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La presente invencidén se refiere en general & un sistemd
de inyeccién de combustible de un solo punto y, de un modo mis par
ticular, se refiere a las partes mecdnicas, electromecdnicas y

electrénicas 'de un sistema de empleo de combustible para enviar
una carge de combustible a una vélvula de admisién con abertura es
paéffica, del motor, desde un solo punto en un cuerpo de vdlvula
de mariposa. )
" Ia mayoria de los automéviles fabricados hoy dia tienen

sistemas de combustible que se controlan por medio de un carbura-
dor o de un sistema de inyeccidén de combustible de puntos miltiples.
A pesar de que el sisteme de combustible de puntos miltiples suﬁo-
ne un perfeccionamiento sobre el carburador, presenta también pro-
blemeas .que exigen solucién. El sistema descrito en la presente me=
moria se calcula para combinar las ventajas de ambos sistemas y r
solver o aliviar los problemas proplos de los d;s sistemas,

En el caso de un carburador, a pesar de ofrecer la venta-
ja de su bajo costo y.de baja presién de servicio de combustible,
existen muchas caracteristicas indeseables propias del uso de wn
carburador, Por ejemplo, el funcionamiento de un carburador exige
un flujo fijo de combustible, estando determinada la cantidad de
combustible por la posicidén de la mariposa. Se ha averiguado que
el combustible no se pulveriza aprOpiadamenté'arréstrado por el
flujo de aire a través de la garganta del cérburador. Si una pulve
rizacidén apropiada, la distribucién de los combustibles a los di=-

versos cilindros es desigual produciendo una mezecla rica o poble &

———

un cilindro & otro. Esta situacidn aumenta las emisiones gestiona—
bles de un ¢ilindro particular que reciba una mezecla demasiado ric

o demasiado pobre con relacién al punto estequiométrico. Asf mismo

con relacién al sistema de inyeccidn de combustible, el sistemas dT

carburador es en si impreciso en su regulacién del combustible por
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lo que todos los cilindros pueden que funcionen a un punto dife-
rente al 6ptimo.

Ademads, los sistemas de carburador funcionan normalmente
en un modo de funcionamiento de circuito abierto. Con este tipo
de funcionamiento, la salida del sistema de escape del motor no si
detecta para determinar la calidad de combustidon que tiene lugar
en el motor. En estas circunstancias, no se consigue la relacién
optima de aire/combustible y de nuevo se experimentan mayores ni-
veles de emision.

Los inconvenientes de un sistema de carburador se han eli
minado en cierto modo mediante ciertos sistemas de inyeccioén de
combustibles de puntos multiples disponibles en mercado. Con un
sistema de inyeccion de combustible de puntos multiples, se consi
gue el empleo del combustible con un control bastante preciso del
combustible alimentado al motor, lo cual da por resultado una ca-
pacidad de funcionamiento mejor sin impulsiones de potencia inde-
seables, menores niveles de emisidén, cambios convenientes de cali
bracién del sistema, y el sistema puede funcionar a modo de circui
to cerrado.

No obstante, los sistemas de inyeccidén de combustible de
puntos multiples tienen ciertas caracteristicas indeseables que,
si se resuelven, aumentarla el sistema de los sistemas de utiliza-
cion de combustibles inyectado. Por ejemplo, un sistema de inyec-
cion de combustible de puntos multiples normal comprende un coste
mas elevado en la instalacion inicial debido a los inyectores com-
plicados que se utilizan y al coste elevado de los elementos elec,
tronicos de control. Asi mismo, debido a los requisitos de que se
alimenten a cada cilindro impulsos de combustibles precisos, la
distribucidn de los combustibles entre los cilindros puede variar

debido al hecho de que los inyeotores no se equilibran entre si.
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‘mente a los cilindros da por resultado una relacién desigual de

['eire/combustible de cilindro a cilindro, Asf mismo, con el humedg

] cuya mezcla de aire/hombusfible no se conbtrola directamente por la

-'3 -

Al igual que ocurre con el carbursdor, al menos que el combustiblé
se pulverice en grado elevado y se transporte répidamente al cilin
dro apropiado inmediatgmente degpués de la inyeccidn del combustil
ble en la corriente de aire, se experimenta humedecimiento de las
paredes. ‘En la 51tuacién en que se produce humedecimiento de las

paredes en combustible, el combustible se distribuye des uniforme~

cimiento de las paredes, la carga de combustible que se alimenta
al mismo cilindro de un ciclo al siguiente, Puede variar dependien
do de la cantidad de combustible que se acumule sobre las paredes

del colector. Al inyectarse un impulso de combustible que humedece
las paredes del colector, el cilindro recibird una carga de rela-
cidn de aira/bombustiblg més pobre que lo necesario. Interiormente
el combustible sobre las paredes del colector serd arrastrado por

la corriente de aire creando uma mezcla riea de aire/combustible,

duracién del impulso de inyeccién de combustible. Esto da por re—
sultado diferencias de potencia y deteriora la capacidad de buena
conduccidn del autombvil.

En un sistema de puntos miltiples, existen problemas com-
prendidos en el arranque en caliente del automdvil y en el manejo
del combustible en caliente debido al hecho de que los inyectores
se situdn muy préximos a las dreas de gran calor del motor, asi
como las conducciones que alimentan a los inyectores. Esto pr§dun
ce evaporacién del combustible dando por resultado una baja céli-
dad del combustible alimentado por impulso pars crear una relacidn)
pobre de aire/combustible., Ademds, el sistema de inyeccién de com~

bustible de puntos miltiples exige un sistema de combustible de all

te presién con los problemas de estanquidad consiguientes y el elgl
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vado coste de 1la bomba de alta presidn.

Con un sisteme de combustién de puntos miltiples, se ve-
rd que se utiliza un inyector por cada cilindro del motor, lo cual
exige un inyector totalmente autémomo en eada cilindro. Ademés,
el sistema exige un regulador de presién separado de los inyecto-
res y una pluralidad de pulverizadores de combustible, uno por ca
da inyector utilizado en el sistema. Es evidentemente 'comreniente
integrar todas las diversas partes asociadas con un sistema de in
yeccidn de combustible de puntos miltiples en un solo aparato que
tenga una s0la caja. De este modo se reduce el coste del sistema
¥y tembién se reduce la posibilidad de mal funcionamiento.

El sistema descrito en la presente memoria se ha calcula
do para combinar las caracteri{sticas convenientes de ambos siste-~
mas de carburador y de inyeccidén de combustible de puntos milti-
ples pero eliminando las 4reas problemdticas de ambas sistemas en
mayor grado p.osible. '

El sistema de empleo de combustible descrito em la pre-
sente memoria aprovecha el diséﬁo de colector propio de los moto=-
res de automéviles fabricados hoy dia. En un sistema con carbura-
dor, el colector se disefia de modo que el volimen de aire entre el
punto de introduccién de la carga de combustible y la védlwvula de
admisién sea igual para todos los cilindros, con el fin de mante~
ner una diétribucizfn virtualmente igual de aire y combustibléfa

cada cilindro. As{ mismo, en los sistemas con carburador actualme;

1=

fe utilizados; un motor de 8 cilindros tiene el colector "ée admi=-
sién disefiado en un doble plano, por lo que cuatro de los cilin-
dros se alimentan desde una primera garganta de carburador y los
cuatro cilindros restantes se alimentan desde una segunda garganta.

Ademés, en ciertos motores, el volimen del colector descrito ante

riormente, que existe entre el punto de introduccidn de una carga
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de combustible en el cuerpo de la. valvula de mariposa a la val-
vula de admision para un cilindro particular, es menor que el vo
limen de dicho cilindro particular. En un motor nomal, el volu
men de aire entre el punto de introduccién de combustible en la
garganta y la valvula de admisién es de 540 cm”™, "mientras que €~
vo"luimen de cualquier cilindro en el motor es de 721 cm\ Con es
ta configuracién, el volumen de aire entre la garganta de la vai
vula de mariposa y una valvula de admisidn en apertura, suponiei
do que las demas valvulas restantes estén cerradas dentro de di"
cho plano del colector, se desplazard enteramente al interior
del cilindro que se encuentra en la parte de admisioén del ciclo
y se introducird aire a través de la atmosfera para compensar

el resto del volumen necesario para llenar el cilindro.

Cuando la valvula siguiente se abre dentro de dicho pla
no del colector, el volumen de aire entre el punto de introduc-
cion de combustible y la valvula de admisidn en apertura se des-}
plazara al interior del cilindro en su totalidad y se afadira
mas aire para compensar. Se ha averiguado que una carga de com-
bustible inyectada en el instante apropiado con relacién al pun
to de apertura de la valvula de admision se movera a un cilindra
especifico, y el aire de compensacién adicional se introducira
en el cilindro después que la carga de combustible ha penetrado
en el cilindro. De este modo, todo el combustible de cualquier
impulso de inyeccion particular se introducird en un cilindro,
reduciendo al minimo el humedecimiento de las paredes del colec—-
tor y del sistema, excepto que la parte de admisién del ciclo del
motor contendra aire seco hasta el momento siguiente en que se
inyecta un impulso de combustible en la parte de admisidn de com
bustible del sistema. Ademads, el combustible se inyecta en el

ultimo momento posible para aprovechar la ultima informacion de
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la caracteristica del motor. Asi mismo tampoco se necesita calen
tamiento para evaporar el combustible.

El sistema del presente invento comprende un cuerpo de
valvula de mariposa que tiene una o mas gargantas formadas en
su interior, correspondiendo” el nimero de gargantas al nimero
de planos del colector que existen en el colector de admisioén
del motor. Como es tradicional, el aire que fluya a travas de
las gargantas se regula por una placa de mariposa montada en la
garganta, cuya apertura se controla a voluntad por el conductor
Asi mismo se forma en el cuerpo de la valvula de mariposa una
cavidad que forma el cuenco de combustible para introducir com-
bustible en las gargantas del cuerpo de la valvula de mariposa
La regulacion de combustible desde el cuenco o pozo de combusti
ble hasta la garganta o cuerpo de la valvula de mariposa se con
trola mediante un solo inyector de combustible por garganta,
efectuando el Inyector de combustible impulsiones de acuerdo o™i
un esquema de reglaje previamente elegido por medio de un apara
to de control electronico.

El aparato de control electronico es una modificacion
de un aparato de control electrénico que actualmente vende la
empresa de The Bendix Corporation y denominado ECU IL-1 o FU
IL-1 A.

Las modificaciones a este aparato de control electron!
co, para cumplir los objetos del presente esquema de empico de
combustible, se describiran conjuntamente con la descripcion de
las figuras 18-23.

