
gag de escape 100 se regula por medio de la vdlvula de regulacién 102, Es-
ta cantidad de gas de escape en recirculacién se regula para mantener la
cantidad de descarga de NOx dentro de un valor predeterminado.

En la zona de funcionamiento del motor a gran carga, en
la cual la abertura de la vdlvula de mabiposa es amplia, coma el estrangu-
lamients> por la vélvula de mariposa 90 es imperceptible y se aspira una gra
cantidad de la mezcla en la cdmara de combustién 18 a través del conducto
de admisién principal 86, se reduce la cantidad de aire inyectado y la fuer
za de inyeccidén. No obstante, en este caso, la eficacia de carga es eleva-
da, por lo que el flujo de mezocla enl cémara de combustién 18 desde la um
brera de admisién 22 general una fuerte turbulencia. Asimismo, la tempera—v

tura de la pared interior de la cémara de combustién 18 aumenta, por lo qe
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sumenta también la velocidad e propagacifn de la llamz sin necesidad de ge-

neracién de turbulencia por el chorro procedente de la lumbrera de inyeccidén
60, con lo gque se mejora la combustién de la mezda,

5i la distancia X entre el espacic de separacién de los
electrodos 34 y la lumbrera de inyeceidén 60 es demasiado corta, sl slemento
gque forma la cdmara de inyeccidn 42 se recalienta produciendo una zona cali

ente. Esto da por resultado un encendido .premature, Asimismo, si la dis-
tancia X es deﬁasiado larga, se deteriora el efecto de expulsién del gas de
escape y se produce un retardo en la entrada de la llama en la cédmara de in
yeccidn 56 despuds de la inyeccidn, con lo que se deteriora la combustién
de la mezola. En el experimento, se han obtenido los mejores resultados cuan
do la distancia X se establece entre 3 y 10 mm.

| Asimismo, si la distancia ocon la que se proyscta el ele

mento que forma la odmara dé~in&eccién 42 en la cédmara de combustida prin-

cipal es demasiado larga, el extremo saliente del elemento 42 produce una
zone caliente, con lo que se genera combustién prematura. Por lo tanto, es
preferible establecer la distancia saliente al nivel menor posible.

En esta modalidad, la lumbrera ds inyeccién 60 se si-
t0a prézime al espacio entre electrodos 34 y se orienta para dirigir el aire’
inmediatamente por debajo del espacio entre electrodos 34 y a 16 largo préc
ticamente la superficle de la pared 36 en la culata 12. ¥o obstante, esta
lumbrera 60 se pusde orientar para dirigir el aire directamente al espacio
entre electrados 34 o a cualquier posicibén desviada sensiblemente del pun-
t0 situado inmediatamente debajo del espacio de seperacidn. En este casa,
}ambién se mejora el régimen de consumoide combustible,

Bn esta modalidad, 2l elemento que forma la cdmara de
inyeccién 42 y el slemento de guia dé la vélvula 44, que se adaptan en el
&nima 40 de la culata 12, se sujetan a la misma a rosca entre los hilos de
rogca formados en los elementos 44 y 42. No obstante, estos elementos 44 y
42 se pueden sujetar & la culata 12 por cualquier oitra forme, por e¢jemplo a
presidn o por ajuste forzado.

En esta modalidad, la vdlvula de admisién principal 25

¥ la védlvula de admisién secundaria 48 son accionadas por el balancin comin

62, y el reglaje de apertura y cierre de estas vilvulas 26 y 48 se ajuste
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para que se efectfie de una forma précticamente sumulténes. Si las vélvulas
se asocian con balancines independientes, se puede diferir 2l reglaje de a
pertura y cierre de la vélvula de admisién secundariz 48 con relecién a la
vélvula de admisién principal 26. En este caso, el reglaje de &pertura y
cierre de la vélvula de admisién secundaria 48 se determina en vistas a e-
vitar un flujo inverso de la mezcla o gas de escape en la cdmara de combuse.
+$ién pincipal 18 a los conductos de admisién secundaria 50 y 54.

Esta modglidad se explica en un motor de combustién
interna de gasolina que tenga un carburador. La megzcla que se ha de sumi-
nistrae a la lumbrera de admisién 22 se puede formar por otr-os medios de
formacién de mezcla, por ejemplo un dispositivo de inyeccién de combustible,
asi como el carburador. Asimismo, el combustible a utilizar no se refiere
golanente a gasolina puesto que e pueden conseguir las mismas mejoras en
la combustidén de las mezclas y en el consumo de combustible alin cuando el
combustible sea gas prbpano licuado (LPG), keroseno o gasoleo.