Segun se ha expuesto anteriormente, es muy Importante
que el combustible introducido en la garganta del cuerpo de la
valvula de mariposa para cualquier plano dado del colector se

pulverice de la forma mas extraordinariamente fina posible para



poder efectuar un rapido transporte de la carga de combustible
a la valvula de aamision particular que se encuentra en el esta
do de apertura. De este modo, se aumenta al maximo la probabili
dad de que toda la carga de combustible se introduzca al cilin-
dro correspondiente a la valvula de admisién en apertura y se
reduzca al minimo la probabilidad de que quede combustible en
el colector despuas de cerrarse la valvula.

Segan los conceptos- del presente invento, la forma
preferible del conjunto de inyeccion un inyector de combustible
y una tobera soénica, cuyo inector introduce un impulso de com-
bustible en la tobera soénica, y cuya tobera soénida se interpone
entre el inyector de combustible y la;garganta del cuerpo de la
valvula de mariposa. En la tobera sonica se habilita conductos
de aire para que puede penetrar aire en el extremo de admisioén
de la tobera sénica en respuesta a una reduccion de la presion
del colector durante el funcionamiento del motor de automévil.

La tobera sénica se ha disefiado para mantener el flujo
de aire a travas de la tobera soénica o venturi a velocidad soni
ca en toda la parte principal de la gama de funcionamiento del
motor. Se ha averiguado que la velocidad sonica se mantiene con
la configuracién de la tobera soénica descrita hasta un vacio de
0,136 kg/cm”™. No obstante, aun sin velocidades sonicas, se ha
averiguado que la pulverizacion del combustible es adecuada pa-
ra asegurar el movimiento de la carga de combustible a la valvu
la de admisidén en apertura a aproximadamente un vacio del colee
tor de aproximadamente 0,034 kg/cm . En otras operaciones del
motor, por ejemplo a velocidades del motor extraordinariamente
bajas y condiciones de mariposa totalmente abierta, se pueden
incorporar ciertas modificaciones en el sistema para asegurar

que se produzca una pulverizacién suficiente del combustible.
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Por ejemplo, se pueden introducir pantallas o deflectores en la
garganta en el trayecto de la carga del combustible, o la tobera
del venturi podria prolongarse aun mids en la gargante que la dig
tancia representada en los dibujos asociados con este memoria, o
Be el venturi de la tobera sénica podria incurvarse para volver a
dirigir el flujo de combustible al intexrior del colector,

Seglin se verd por la descripeidn detallada en el siste-
ma desorito por la presente memoria, el cuerpo ds la védlvula de
maripose comprende un pozo de combustible y una tapa superior sﬁ
10. une al mismo para formar un espacio cerrado en el cual se intro-
duce combustible y se aloja la mayor parte de los elementos mecd
nicos y electromécanicos del sistema de empleo de combusiible.
El espacio cerrado se destina a alojar los inyectores de combus-
tible y un regulador de presidén, cuyo regulador de presién es unp
15, de dos tipos diferentes, bien del tipo de dosificacién de deriva
cién o un tip6 de dosificacidn de admisidn.

Con respecto al tipo de dosificacidn de admisidn, el di

0

fregma de regulacidn de presidn, conjuntamente con el voltmen

4 del pozo de combustible entre el diafragme regulador de presién
20, | v el fondo del pozo de combustible, actda como acumulador, con 1lp
' que el combustible se bombea al interior del pozo a presidén du-
rante la parte de descarga del ciclo de la bomba y no se bompea
combustible al interior del pozo durante la parte de admisiénf
del ciclo de la bomba. Durante esta parte de admisidn del eiclo

25, de la bomba, los inyectores de combustible estdn todavia'fealizq

115

do la impulsidn haciendo gque el combustible se introduzea en la
garganta del cuerpo de la vélvula de mariposa y, segin se verd,
se devuelve también combustible al depdsito para fines de venti-

lacién. Por consiguiente, el suministro de combustible deniro del

30. pozo se agota cuyo agotamiento tendria una tendencia a reducir la
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presidén dentro del pozo de combustible. No obstante, el muelle

te del combustible durante la carrera de admisién.de la bombe
deé'fcombustible.

. ! Segln se ha indicado anteriormente con el regulador de
{.presién descrito en la presente memoria se ha averiguado que
cualquier evaporacién del combustible en el pozo se ventila f4-

cilmente por medio de un tubo de ventilacién formado dentro del

la propia vdlvula inyectora se ha disefiado de modo que esté en

la parte superior del pozo de combustible en forma de burbujas,
cuyas burbujas se ventilan al tanque de combustible, Este dispo-
sitivo mejora las propiedades de utilizacidén del combustible ca-
liente del sistema,

Respecto a los detalles generales de una forma preferi-

ble del conjunto inyector, el conjunto inyector se fabrica de
ner un conjunto de vdlvula de bola con relacibn al orificio de
la v4dlvula inyectora con relacidén al conjunto de vdlvula de bol

so generalmente en forma de C que se une al elemento del bastido

teniendo una perte del micleo en forma de C una bobina espiral

de empuje del regulador de presién hace que el diafragms descien
da y comprima por lo tanto el combustible para mantener wna pre-

sién constante del combustible para mantener uma presién consten

cuerpo de la védlvula de mariposa. Ia construccidn particular de|.

general abierta, permitiendo de este modo que cualquier evapora=

0ién del combustible formada en el drea del inyector flote hasta

un elemento de bastidor destinado a comprender en general y retg
vélvula, y el bastidor fija también la parte electromagnética dj
Ta parte electromagnética del inyector comprende un micleo ferrq

concéntrica con el mismo._ El extremo abierto del nidcleo en formz

de C estd provisto de una amadura generalmente plana intercone_

Ty

tada con el conjunto de vAlvula de bola para actuar en el conjugl‘
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to de vélvula de bola, regulando de este modo el flujo a través
del orificio de la vdlvula.

El conjunto deserito anteriormente ha demostrado ser
de fabricacidén extrsordinariamente simple y fiable en su funcio
5e nemiento y, por su configuracidn abierta, reduce al mfnimo las
posibilidades de que se inyecte combustible evaporado en la co-

rriente de aire sénica asocizda con el venturi sénico.

Segin se verd por la lectura de la descripecién detalla
da del sistema de empleo de combustible descrito en la presente
10. memoria, el aparato de control electrénico producird, para un
motor de 8 cilindros, 8 impulsos por ciclo del motor. De este
modo, los inyectores efectuardn cuatro impulsos por revolucién
del motor, u 8 impulsos por ciclo del motor. De este modo, un
. inyector efectuard un impulsos cada vez por cada apertura de una
154 vélvula de admisién en la parte de admigién del ciclo. Mediante
pruebas se hﬁ podido demostrar que el punto ideal para inyectar
combustible en la tobera cénica tieme lugar a 15° por delante
del punto muerto superior de cada cilindro seéﬁn pasa en secuen
cia a la parte 8e admisidn del ciclo del motor. Efectuando el
20, | inyector Ia impulsiéﬁ»a 15° por delante del punto muerto supe-
| rior, y cada 90° después en un motor de 8 cilindros la distribu
cién de combustible a cade cilindro se mantiene dentro de uns
relacién de aire/combustible de un cilindro si y otro no deiqu
tor. De este modo, se alivian los problemas propios de una dis~

25, tribucién de relaciédn desigual de aire/combustible de ciiindro

pU)

a cilindro. Bl reglaje citado es un ejemplo tfpico, y el reglaj
éptimo varfa para diferentes disefios'de motor y colector,
Segin se ha indicado anteriormente, la circuiteria ge=-

neradora de impulsos, caracterizada por una unidad de control

30. electrénicos, es una unidad o aparato de control electrdnico nor
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mal que fabrica The Bendix Corporation con ligeras modificaciones,,
El aparato de control electrénico normal citado se utiliza conjun
tamente con un sistema de inyeccidn de puntos multiples en el cual
los inyectores se dividen endbs grupos de cuatro inyectores por
5. -grupos para un motor de 8 cilindros. Por consiguiente, cada conjun
to-de inyectores efectlan el impulso una vez por ciclo de motor
-y el aparato de control electrénico debe producir un impulsos de
"salida por revolucioéon del motor. En esta situacion, la duracioén
del impulso de salida se puede prolongar en un aparato de control
10+ electroénico a 360° o una revolucién completa del motor. No obstan
te, con el sistema del presente invento, el aparato de control
electronico debe producir cuatro impulsos por revolucion del mo-
tor. De este modo, la duracidén de cada uno de los impulsos de sa-
lida se limita a un maximo de 90° de revolucion del motor. Se ere:
15. que esto es insuficiente para proporcionar una latitud, de duracidn
del impulsos suficiente y, por lo tanto, regulacidon del combusti-
ble!
Por consiguiente, el aparato electrénico normal se modi-
fica calibrando el impulso del aparato de control electroénico o
201 la duracidon del impulso base por la mitad de la modalidad preferi
ble. Se comprenderd que se podria recurrir a la divisiéon por otrop
maltiples. El impulso de salida del aparato de control coénico se
alimenta entonces a un circuito de modificacion que multiplica el
impulso del inyector para conseguir control para el propio inyec-
25. tor. De este modo, la duracion del impulso de salida del aparato
de control electroénico puede alcanzar hasta la mitad o 180° de un®
revolucion del motor.
El aparato de control electrénico modificado comprende
también un circuito de funcidén de agotamiento transitorio que pro

30. porciona un agotamiento transistorio para un impulso de enriqueci
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miento de aceleracién que se suma al impulso base en la situacidn
en que se necesite enriquecimiento para la aceleraciéon. El circui
to de funcidn de agotamiento transitorio proporciona agotamiento
transistorio para el impulso de enriquecimiento de aceleracioén en
respuesta a un régimen de cambio de posicién de la mariposa.

Por consiguiente, el presente invento tiene por objeto
proporcionar un sistema de empleo de combustible perfeccionado
que se utiliza con un motor de combustién interna.

Otro objeto del presente invento es proporcionar un sis-
tema perfeccionado de inyeccidén de combustible que se utiliza con!
un sistema de regulacion de combustible de un solo punto.

Otro objeto del presente invento es proporcionar un sis-!
tema de regulaciéon de combustible que tiene caracteristicas perfeg
cionadas de pulverizaciéon del combustible.

Otro objeto adicional del presente invento es proporcio-
nar un sistema perfeccionado de empleo de combustible que incorpjo
ra las caracteristicas convenientes de un sistema de carburacion
y un sistema de inyeccidén de combustible para un motor de combus-
tion interna.

Otro objeto del presente invento es proporcionar un sis-
tema de empleo de combustible perfeccionado que reduce al minimo
la diferencial de distribucién de combustible entre los cilindros
de un motor de combustidon interna de cilindros multiples.

Otro objeto adicional del presente iInvento es proporcio-
nar un sistema perfeccionado de empleo de combustible que-,reduce
las caracteristicas de humectacidon de las paredes de los sistemas
de empleo de combustible anteriores. -

Otro objeto adicional del invento es proporcionar un sis
tema de empleo de combustible perfeccionado que alivia los proble

mas de arranque en caliente experimentados con anterioridad a es-
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B Otro objeto del invento es proporcionar un sistema de em

te invento en los motores de conduccidn interna.
0tro objeto del presente invento es proporcionar mejores
caracter{sticas de manejo del combustible en caliente en un siste
ma de empleo de combusfible para un motor de conduceidén interna.
' Otro objeto adicional del invento es.proporcionar un sis;

tea’ de empleo de combustible del tipo de inyector que wbiliza un

-sistema de combustible de baja presién,

pleo de combustible perfeccionado que utiliza las caracterfsticas
convenientes de capacidad de conduccidn de un siastema de inyeccié:
de combustible pero utilizando introduccién de combustible al sig
tema en un solo punto. )

0tro objeto adicionsl del invento es mejorar los niveles
de emisién de un motor de combustibn interna sobre los experimen—
tados en un sistema con carburacién pero manteniendo introduccién
de combustible al sistema por un solo punto.

Otro objeto adicional del invento es proporeionar un sig
tema de empleo dd combustible perfeccionado de un solo punto que
tiene la conveniencia de alterar la calibracién base del sistema
de introducecidn de combustible,

Otro objeto adicional del presente invento es proporcio-
nar un sistema de empleo de combustible perfeccionado en el cual
la carga de combustible introducida al sistéma de combustible de
un motor de combustidén interna se puede pronosticar con precisién
respecto al cilindro de destino finel de la carga de combustible.

Otro objeto adicional del invento es proporcionar un sis
tema de empleo de combustible perfeccionado que reduce al minimo
el nimero de piezas necesarias para un sistema eficaz.

" Otro objeto adicional del invento es proporcionar un ine

Yyector perfececionado para un sistema de empleo de combustible de
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un motor de combustidn intema.

Otro objetodel presente invento es proporcionar un conj
to de inyeccion y pulverizacidon de combustible perfeccionado para
un sistema de inyeccién de combustible en un motor de combustién
interna.

Otro objeto adicional del presente invento es proporcio-
nar un sistema perfeccionado de purga de vapor para utilizarse con
juntamente con el sistema de empleo de combustible de un motor de
combustion interna.

Otro objeto adicional del invento es proporcionar un in—;
yector de combustible perfeccionado capaz de estar sumergido en
el combustible que regula.

Otro objeto del presente invento es proporcionar evapora
cion del combustible por pulverizacién mejorada con necesidad de
calor extemo.

Otro objeto del presente invento es proporcionar una com
binaoidén mejorada de inyector de combustible y regulador de com-
bustible para utilizarse con el sistema de empleo de combustible
en un motor de combustidn interna.

Otro objeto del invento es proporcionar un regulador del
tipo de derivacion perfeccionado para utilizarse conjuntamente
con el sistema de inyeccidon de combustible en un motor de combus-
tidén interna.

Otro objeto del presente invento es proporcionar uu con-
junto acumulador de combustible perfeccionado que se utiliza con-
Jjuntamente con el sistema de empleo de combustible de un motor de
combustion interna.

Otro objeto adicional del presente invento es proporcio-

nar un inyector perfeccionado para un sistema de inyeccién de com

bustible de bajo coste y caracteristica de gran fiabilidad.
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Otro objeto adicional del presente invento es proporcio-
nar un conjunto de inyeccidén de combustible sdénico perfeccionado
que se utiliza en el sistema de empleo de combustible de un motox
de combustién interna,

e Otro objeto adicional del presente invento es proporcio-|

na¥ ‘una combinacién perfeccionada de colector/inyector de combus-

. tible para utilizarse con el sistema de empleo de combustible de

Otro objeto adicional del presente invento es proporcio-
nar un sistema perfeccionado para sincronizar la inyeccidn de los'-
impulsos de combustible en el colector de admisidén de un motor de
conducoidn interna.

Otro objeto del presente invento es proporcionar un apa-
rato de control electrdénico perfeccionado para utilizarse con un
sistema de inyeccidn de combustible en un motor de conduccidén in-
terna,

Otro objeto del presente invento es proporcionar un apa-
rato de control electrdnico perfeccionado para utilizarse con un
sigtema de inyeccidén de combustible de un motor de combustién in-
terna, por lo que la vibracidén de los impulsos de inyeccidn puedg
aumentar basado en tiempo entre impulsos subsiguientes generados
por el aparato de control electrénico,

Otro objeto adicional del presente invento es proporcio-
nar una ley de control de enriquecimiento de la aceleracidén mejo
rada para un sistema de inyeccién de combustible afiadiendo un im
pulso de enriquecimiento de aceleracién conviguo ai final del im
pulso de inyeccidn noxmal o al final del impulso base.

Otro objeto del presente invento es proporcionar uwn con

trol mejorado de enriquecimiento de la aceleracidén utilizando unz

funcidn de agotamiento o de cadencia transitoria en la generacién
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de los impulsos de enriquecimiento de aceleracidn.
0tro objeto adicional del presente invento es proporcio-
nar un sistema de inyeccidén de combustible perfeccionado que es
de fabricacién barata, de funcionamiento fiable y compacto en su
utilizacidn.,
Otros objetos, caracterfsticas y ventajas del sistema
del invento resultardn evidentes en la lectura de la memoria des

criptiva que sigue y considerando los dibujos adjuntos, en los

ques

Ia figura 1 es un diagrama esquemdtico. de un motor y un!
sistema de empleo de combustible que incorpora ciertas caracteris
ticas del presente invento.

Ta figura 2 es una representacidén esquemdtica del colec
tor de admisidén de un motor de 8 cilindros en el cual el colector
se divide en dos planos de cuatro cilindros por plano,

Ia figura 3 es un diagrama esquemdtico que ilusira una
forma de regulacién de presién de combustible pera utilizarse con
juntemente con el sistema de empleo de combustible del presente
invento,

Ia figura 4 es un diagrama esquemdtico que ilustra otra
forma de regulacién de presién del combusiible que se puede adap
tar a utilizarse conjunteamente con el sistema del presente inven

1.

t0,
Ia figura 5 es una vigta de costado de una combipacién

de cuerpo de vdlvula de mariposa y tapa del pozo de comb&stible
en la cual se incorporan las caracteristicas del presente‘inven-
0.

La figura 6 es una vista de la figura 5 tomada a lo lar

go de la linea de corte transversal 6~6 de la misma.

Ia figura 7 es una vista de la figura 6, tomada a lo lar



lo.

15.

20

25.

- 17

go de la linea de corte transversal 7-7 de la misma, con la tapa
del pozo de combustible aSadida, cuya figura ilustra en particu-
lar la relacion del inyector de combustible y tobera soénica aso-
ciada con el sistema del presente invento.

la figura 8 es una vista de la figura,6, tomada a lo lar
g6.&e la linea de corte transversal 8-8 de la misma, con detalles
del regulador de presion de dosificacion de admisién afiadida.

La figura 9 es una vista en seccion transversal de un
cuerpo de valvula de mariposa que incorpora el conjunto de inyejc
tor y tobera sénica de la figura 7, y un regulador de presién mo -
dificado, cuyo regulador de presion es del tipo de dosificacion
en derivacion.

La figura 10 es una vista en seccién transversal y a ma
yor escala de la tobera soénica de la figura 6 y 9, e ilustra los
detalles especificos de la tobera.

La figura 11 es una vista en planta de una forma prefe-
rible de inyector de combustible utilizado con el presente inven
to.

La figura 12 es una vista en seccioén transversal del in-
yector de la figura 11 tomada a lo largo de la linea 12-12 de la
misma.

La figura 13 es una vista de costado del inyector de la
figura 11 y que ilustra en particular el retén para el conjunto
de valvula de bola.

La figura 14 es una vista en seccit6n transversal de una
forma modificada del inyector de la figura 12.

La figura 15 es un diagrama de tiempo que ilustra la re
lacion de la elevacion de las valvulas de admisidn para cuatro
de los cilindros de un motor de 8 cilindros con relacién a la ro

tacion del motor y que pone también en correlacidén el principio
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del impuléo del inyector con relacién al punto muerto superior.

La figura 16 es un diagrama que ilustira el efecto de la
gincronizacién de la inyeccidén ejercido sobre la distribucidn de
la relacién de aire/combustible de cilindro & cilindro en dos ve-
5e locidades del motoxis = " -

La figura 17 es un diagrama similar al ilustrado en la
figura 16 pero ilustra el efecto del reglaje de la inyeccidn ejer
cido sobre la distribucién de la relacidn de aire/combustible de
cilindro a cilindro en un motor de colector modificado,

10, La figura 18 es un diagrama de conjuntos que ilustra el
esqueme general para modificar un aparato de control electrdnico
normal descrito anteriormente.

La figura 19 es un diagrama de conjuntos que ilustra los
detalles de una modificacidén del diagrama del circuito de la figu
15, ra 18,

La figura 20 es un diagrama esquemdtico que ilusira una
parte de los detalles electrdnicos del diagrama de conjuntos de

la figura 18.
Ia. figura 21 es un diagrama de tiempo que ilustra la re-
20, - | lacidén de ciertas sefiales generadas en el circuito de la figura
| 20,

Ia figura 22 es un diagrama esquemdtico que ilustrazlos
detalles electrdénicos restantes del diagrama de conjuntos de i;
figure 18; ¥y B
25.‘ ‘ Ia figurs 23 es un diagrama esquemdtico que iluééra los
detalles del diagrema de conjuntos ilusirado en la figura 19,
Refiriendonos ahora a los dibujos en particular a la fi-

gura 1 de los miamos se ilustra un motor de combustién interns 30

un aparato de control electrénice 32 para el motor y un sistema dT

30, suministro de combusiible 34, efectuandose el control del combus-
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tible suministrado al motor por el aparato de control electrénic
32, De un modo especifico, el motor comprende los compoﬁentes ngz
males como el colector de admisién 36, culatas de los cilindros
38,40 y tapas de vélvuia 42,44 como es normal en un motor de 8
-ei}indros en V, Por razones de simplificaeidn, la descripcién se
eiﬁétuaré sobre un motor de tipo V-8, pero se comprenderd que el
; iﬁvento tiene igual aplicacién que motores que tengan nimeros ai
'« ferentes de cilindros como, por ejemplo, 4 o 6 o 12 cilindros. No
obstante, se cree que 4 cilindros por plano de colector es proba=
blemente el nimero méximo de cilindros al que puede dar servicio |

a un solo inyector debido al nimero de impulsos que debe ser gens

rados por el aparato de control electrdnico por revolucién del ag

cendido de los cilindros del motor de V-6 no estédn separados con
regularidad en el sentido de que el motor se enciende a 90°, 2400,
330° Na 4800, 570° ¥y 720°, Por consiguiente se deblera utilizar unl
esquema diferente para detectar la posicién del cigliefial en un
motor de V-4,

El sistema de combustible para el motor 30 se obtiene del
depdsito 48 alimentandose el combustible del depdsito 48 a un cue
po de védlvula de mariposa 50 desde un conducto 52 y una bombe de
combustible 54, E1 reforno al depdsito se obtiene por medio de un
conducto 58, descargandose al combustible de retorno a través de
cualquiera de dos tipos diferentes de reguladores de presién, se-
gin se explicard mds plenamente con relacidén a la descripcién de
lag figuras 3,4, 8 ¥ 9, )

El aire alimentado al motor para la mezcla con el combus)

tible se controla por accidén del conductor a través de una placa

de mariposa 60 situada en la garganta del cuerpo de vdlvula de ma

riposa 50, El aire se filtra apropiadamente por medio de un conjun

b2 ]
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to de filtro de aire 62 como es nomal en los metales de combus-
tidén interna.