Descrita suficientemente la naturaleza del invento,
asi como la manera de realizarlo en la préctica, debe hacerse constar que
las disposiciones anteriormente descritas son susceptibles de modificacio-

nes en cuanto no alteren su principio fundamental.
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REIVINDICACIONES

1.« Perfeccionanientos en motores de combustién interna
ceracterizados porjue dichos motores comprenden une cdmara de combustidn
que tisne lumbrerzss de admisidn y escape, un conductor de admisién princi-
pal para abastecer una mezcla de aire—combustible formado por un dispositi-
vo formador de mezcla en la lumbrera de admisidén, wma bujia sujeta a rosca
@ una ‘culata de cilindro para formar um. espacio.de -separacidm entre elec=-
¥rodos en una posicidn predeterminada en la cédmara de combustidn, una'péma-
ra de inyeccién prevista en la culata del cilindro cerca del espacio entre
electrodos una lumbrera de.inyeccién que se conesta entre la cémara de com-
bustidn y la cémara de inyeccidn y se sitda cerca del espacio entre elec-
trodos, un diSpositivd de conducto de admisién secundario que desemboca en
la cédmara de inyeccidn una vidlvula de admisién secundaria para abrir y ce-
rrar la védlvula de aimisién sécundaria.,

2,- Perfeccionamientos segfin la reivindicacién 1, carag
terizados porque el dispositivo formador de la mezcla es un carburador.

3.~ Perfeccionamientos m=glin la reivindicacién 1, carac-
terizados porque el dispositivo formador de la meszcla es wn dispositivo de
inyeccién de combustible. '

4.~ Perfeccionamientos segin la reivindicacidén 2, carac
terizados porjue el dispositivo de condurto de admisidén secundario se co-
necta al conducto de admisidén principal por delante de un venturi del car-
burador,

5;- Perfeccionamientos segin la reivindicacidén 1, ca-
racterizados porque el dispositivo de conducto de admisidén s;cuﬂdario se
conecta a2 un conducto para aire secundsrio suministrado para purificar el
gas de escaps procedente de vna bemba de aire,

6.~ Perfeccionamientos segin la reivindicacién 1, carac
terizados porque el dispositivo de condpcto de admisidén secundario se co=
necta a un cénductor de gas de escape.AA

7.-~ Perfeccionamientos segin la reivindicaciéa 1, ca-
racterizados porgue el mecanismo de accionamientos comprende un elemento

de accionamiento-de vdlvula que responde a la rotacién del 4rbol de levas

’
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que ponen en funcionamiento la vélvula de admisidén principal para sbrir y
cerrar la lumbrera de admisidn.

- 84~ Perfoccionamientos segin la reivindicacidén 7, carac
terizados porque el elemento de accionamiento :de 13 vdlvula es un balancin
comin para accionar las vdlvulas principal y secundaria de admisidn, dispo-
niendose los reglajes de apertura y cierre de las védlvulas para que actden
de una forme virtualmente simulténea.

9y~ Perfeccionamientos segn la reivindicacién 1, carac
terizados porque la limbrers de admisidn se érienta para dirigir el flujo
a través de la misma alrededor del espacio entre electrodos.

10.- Perfeccionamlentos segin la reivindicacién 1, ocara

1@

terizados porgue la lumbrera de inyeccidn se orienta para dirigir el flujo
a través de la misma a lo largo de la superficie de pared de la cédmara de
combustién en la culata del cilindro.

1l1.-~ Perfeccionamientos segin la reivindicacién 1, ca-
racterizados porque una superficie de la culata del cilindro que define la
cdmara de combustidn es un rebajo hemisférico

12.- Perfeccionamientos segin la reivindicacién 1, ca-
racterizados porque la distancia entre el espacio enire electrodos y la lum
brera de inyeccidén se establece mntre 3 ¥ 10 mm.

13.~ Perfeccionamientos segin la mivindicacién 1, caraci
terizados pornue un volumen de la cémara de inyeccidén se establece a apro-—
ximadamente 2 al 5 % del volumen total de la cémsra de combustidn cuando el
pistén que define 2 cémara de combustidn se sncuentra en el punto muerto
superior.

14.~ Perfeccionamientos segn la reivindicacién 1, ca-
racterizados porque la direccidn de flujo a través de la lumbrera de inyec-
cidn corepeasponde con la direccidn de rotacidn de la mezcla aspirada en la
cédmara de combustidén desde la lumbrera de admisiénm.

15.~ Perfecoionemientos en motores de combustién interna
tal y como queda sustancialmente descrito en-la presente Memoriz e ilustra-
do en los dibujos adjuntos.

Esta Nemoria consta de 16 hojas escritas a midquina por
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