Oh aparato de control electrénico modificado 64 se inclu
ye en el sistema del presente invento y la forma preferible es la
del tipo de densidad de velocidad que exige un sensor de veloci-
dad del motor que proporciona una sefial de revoluciones de entra-
da (indicada como RPM) al aparato de control 64 alimentada a di-
cho aparato de control 64 por medio de un conductor 66. Asi mis-
mo, la presidn absoluta del colector del motor se detecta también
para obtener una sefial MAP en conductor de entrada 68. Segun es
bien sabido en el arte de la inyeccién de combustible, la combina
cion de senal de velocidad del motor y de MAP, particularmente en
funcidén a su producto, proporcionara una indicacién del flujo de
aire masico al motor. Es precisamente este flujo de aire masico
el que determina la masa de combustible que se ha de alimentar al
motor. Este tipo de sistema se utiliza conjuntamente con un siste
ma de regulacidén de circuito abierto. No obstante, en un sistema
de circuito cerrado, el aparato de control 64 se abastece con una
sefial procedente de un sensor de oxigeno situado, normalmente, en
el sistema de escape del motor. El sensor de oxigeno proporciona
entonces una indicacion al aparato de control 64 de si el motor
funciona en el punto estequiométrico o en el lado empobrecido o
enriquecido del punto estequiométrico. Estos conceptos son familia
res para los expertos en la materia.

Refiriéndonos ahora a la figura 2, se ilustra en,forma
esquematica un colector®"de motor de 8 cilindros de dos planos 36
que tiene una camaracolectora superior 70 ilustrada por lineas
s6lidas y una cémaracolectora superior 70 ilustrada por lineas
sélidas y una camaracolectora inferior 72 ilustrada por lineas

de rayas. Segun se ha indicado anteriormente, se cree que el nu-
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mero méximo de cilindros por planmo del colector al que puede dar
gervicio sl sistema del presente invento es de custro.No obstaﬁ
te 1la mayoris de los vehiculos de viajeros fabricasdos en los I
FE.UU. tienen un doble sistema de colector psra motores de 8,6
y 1? cilindros y, por lo tanto, el sistema del presente inven

tijiene gplicacibn a 1la ma&oria de los motores utilizados en

Refiriéndonos en particular a la c¢émara colectora del
plano superior 70 se verd que la camsra 70 sliments carga de
combustibles a los cilindros 23,5y 8 con 1a configuracidn ilus-
tradada. Les cargas de combustibles se sbastece ?or un esquems
de inyector de punto dnico que se describird mis adelante,in-
troduciéndose la carga 3l colector dentro de la gargsunta 78
del cuerpo de le vilvula de mariposa 50, descrita con relacién
a8 la figura 1, la carga de combustible para la cimara colectora
del plano inferior 72 se abastece a través de una gargants 80
del axerpo de ls valvula de mariposa 50,

Segln se ha indicado anteriormente, se he averiguado
que el sistema del presente invento Proporciona un flujo extraqr
dinarismente uniforme de combustible en 1a distribucibn de la
carga del cilindro s ecilindro cusndo el volfimen efectivo del
colector entre el punto de introduccidén de la carga de combus-
tible al colector y-1la valvula de admisién es menor que el vo-
limen del cilindro particular alimentasdo con cerga de combusti-
ble. Refiriéndonos a la cémara colectora 70, se verd que el vo=
lunen efectivo del colector 70 con relacidén al cilindro 2 entre
ls garganta 78 y la vilvula de admisién para el cilindro 2,in-

dicado por el nimero de referencia 84, es igual al volumen efec*

de sdmisidén pera el cilindro 3, indicade por el nimero de refeﬁ
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rencia 86, Existe las mismss condiciones para los cilindros S ¥

I
! 8 con relacibn a los cilindros restantes en el plano que incluj
: ]

ye la cadmara colectors 70, Se verd que ls clmsra colectora 72
es otro plano y se configura de una forms idéntica a la cémara:
: Se colectora 70 con la-relacidn idéntics del volumen de la cimara
entre la gargsnta del cuerpo de la valvula de mariposa 80 y 1s
vélvula del cilindro particular que se encuentras en estado de
apertura, con relacidén al volumen del cilindro en cuestidm.

Refiriéndonos ghora a la figura 3, se ilustra un dia-
10. grama esquenitico de fluido pars un sistema de alimentacidén de
combustible pars el sistema de inyector de Unico punto, y en
particular se ilustrs uns forma de dosificacién de derivscidn
de regulador de presién de combustible, El sistema de combusti-
ble comprende el tanque 48 y el combustible 90 describe con
15. | relscién a 1la figura l. Para el sistema de regulador de presién
de dosificacién por derivacién perticular descrité, una bomba
de combustible 92 se sumerge enel combustible 90 contenido ;
dentro del depbsito 48. La cinta suministra combustible desde l
una linea de combustible 94 a un pozo de combustible 96 ilus- ;
20; trado con lineas de rayas, debiéndose observar que el inyector
| 100 se sumerge dentro del combustible en el pozo 96. Este pozo
de combustible en el pozo 96 se describird de un modo particu]
lar con relacibén a las figures 6,7,8 y 9. EL combustible al%&
mentado al inyector se ilustra esquemiticamente en la figuré
254 3, como conductos 102, 104. )

En realided, los conductos 102 y 104 no existen, sino

que el inyector abierto 100 simplemente se sumerge en el combus_

tible contenido dentro del pozo de combustible 96 .El combus~-i
tible se sliments también s un regulador 108, cuyos detalles

30 se describirén con relacidén a la descripeién de 1la figurs 9,
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En el diagresmas esquemdtico de la figuras 3, el flujo prin|

0

cipal de combustible se ilustra esquematicsmente como si se g
alimentars al regulador 108 por un conducto 110; siendo el coni
ducto 110 simplemente psre fines descriptivos., El combustible
fléye tambisén al regulsdor 108 en forms de vspor desde el in-

yeéfor o vepor formado dentro del pozo del combustible 96 y

‘como combustible que fluye a lo largo dela linea 110, EL regg;g
dor 108 controla laz presidn dentro del pozo de combustible 96
en réspuesta a 1o presibén del combustible dentro del pozo de
combustible 96. Si ls presidn results excesivs, el regulador
108 se gbre para permitir que fluya combustible al depésito 48

a través de un coﬁducto 116.Cuando se reduce la presidn, la
vélvula reguladora se mueve hacia la posicién cerrada pars
cTrear uUna mayor éaida de presidén a thavés del.regulador yypor
por lo tanbto, acumular la presibn dentro del pozo de combus~-
tible 96. Seglin se reduce mis las presidén el regulador se cerra!
r4 para cortar el flujo de combustible en el conducto 116. En
el sistems de derivacidn ilustredo esquemiticamente en la fi-
gura 3, la bomba 92 puede ser uns bomba de presién relative-
mente baja ﬁara proporcionsr aproximadamente 0,49 Kg/cm2 de
combustible dentro del pozo de combustible 96.

Refiriéndonos shora a la figurs 4, se ilustra uns forma
modificads en el sistema de regulador de presidn del tipo de
dosificacifn de entrada que se utiliza de nuevo para alimentar
combustible 90 conténido dentro del depdsito 48 al pozo de
coumbustible 96. El sistema ilustrado en la figura 4 comprende
un donducto 118 para slimentar combustible dél depbsito a la i

bombs de combustible 120, proporcionsndo la bomba 120 combusti!

ble 120, proporcionando la bomba 120 combustible a presién pa-
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ra introducirse en el pozo de combustible 96 a través de un i
conducto 192. Segin se verd por una descripeién de la figura 8!
el conducto 122 termina en una vélvula de entrada en el pozo dé
combustible 96 en uns configuracidn de vilvula de entrada que
5 reguls el flujo de combustible en la entrada sl pozo de com-
bustible 96. Segln se reduce la presién dentro del pozo de
combustible 96, el regulador 194 sbre la vilvule de admisién
del regulador 124 para permitir que fluys combustible adicio-
nal sl pozo de combustible 96. A medids que se acumula presién
10. dentro del pozo de combustible 96 la valvula de sdmisidn del
regulador se mueve hacia el ssiento de v3lvuls péra cresr una
mayor caids s través de la vadlvula de admisidn del regulador.
Cusndo la presibn slcanza uns cgntidad prevismente elegida, la
valvula del regulador se cierra para cortsr el flujo de com-
15, |bustidble 2l pozo de combustidle 96.

00m6 ocurria eon el sistema de la figura 3, se utili1
za un inyector de tipo abierto 128 en el cusl el pozo de combus
tible forma la caja psra el inyector y el combustible forma
la caja para el inyector y el combustible puede fluir alrededo;
20, |del inyector sntes de sglir a través de la valvuls inyectors.
| P¥r congiguiente, cualquier combustible que se evapora en el
drea del inyector qﬁeda libre psre flotar a la parte superior
del pozo de combustible 96 y 2 la conducecidén de retorno de com=
bustible, ilustrado esquemdticazente como la linea 132. Sé per-

25, |mite que fluys uns ligera centidad de combustible del reéﬁlsdor

y pase de nuevo sl depdsito por medio del comnducto 132 para per.

mitir'que el vapor y uns ligera csntidad de combustible del po-|

|
zo de combustible 96 fluys al depdsito con el fin de comseguir i
una purgs apropiéda del vapor desde el pozo de combustible 96, i

i

30, |Los detalles y funcionamiento del regulador de la figurs 4 se
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comprenders mas plenamente considerando la exposicién del fun-
cionsmiento del regulador ilustrads en lz figurs 8.
Refiriéndonos shora a las figuras 5 y 6, se ilustra !
los diversos detslles de un conjunto de cuerpo de vilvula de
5e mariposa 140 que incorpora'las caracteristicas del presente
inéénto. En particular, el cuerpo de valvula de mariposa com~

“prende una seccién de gargsnta del cuerpo de meriposa 42, y

una seccidn de suministro de combustible 144, Se observara
que 1g figufa 6 se ha tomado a lo largo de la linea 6~6 de la
10. figurs 5, que, por lo tanto, elimina un conjunto de tapas 146
de los detalles de la figura 6. No obstante, esto abre una pan;
te interior de la seccién de suministro de combustible 144,
Refiriéndonos especificsmente 3 la seccidén de gar-
Banta del cuerpo de valvula de meriposa 142, se verd que un
15. per de gergsntas 150,152 se formsn en el cuerpo de la véivuls
de mariposa‘correspondientes a la gargantas 78,80descrita a ~
teriormente con relaéién a la descripecidn en la figurs 2, EL
interior de las gargantas 150,152 est? provisto de un par de
placas de mariposa 154,156 como es tradicional. Lia apertura
20. ¥y cierre de las placas de mariposa 154,156 se controla por una
articulacién de mariposa 160 que comprende un par de tornillos
ajustables limitadores 162,164. De éste modo, las sperturss
de las placas de mariposa 154,156 se controlsn simultanesmente
por el movimiento de la articulacidn 160 y los cierres de las
25+ | placas de mariposa 154,156 se limitan por la posicion de los

tornillos roscados 162,164,

El aire a las gargsntas 150,152 se filtra spropisda-

mente por un elemento de filtro segln se ha descrito anberior-—

mente con relacidén a la descripcidn de 1la figurs 1, uniéndose !

30. 'el conjunto de filtro a una barra slzada 166. La gargsnta 150 |
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152 que responden 38 las gargantas de un motor de 8 cilindros

|
¢ de 6 cilindros con colectores de doble plano descritos gn=- 5
teriormente. Ademds, segln se ha indicado enteriormente en el ?
caso de un motor de 4 cilindros, el cuerpo de la valvula de mgl
riposa comprenderia exsctamente ls mitad de lss piezas descri-
tas con relacidn a la seccién de la gsrgenta del cuerpo de la
vélvuls de msriposa 142 y que se describirfn con relacién s la
seccién de suministro de combustible 144,

' Refiriéndonos etbrzala figura 6, se ilustran los deta-
lles del sistema inyector de combustible y una parte de los del
talles del sistema regulagof, puesto que los detslles restsnted
se comprenderan mejor por una descripcién en las figurass 7 y
8. De un modo especifico, la seccidn de suministro de combustiT
ble 144 comprende la tapa 146 que deja cerrada la parte supe-i

rior de un pozo de combustible 168, cuyo pozo actus como scumu

lador de combustible, un colector de sedimentos y una caja para
los inyectores de combustible y el regulador de presidén. De ési
+te modo, el pozo de combustible 168 forms una cgja comin pars
los elementos principasles del sistema de inyeccidn de combusti=
ble pulsatorio.

De un modo especifico, el combustible se produce por me-
dio de ung vélvula 4é admisidén 172, recogiéndose el combustible
en la parte inferioxr del pozo de combustible 168. EL combustiblie
que se scumula en el pozo de combustible 168 se slimenta;a las
gargantas del cuerpo de 1ls valvula de mariposa 150,152 ﬁbr me=-

dio de un psr de inyectores ilustrados esquematicsmente en 174,

i76. Los inyectores se activsn slternativamente en 4ngulos

1
especificos de rotacién del motor dependiendo del tipo de motoﬁ
que se abastezca. Segln se ha indicado snteriormente, el inyec-

tor 174 se activa cada 180° de rotacidn del motor, por ejemploi
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15° antes del punto muerto superior cads dos cilindros de un

mismo plano, y el otro inyector 176 entrs en pulsacidén a los

15° antes del punto muerto superior para los otros dos eilin- !
dros en el otro pleno en #ngulos que estin separados 90° de

Se 1dg impulsos de inyeccién'del inyector 174.

- Los inyectores, segin se veréd por uns descripcién de

" 1a figura 7, son del tipo de tobera sfnica y exigen una fuen-
te de aire filtrado en el espacio entre la salida para los
inyectores 174,176 y la entrada a lss toberass sonicas segih se
10. describiran. Por wonsiguiente, la fuente de gire filtrados

se alimenta el inyector por medio de un colector de alimenta-
cién.cruzada formado en el cuerpo de la valvula de mariposa
adyscente s la salida de los inyectores (no ilustrados) deéde ¢

un orificio 180 taladrado verticalmente en el cuerpo de la véll

15. | vula de mariposa. El orificio 180 se comunica con &l interior

del filtro 62 descerito con relacidnm a la figura l.

Seglin se vers por una descripcibdn de ls figura 8, una
junta 182 forma el diafrsgma para el regulador de presibn y
un cierre hermético exento de fugas entre el pozo de combusti-
20. ble del cuerpo de ls mariposs 168 y la taps de la caja 146, La
taps 148. La tapa 146 se sujeta al cuerpo de ls mariposa por me-
dio de una pluralidasd de dispositivos de sujecidn 184, rebajin-
dose la tppa 146 slrededor del &res del orificio 180 pars evi-|
ter estorbsr al flujo libre de aire sl interior del orificio
25. interior 180, Las conexiones eléctricas a los inyectores 174,
' 176, se efectudn por medio de un par de conectores gpropiados

eléctricamente aislados e hidradlicsmente hermético 186,188

El conector 186 se forma por medio de una barra roscada que

pasa a través de una abertura 190 situindose la barra dentro del
' |
i

30. |1la sbertura 190 por medio de un par de sisladores eléctricos
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que actusn tmmbién oomo juntas hidrsulicas, Las juntas se com=
l

primen entre un psr de tuercas inteyiores de seguridad, siendq
las tuercas superiores a los dispositivos de éujecién para !
econectar los motores eléctricos.

Refiriéndonos ahora a la figura 7, se ilustran los
detalles especificos del inyector 174 mencionado snteriormente.
Segin se verd por la figura 7 el inyector se situa dentro del
pozo de combustible 168 y se sumerge dentro del combustible
acumulado en el mismo, situdndose la tobers de salida del in-~
yector dentro de una aberturs 200 formado en el cuerpo de la
valvula de mariposa entre el pozo de‘combustible 168 y la
garganta del cuerpo de la valvula de meriposa 150. A pesar
de que los detalles del inyector se dejaran para una descrip-
cidn de las figuras 11-1%, el inyector comprende en general
un anficleo ferroso en forma de ¢ 202 que se activa por una bob%
na 204 devanéda alrededor de una de sus partes., El flujo dentr%
del nf@cleo 202 hace que una remadurs generalmente plasna (mo
ilustrads) se mueva dentro de un bastidor 206 y por Lo tanto
abrg y cierre la comunicacidén del cowbustible entre el inbe-
rior del powmo de cowbustible 168 7 un colector de slimentacibnl
cruzada 210. El colector de alimentacién cruzada 210 estd en
comunicacibn de fluido con el orificio 180 tsladrado vertical-
mente en el cuerpo de la valvula de mariposa. E1l impulso d;’
combustible introducido en el colector 210 penetrara entonces
en la gargants de admisién de un venturi sbnioco 214, cbﬁpnican
do la tobera venturi el colector 210 a la garganta 150,

Los detalles especificos del desarrollo de la superficie
de 1s tobera sonica se describirén con relecibén a la descrip-

c¢ibn de la figura 10. No obstente el extremo de salida 218

de la tobera sdnica se situa cerca del colector de admisién
\& -



5

10,

15,

20,

25.

30,

.|, la parte divergente de la garganta debido al hecho de que la

del motor, y, por 1o tanto, esté sujeto a la presibn sbso-
luta del colector. Esta presidén reducida heré que se aspire

aire a través del orificio 180, descrito con relscidn a la fi-
gurs 6, en el colector 210 y a través de la tobers sénice 214

péra selir por el extremo de sglida de la tobera 90, La tobe-

ra es de tal nstursleza que se produce uns onda de choque en

velocidad del aire es superior a la velocided sémnica, Por lo
tanto, el combustible inyectado en ls tobera sénica incidiré

en 1z onds de choqus y seproducirid una pulverizacidn fina de-. ]

bido a la velocidad del sire. Se ha averiguado que se produce
una pulverizacién extrsordinariamente fina hasta alcanzarse
un vacio de 0,034 Kg/cn® en el colector, ¥y, utilizindose tobe-
ras sénicas en las pruebas del presente inverito, se ha averi-
guado que se mantienen velocidades sénicas hasts 0,138 Kg/cm2
de vacio, ‘

Al instalarse la tobera séniéa en el inyector, la tobe=-
rd y el inyector se introducen ambos en ls agbertura 200 desde
el lado del pozo de combustible insertadndose la tobera 214
en primer lugar e inserténdose el inyector 174 después. El
ajuste entre la tobera sonics 214 y la asbertura 200, es un
ajuste de apriete. Se utiliza una junta téricas apropiada 220
en el inyector para evibar la fuga de combustible alrededor
de estos elementos.

Se ha afirmado y segln se vera por la desceripeibn
de los elementos electrénicos asocisdos con el sistema del
presente invento, que el sparato de control electrdnico es de%

. . . . . . |
tipo de densidad de velocidad y exige una indicacidn de la se-

fiel de la presidn absoluts del colector. Por consiguiente, un

conducto 226 se asocia con cads 8nima de la valvula de msriposa
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que comunice la parte de la gargsnta 150 mis prbxima al colector
con el exterior de ls gsrgenta para conectarse zl sensor de §
presidn sbsoluta del colector. Los conductos 226 se conectaﬁ
entre si pars proporcionar ung gefial MAP por término medio al
aparato de control electrdnico. El conducto 228 se utiliza pera
Se proporcionsr una sefial de vacio segﬁn se necesita comlnmente
pars el reglaje de la chisps y control de eje R EGR.

La figura 8 ilustra los detslles especificos de una
forma preferible de regulador de presidn 230 del tipo dosifi-
cador de admisién. El regulador comprende en general un con-
10. junto de valvula 232 destinado a regular lz entrada de combus-
tible en el pozo de combustible 168, un conjunto de diafragma

234 que se ubtilizes psrs controlar la sperturs y cierre del

conjunto de valvule 232, y un conjunto de muelle de empuje 256G

que se utilizs para empujar al conjunto del diafr:gma 234 en |

15, direccidn descendente tendiéndose s abrir el conjunto de la !

vélvula 232. .
El conjunto regulador de presibn 230 estd destinado

s regular la predibén de combustible dentro de ls csvidad del
pozo de combustible 238 desde una fuente de suministro de com=
20. bustible en el depdsito descrito anteriormente con relacién

a la figurs 1. El depééito se conects a un conector de entra~

da 242 que, a su vez, se conecta al cuerpo de la vélvula de ma

riposa por medio de hilos de rosca coincidentes 244 formados
en el exterior del conector 242 y el interior de uns cavidad |

25 246 formada en el cuerpo de la valvuls de mariposa. EL combus-
.- |

tible se filtrs a través de un conjunto de filtro 248 introdu-
|

cido en la cavidad 246, empujéndose el f£iltro hacia el interio?

por apriete del colector 242 y hscis fuers por medio del muell?
|

de empuje 250. Por consiguiente, el combustible fluye en la ca-

30,
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vidad central del filtro y radislmente hacia fuers a través i
del medio del filtro al inberior de la cavidad 246, ascendien%
do a través del conducto 252 hasts la vilwvula dosificadora 232.
La valvule dosificadora 232 consiste en un asiento de

Se vélyula 256 que tiene una gbertura 258 formeda a través de

15 cusl fluye el combustible. La psrte superior de le abertu-
' ra 258 tiene un orificio désificador constrifiido y una parte
de asiento de vadlvula, estando destinsdo el ssiento de valvu-
la 2 coincidir con un elemento de bola y véstago 260, El ele-
10. mento de bola y véstago 260 tiene un véstego superior 262 des-
tinado a acoplarse al conjunto de diafrasgma 234, y un véstsgo'
inferior 264 que se utiliza pars guiar el elemento de bols
¥ vastago 260 dentro de ls sbertura 258. El elemento de bola
¥y véstago 260 es empujado resilientemente hacig arriba por me-
dio de un elemento de muelle 268, venciendoseila fuerza del
elemento de muelle por el conjunto de disfragma 234 y el con=~
junto de muelle 236 en ausencia de combustible suficiente en
la cavidad del pozo de combustible 238. Segin se verd por uns
descripeidn adicional del inyector de combustible, el inyectof
20, es en general de coﬁfiguracién gbierta hasta la cavidad 238
Si se agota el suministro de combustible en la cavidad 238,
el conjunto de diafrasgma descenders pera abrir el elemento de
bole y vastago de valvula 260 permitiendo de éste modo que
pase combustible al interior de la cavidad 238,
25, El conjunto de diafragmas 234 comprende el disfragma 182

que actua como elemento de junta entre el cuerpo de la vélvu~-

la 141 y el elemento de tapa 146, y sctus también oomo elemen-

to de cierre flexible para la cavidad de combustible 238. La

|

parte central del disfragma 182, comprende una gbertura for- '
i

!

30, mada en el mismo que estd destinada a recibir un elemento de



10.

15.

20.

25.

30.

- 32 -

placa accionadora a modo de remache 274. El conjunto de diafrag
ma 234 comprende ademds un elemento de arandela 276 situado en
el lado de la cavidad de combustible de diafragma 182 y una
arandela generalmente acopada 278 que se sitiua en el lado i
opuesto del diafragma a la cavidad de combustible. La arandela
acopada 278 se utiliza para situar la parte inferior de un
muelle 280 que forma parte del conjunto de muelle 236. La par-
te superior del muelle 280 se sitlua dentro de la tapa 146
por medio de un retén en forma de sombrero invertido 284.La
posicioén vertical del retén 284 es ajustable por medio de un
esparrago roscado 290, cuyo extremo superior es accesible des-
de el exterior de la caperuza 146 que, cuando gira, movera ver
ticalmente la posicion del retén 284. Un orificio de ventila—!
cion apropiado 292 se forma en el elemento de tapa 146 para
que se pueda ventilar el interior del elemento de tapa 146
a la presion de admisién de aire ambiente que existe también !
en la salida de los inyectores.

En lapractica, el combustible penetra en el conjunto
de filtro 248 desde el conector y fluye al interior del con- j
ducto 252. Si el combustible en la cavidad de combustible 238 !
se agota, el conjunto de diafragma 234 descenderan para empu- !
jar al elemento de bola y vastago 260 hacia abajo.Este movi- !
miento abrira el conjunto de valvula 232 para que pueda fluir
combustible en la cavidad 238. Segun se acumula presion."dentro
de la cavidad 238, hasta la presion regulada deseada, 2" cie-
rra el conjunto de valvula 232. El aparato aiapcne de un tubo
de ventilaciéon de derivacion 294 que acomunica el interior de j
la cavidad de combustible 238 con el depésito a través de un
adaptador de tubo flexible (no ilustrado). Por consiguiente,

una pequefia cantidad de combustible se ventila continuamente j
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8l depdsito para eliminar cualquier vapor de la cavidad del |
Pozo de combustible 238, Se recordars que el inyector es del |
tipo sin cerrar, por lo que las burbujas de vapor formadas
Junto a la valvuls podran fluir s la parte superior de la ca=
vﬁdgd del pozo 238. Estasqurbujas de vapor y cuslquier otro

véﬁor formado dentro de la cavidad 2%8 se ventilara desde la

cidén de derivacidn 294, Se ha averigusdo que se puede mejorsr
el funcionsmiento del motor con combustible caliente wariando
el didmetro del tubo de ventilacibn de derivacién, por lo que
el tiempo para el arranque después de una termodifusidn se
reducird segln aumenta el difmetro del tubo de derivecién.El
tubo de ventilacidén debe ser notablemente menor que la entrs-
da para permitir la ascumulacién de presidn en ls cavidsd del
POz0. |

Segin se ha indicado anteriormente, el regulsdor de pre-
sidn ilustrsdo en la figura 8 particularmente sdaptable pars
utilizarse con una bomba de flujo intermitente que %tiene par-
tes de admisidén y descarga del ciclo de la bomba. Una bomba
de éste tipo se utiliza normslmente en motores de combustidn
interns en sutoméviles y comprende una bomba de diafragma acgio
nsds por leva que, en la parte de descarga del ciclo, pone 3
presidn el sistems de combustible, En la psrte de admisidn
del ciclo, la bomba no proporcions flujo al sistema.

Por consiguiente, el diafragms 182 y la cgvidad de
combustible 238 actuan como acumulador, por 1o que el combus-
tible que se alimenta a los inyectores y al conducto de deri-
vacién 294 se pone z presidn por la accidn del diafragma 182

v el muelle 280, De éste modo, se mejors el funcionamiento

del intermitente de la bomba para proporcionsr una presién vir-
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tualmente constante.a los inyectores. Se hsbilits una v5lvuls;
de retencién en ls conduccibén de suministro de combustidle
para producir £lujo de combustible inverso. é

Refiriéndonos shora a la figura 9, se ilustra una |
forma modificada de regulador de presidm descrita con rela-
cibn a la figura 8. En particular,se ilustra un regulador de
presidn del tipo de dosificacién de derivacién 300, compren-
diendo el regulador de presidn 300 el conjunto de empuje de
muelle idéntico 236 que se utiliza segln se ha descrito con
relacidn a la figura 8.

No obstante, se utilizs un conjunto de diafragma 302
en este regulador de presidén, que es diferente porque se une
una placa de pleto oscilante 304 a un diafragma 306 por medio;
de un conjunto de bola y dispositivo de sujecibén 308. E1 con-
Junto de bo}a y dispositivo de sujecidn comprende un elemento
de bola 310 montado spropisdamente dentro de una caje para que

la bola se pueda mover en grado limitado con relscibén al dia-

fragma %06, De’ este modo, la placa 304 puede coincidir con

un tubo vertical 312 que forma la salida para el regulador de,
presidn dosificacién de derivacidém. El tubo vertical se conecj'
ta en comunicacién de fluido con un conducto de salids 316
pers que pueds fluir combustible desde la cavidad del pozag,
de combustible 238, a través del tubo vertical 312 y de nuevo
al depdsito a través del conducto 316. ' I

En 1la practica, se introduce combustible en el ;bnducto

252 a travésdel conjunto de filtros 248 desde el depdsito de

combustible al interior de la cavidad del pozo de combustible

238 a través de un conducto 320 en comunicaeidn de fluido en i
1la cavidad del pozo de combustible 238. Segln se acumuls pre-l

sién dentro de la cavidad de combustible 238, el conjunto de :
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- funcionsmiento ocon combustible caliente respecto s los siste-
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diafragma 302 se mﬁeve en sentido sscendente pera mover la Pl$
ca 304 separandola del tubo vertical 312 y psrs que se sbra {
ls valvula. La posicidn de 1a placa 304 con relacibn al tu-
bo verticel 312 determina la caida de presién s través del
regulador de presidén y, por lo tcnto, la presibn dentro de la
cavidad del combustible 238.

Con el regulador de presidén del tipo descrito em la

forme alrededor de la seccidn de sslida del inyector 174
dentro de la cavidad del pozo de combustible 238 se reunirs
junto sl tubo de sslids vertical 312 para ventilarse al depé-|

sito a través del conducto 316. De éste modo, se mejora el

mas deutilizacidn de combustible conocidos con snterioridad

a éste invento.

Refiriéndonos shora a la figura 10, se ilustran los
detalles del venturi sbnioo 214 que sé adaﬁ%g a8 la abérturé
formada en el cuerpo dels wlvula de mariposs 141 con un ligerg
ajuste de apriete. De un modo especifico, la tobera sdnica se
forma con uns superficie de gargsnta convergente 324 que se
forms con un radio de 8,89 mm. La superficie exterior 326
se forms en uns muesca 328 que coincide con las muescas 528°
ilustrads en ls figuras 9. De éste modo, la tobera sénica formA
un gjuste de apriete. deade la cavidad del pozo de combustible
2%8 sin permitir que el montedor impulsé la tobera sénica a

través del cuerpo de la vilvuls de mariposa al interior de la

seccién de garganta. Se forma una superficie ligersmente

achaflanada 330 con un sngulo comvergente de 15° hasts un pun-
to situsdo por encima de ls tobera sénica, segfn se ilustrs ed

t
la figuras 10. Se forma una superficie de diZmetro generalmente
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constante 332,siendo la longitud axial de la superficie de f
sproximedsmente 1,52 mm. La tobera sbénica se desarrolla entqgf
ces con uns seccidn divergente formada por uns superficie 556;
forméndose la seccidn divergente con un dngulo total de 15°
0 7,5° s partir de la linea cen®ral de la tobera sbénica. La
distancia entre el extremo superior de ls tobera sdnica 214
v la muesca 328 se elige 7,87 mn mientras que la longitud
general de la tobera es de 26,92 mm. La garganta constrifiida
en el area de la seccidn del didmetro constante definida por
10. la superficie 3372 tiene un diametro de 4,19 mm, mientras que
el didmetro general de la tobera de la superficie exterior 33§
de 1la seccibén divergente es de 11,12 mm.
Las dimensiones dadas anteriormente son psra una foﬁ

ma preferible de tébera sénica que se utiliza conjuntamente
154 con el sistgma del presente invento. No obstante, se compren=-
derd que la configuracidn de la tobera puede vsriar para que
proporcione la onda de chogue sénica en ls parte divergente

de 1s tobers formada por la superficie 336 durante la mayor
parte de la geme de funcionamiento del motor.

20. Refiriéndonos shora a las figurss 11-13, se ilustran
‘ los detalles especificos de una forma preferible del inyector
sumergido utilizado con el sistems del presente invento.Segun :

se veri por los dibujos, el inyector és de construccibdn extraor

dinarismente sencilla y ha demostrado ser de funcionsmiento

25. figble. El inyector utiliza la caja del pozo de combustfble
’ i

para contener el combustible y ponerlo a presién con relscién ;
gl inyector. De éste modo cualquiera evaporacién del combusti=|
ble en la zona de la vélvula de sélida del inyector puede subir
i
i
30, después desde el pozo de combustible al depbsito de combustibles

hasta la perte superior del pozo de combustible y ventilarse
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El inyector consiste bisicamente en un elemento de bas-
tidor 206 al que se une un elemento de nfcleo de tipo O 202
de tipo normal. Unz parte del ndecleo 202 estd provista de uns |
bobina 204, devanéndose la bobina, en 1la forms preferible,
con 150 espirss de hilo AWG26. El nficleo 202 se une sl ele-

meﬁto de bastidor por medio de un tornillo de sjuste 326 que

al bastidor 206.

Refiriéndonos de un modo especifico al elemento de bas-
tidor 206, se vera que se forma un rebajo como un yugo para
recibir al nfcleo del tipo C 202. De éste modo, el tornillo
de ajuste 356 empujsrad sl nficleo de tipo C hacia el otro lado
de la parte rebejads para formar un ajuste de apriete entre
una parte %62 y el tornillo de ajuste 356.

De una psrte inferior 366 del elemenéo de bastidor

206 se forma con una abertura circulasr 368, cuys sbertura tie1
ne el tamafio necesario para recibir un elemento de asiento de!
vélvula 370 de aproximadamente 8,89 mm.de didmetro. ElL asiento
de vélvula 370 se formé con un canal externo para recibir la
junta.térica 220 y esté provisto también de un asiento de

vélvula 372 y un orificio dosificador 374. El asiento de val-
vula se forma por una operacidn de acufiamiento con un elemento
de bola teniendo el diametro el elemento de bola un tgmafio
menor con relacién al didmetro del elemento de bola 376 que

forma la parte de funcionamiento de la armadura de la vilvula.

Segfin se ha indicado anteriormente, el asiento de vilvu~

la 370 se introduce en la aberturs formada en el cuerpo de la
valvula de mariposa 141, formsndose un cierre de estanquidad .
por la junta térica 220. E

La parte de armadura del conjunto de vilvula estipro- !
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vista de dos bolas 376,380 cuyas bolas se unen entre si por n
un vastago rigido 382, el conjunto de armadura se fuerza haciaj
abajo por medio de un muelle de empuje 386 contenido dentro "
de la cavidad 388 formada en el extremo superior del elemento
del bastidor 206. La compresidon del muelle se ajusta por medio
de un tornillo de ajuste 390 colocado a rosca dentro de la ca-
vidad 388. El movimiento del tomillo de ajuste 390 en direc-
cién ascendente o descendente aumenta o reduce la compresion
del muelle 386 para variar el funcionamiento del conjunto e
valvula durante el funcionamiento de corta longitud de impulso,
segln se explicara mas adelante. La apertura y cierre del con-
junto de valvula se controla por medio de un elemento de arma-
dura plano 400 que cierra el extremo abierto de nucleo en C
202, como es comun en éste tipo de conjuntos electromagnéticos}
El extremo de la derecha 402 de la armadura 800 r-se sitla con-j
tra la cara abierta del ndcleo en C 202 y particularmente su j
parte 404, y el extremo izquierdo 408 y la armadura 400 se des]
tina a acoplarse a la bola superior 380. Segun se vera en la
figura 13, el extremo izquierdo 408 estd provisto de una ranu-i
ra 410 a través ¢e la cual pasa el elemento de vastago 382
para situar la bola superior 380 por encima del extremo iz-
quierdo 408 de la armadura. La armadura 400 esta provisto da
un asiento acufiado 412, cuyo asiento se acufia segln un método
similar al acufiamiento o estancamiento del asiento 372.-La bo-
la 380 se situa dentro del asiento 412 y queda retenida*
resilientemente en el mismo por medio del elemento de muelle
386. Un pasador 414 se situa en el extremo inferior del torni-}
lio de ajuste 390 para formar una guia para el muelle 386. !
Con el fin de proporcionar la fuerza previamente elegida !

1

para abrir la valvula formada por el asiento de valvula 372 y i
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" miento asociada con el extremo de la srmadura 408 y el movi-

1 miento del extremo 402 de la srmadura con relscién al nficleo C

zine, latén, niquel o pléstico es apropiado psrs el funcions-

necesario y el grado de recorrido deseado al gctivarse la bo-

| cién al bastidor 206 hasta que el espacio de aire entre la ar |
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la bola 376 se debe formar un espacio de aire previasmente ele-
gido entre la armadura 400 y el nécleo en G 202, Para formar
este espacio de asire previamente elegido, el canto superior
de la srmadura 400 estd provisto de un materisl de revesti-
ﬁigntb de naturaleza antiﬁagnética pero que proporciona una

y .

buena superficie para 1a operacién de acufiamiento de estampa-

202. El revestimiento esta indicado por el ndmero de referen—
cia 420 y tiene un espesor que se ha exagerado en el dibujo.Se
vers que una profundidad de revestimiento de aproximadamente

0,50 mm y fabricado de materiales tales como cobre, aluminio

miento de este inyector.

Lasrmadurs 400 se mantiene contra el nécleo en C en el
grado permitido por el elemento de muelle 386, por medio de
un muelle 482 y'se utiliza un segundo tornillo de ajuste 424
en cooperacién con el tornillo de ajuste 356, parspermitir
el movimiento sscendente y descendente del ndecleo en ¢ 202
para un ajuste estitico. De éste modo, el espacio de aire
estatico desactivado del conjunto electromagnético, particu-
larmente entre el drea adyacente al extremo 408 e inmediata~

mente por debajo del tornillo de ajuste 424, se puede ajustar.

For congiguiente, después del ensamble del inyector ilus|

trado en la figura 12, el inyector se sjusta para el'funciona-

miento estatico dindmico de acuerdo con el flujo psrticular

bina. Para ajustar el espacio de sire estético, se aflojan los

tornillos de sjuste 356 y 424 y el ndicleo 202 se mueve con rels
|
|
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madura 400 y la parte del nucleo 202 por debajo del tornillo
424 alcanza la magnitud deseada. Entonces se aprieta los torni;
lios de ajuste y se activa la bobina. Con la bobina activada
con impulsos de corta duracién, el tornillo de ajuste 390
se ajusta para ajustar la compresién del muelle 386 y propor- -
cionar el flujo deseado desde el orificio 374. El inyector
se abastece entonces con impulsos de largaduracién para deter
minar si se ha proporcionado un recorrido suficiente en el
inyector y conseguir el flujo deseado.
Refiriéndonos ahora a la figura 14, se describe una for
ma modificada del inyector ilustrado en las figuras 11-13.Ba- j
sicamente el inyector es similar a excepcion del mecanismo
de ajuste asociado por el muelle 386 y el tope para el recorri!
do superior de la bola 380, la configuraciéon de la armadura !
400 y la configuraciéon del extremo inferior del conjunto de j
valvula puesto que se ajusta con la abertura formada dentro
del cuerpo de la mariposa. f
Una armadura 430 se utiliza con una configuracion geneif
ral similar a la armadura 400, a excepciéon que la armadura "
430 no se reviste segun se ha expuesto con relacién a la arma-
dura 400. Por el contrario, el ajuste del espacio de aire
entre la armadura 430 y una superficie 432 se consigue ajustan
do el nucleo 202 en direccioén vertical para conseguir el espa-
cio de aire deseado. Al igual que en el inyector de la:"figura
12, un extremo 434 de la armadura 430 se empuja resiliente-
mente hacia la parte inferior del nucleo en C por medio de un -
muelle 422. El extremo derecho 436 de la armadura se estampa %
como en el caso de la armadura 400 y se forma una ranura para j

permitir el movimiento del vastago 382 pn el asiento formado j

por la estampacidén del extremo 436. No obstante, segun se ha !

40
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afirmado en lugar del revestimiento para prbporﬁionar el espaf
cionar el espacio de aire deseado, el niicleo en C 202 se vuql!
ve vertica;mente.desppés de hagberse aflojado los tornillos i
de ajuste 356,424, La posicién del nicleo en C 202 se mantienJ
entonces gpretando los tornillos 356,424.

_J' El sjuste por el muelle de compresidén 386 y la pro-
visién del»tope para el movimiento ascendente de la bola 380
se consigue por el conjunto de ajuste 440, comprendiendo el
conjunto elementos de tornillos de ajuste interior y exterior
Yno, uun, gcoplandose el elemento exterior 444 a rosca en un
orificio interiorAformado en el cuerpo de la valvula de maripé
sa. Seglin resultard evidente por la configurscién ilustrads,
elajuste del elemento roscado 444 ajustars la compresién del
muelle 386 y el ajuste ulterior del tornillo roscado 442
moveri un passador 446 verticalmente pars ajus%er el tope pars
el movimiento ascendente de la bola 380,

La parte de vdlvula real del conjunto se modifica
de la ilustrada en la figura 12 en el sentido de que elemento
de ssiento 450 se forms de un didmetro ligersmente menor que
el didmetro de la sbertura 452. De éste modo, hay un ajuste
flujo entre el didmetro exterior del asiento de vilvula 450
y el disdmetro de la sbertura 452. El cuerpo de valvula de la
mariposa estd provisto de un canal avellanado 456 destinado

a alojer un anillo resiliente 458 para proporcionsr un cierre

hermético entre el asiento de vélvuls 450 y el cuerpo de la
mariposa 1l41l. Se observarsd que el asiento de valvula es idénti#
co gl descrito con relacién a la figura 12 en el sentido de qu%
el asiento de valvula 372 est? formado por una bola de mayor i
tamafio en la operacibn de estempacién, siendo la bols grande !
con relscidén a la bola inferior 376 del elemento de vdlvula. }

El elemento de vBlvula comprende uns segunds bola 380 que estd
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contenida dentre del extremo estampado 436 de la armadurs 4504
uniéndose entresi las bolas 376 y 380 por un elemento de vé\s'-g
tago 382. i
Asi mismo, la bola 380 en subos casos debe situarse‘
5 gsuficientemente en ls aberturs formsds en su bastidor respectﬁ
vo para evitar el movimiento tramsverssl indeseable.
A excepcién de lss diferencias fisicas, las vélvulas
de las figuras 12 y 14 funciona idénticamente excepto en el
sjuste necesario para mantener el espscio de aire entre la or-

10, madura 430 y el extremo 432 del nicleo en C 202. Asi mismo,el

ajuste del muelle 486 y el véstego 446 es ligeramente diferen-
te. En otros respectos, el inyector es um inyector generalmen%

te abierto, barato, que permite la ventilacién de burbujas

l
' . i
de vapor desde el pozo de combustible para evitar el bloqueo |
15, de vapor. i

Segin se ha indicgdo anteriormente, el sistema del :
t

presente inveuto utiliza un apsrato de control electrdénico mo-—
dificado. {
En el spsrato modificsdo, se ha averiguado que se coﬁ

[

1

20, sigue la mejor distribucién de la relacidn de aire/combustiblﬁ

de c¢ilindro a eilindro si los inyectores efectuas la pulsacién!

8 15° antes del punto muerto superior psras la aperturé de 1la

vélvula de asdmisibén. La figura 15 ilustre el diagrems del le=-
ventamiento de ls vélvuls de admisién con relscibn a 1ps gra-
25 dos de rotacidn del motor para un plsmno del colector dé“un mo~-
tor de 8 eilindros., Especificamente, el orden de encendido de

los cilindros para el motor ilustraao es: cilindros 1l,4. 6.5 !

7« A 90°,270°,450°, solgmente se abre una vélvula por plsno.

El combustible inyectsdo pars llegsr al cilindro particular

30el cerca de este instante puede pasar sl cilindro solamente con
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la vélvula abiertas. El reglaje del impulso debe ir por delan-!
te del punto de 90% en uns magnitud que permita que el aire eé
el colector ses aspipgdo al interior del eilindro, particular%
con la valvula sbierta. En el sistems del presente invento, ‘
la inyecciénrde combustible pars el c¢ilindro tienme™ lugsr en un
pimto situado 15° entes del punto de 720° ilustrado y, segfin e
ilustra, al principio de.un impulso que tiene lugar sntes del
punto de 7200. ElL punto extremo del impulso queda- intermedio
puesto que la durscidén del impulso y segfin se vera por una
descripcidn de le circuiteris electrdnica, es indeterminada
sin entradas adicionales como la velocidad.del motor sMAP

y posicidén de la masriposa. Se producen impulsos similares a
15° antes del punto de 180°, 15° antes del punto de 360° Yy
15° antes del punto de 5400 para la forms de la onda ilustra-
da. Se comprenderd que los impulsos para los otros inyectores
de los cilindros, 2,3,5 y 8 se producirén 15° entes de los

puntos de 90°, 270°,450° y 630°.

Las figuras 16 y 17 ilustran el efecto del reglaje de
la inyeccidn sobre le distribucién de las relaciones de aire/
combustible de cilindro a cilindro para dos velocidades del
vehiculo dependiendo de si el volumen del colector de admisién
entre el punto de inyeccidn del combustible y la valvula de
admisién que recibe 1la carga de combustible con relacidn al
volumen del cilindro es menor o mayor que 1, respectivanente,
En la figura 16, la situscidn es de <tslmtursleza que el vo=-
lumen del colector por cilindro entre el punto de inyeccidn

del combustible y la vélvuls de admisibn es menor que el vo-

lumen del cilindro. For el diagrema, se verd que el mejor

desarrollo de la relacién de sire/combustible entre cilindrosi
(una relacién de aire/combustible) tiene lugar en el reglaje |
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. tor, caracterizado por el canal A, o el segundo inyector,ca-

un conductor 608. La sefisl de salida del procesador de la se-:

de inyeccidn de 15° antes del punto muerto superior. Con el :
diagrams de la figura 17, el volumen del colector de admisién;
por cilindro entre la gargsnta de la valvula de meriposa y :
la vdlvula de admisidn es mayor que el volumen del cilindro
individual, no permitiendo:gue el combustible alcance lg val-
vula de admisién antes de cerrarse. En esta situacién, el de-
sarrollo de la relaéién de aire/combustible entre cilindros
es aproximadsmente de 1,5 y tiene lugar cuando el reélaje de
inyeccibn es de 450 antes del punto muerto superior. N, obs-
tante, se vera que ls curva es errdtica y puede varisr en
grado varisbles de relsciones de volumen de admisién por ci-
lindro a volumen del cilindro.

Refiriéndonos shora a la figura 18, se ilustra el
diasgrama esquemdtico del circuito de modificacién bésico

que se ha de asociar con el aparato de control electrénico

caracterizado anteriormente como un aparato de control electqg
nioco normal., Segln se ha indicado asnteriormente, ls calibra- ;
¢ibén de los impulscs base del apsrato de control'electrénico
normal se reduce por un multiplo predeterminado, en éste csso%
por un factor de ls mitad, y el impulso bagse se alimenta des~
de el apsrato de control electrénico a una red de desconexifn’
ciclica 600 por medio de un conector 602. La red de descgqe-

xién ciclica 600 se utiliza pera controlsr si el primer inyec-

racterizado por el csnal B, ha de emitir impulsos con’ el

impulso del inyector siguiente. El funcionamiento de la red

de desconexién ciclic a 600 se controla por medio de una sefiall
sensora alimentada a un terminal de entrada 604 y despuds a ;
un circuito procesador de la sefial sensora 606 por medio de ;
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fial sensora se alimenta & 1la red de desconexién ciclica 600
por medio de un conductor 610. Por consiguiente, la sefial
sensora funciona en la red de desconexibn ciclica pera acti-
var'el canal A 3l canal B, siendo el canal activado squel

5 cenal que recibe impulso base del conductor 602,

L La salida de la red de desconexibn ciclica se aliments

a un circuito multiplicador 614 del canal A o a un circuito

-

multiplicador 616 del canal B por médio de conductores 620,
622, respectivemente. Los multiplicadores se utilizan pars
10.7 generar un impulso adicional que se suma al final del impulso
base alimentado al multiplicador particulsr. EL circuito mul-
tiplicador 614 o 616 proporciona entonces el impulso sdicional
en cuestidn que tiene duracidn en funcién al factor por el
cual se ajusta inicialmente la calibracidn del impulso base.El;
15. dreuito multiplicador 614 recibe tsmbidn una sefial del apa-
rato de control electrdnico por medio de un conductor 624,que
es indicetiva de la temperatura del refrigerante, adoptendo
la sefisl la forma de uns sefisl de corriente, pPars controlar
la duracidn del impulso multiplicador en respuesta a la tem-
20, peratura del refrigerante. De un modo similar el multiplica-
dor 616 recibe una sefial de temperaturs del refrigerante desdel
el ECU por medio de un conductor 626, siendo esta sefial ung se~
fial de voltaje indicativa de la temperatura del refrigerante,
para funcionar de nuevo en el circuito multiplicader 616
25, en funcidn a la tempersturs del refrigerante.

Las salidas de los circuitos multiplicadores 614,616, |
se alimentsn a un par de puertas O 630,632, cuyas puertas O
sumgn el impulso multiplicador sl impulso base y conectan el

impulso compuesto g los circuitos activadores 634,636,por

A
o]
*

medio de conductores 638,640. Los circuitos activedores se uti
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lizan para proporcionar las ceracteristicas de sefisl necesa= |
rias psra activar los inyectores y proporcionar un impulso .
de combustible de cantidad previamente elegida a la garganta E
del cuerpo de la védlvula de mariposa. Durante la iniciscidn
del aparsto de control electrdnico, los conductores 658;640
se ponen a tierra por el aparato de control electrdnico a

través de una sefisl de tierra impress en el conducto 642. Estg
sefial de tierra en el conducto 642 se genera cuando se ali~
menta energia inicisl al aperato de control electrbnico y

los conductores 638, 640 se ponen a tierra para evitar que

se alimenta un impulso a los inyectores durante la iniciacién.

Los impulsos de salida a los circmitos activadores |

634,626, se modifican dependiendo del tipo particular del fun~
cionamiento. Por ejemplo, la red de desconexibén ciclica produJ
ce sefiales designadas como Q en el conductor 645 ¥ § en el E
conductor 648, cuys seflales son seflales de excitacibn de E
arrenque en frio sglimentadas a una puerta O 650 designada como;
excitador de arranque en frio. La salida del excitador de arran
que en frio se aliments al apzsrato de control electrdénico por E
medio de un conductor 652. De éste modo, las sefisles excitado—i
ras de arranque en frio se generan en el aparato de control
electrbénico en respuesta a la deteccidnpor el apsrato de con- !
trol electrdénico de que el motor se esté poniendo en marcha.

Estss sefiales aparecen solamente durante la fase de puests en

marcha del funcionamiento del motor. Lz salida de los conducto-

res 646,648 se alimenta a las entradas de puertas 0 630,632, E
por medio de conductores 651,653, reépectivamente.Esta seﬁales%
son pars controlar la alimentacién de los impulsos de arranque!
en frio a los circuitos activadores de sslida 634,636 desde el!

aparato de control normsl a través de los conductores 654,656.



Los impulsos de srranque en frio, indicados como TP, gss0n de |
mayor duracién que los impulsos compuestos base y multiplica-!
dor que se slimentan a las puertas 0 630,632 y por lo tanto, i
los (nicos impulsos que reciben los circuitos activadores 634
63§‘durante el arrsnque en frio son los impulsos de arranque
5. et frio.

‘ Refiriéndonos de nuevo s los circuitos multiplicadores
614,616, se vera que el impulso del canal A en el conductor
620 y el impulso del csnal B en el conductor 622 se alimentan
directsmente s los circuitos 0 630,632,respectiyamente, por
10. medio de comnetores 658,660, respectivamente. Por consiguien~
te, cuando apsrece un impulso en el con:uctor 620 o en el
conductor 622, este impulso se alimenta al circuito O 630 o
632, respectivo, y después al circuito activador respectivo
634 o 636 que se ha deutilizar para activar el inyector res-
15 pectivo. Al terminar el impulso del cansl A o del cansl B,

el circuito multiplicador 614 o 616 entra en accibén y se suma
al impulso que acaba de terminsr por un impulso generado por
elmultiplicador. De éste modo, el impulso del caznal A se suma
al impulso multiplicador procedente del circuito multiplica-
20. dor 614 pers producir el impulso TP, totsl en la salids del
circuito activador 634. De un modo similar, el impulso del ce-
nal B en el conductor 622 se suma gl impulso del cireulto mul-
tiplicador 616 pars proporcionsr un impulsovTPe total en la

saglida del circuito activador 636.

25¢ El sistema comprende tasmbién capacidad de generacibén
de impulsos.de enriquecimiento para aceleracidn, generdndose
el impulso de enriquecimiento para aceleracidén en un conductox
662, cuyo impulso de agumenta s las entradas de puertas O 630,%
632 que se suma 3l impulso multiplicador en respuesta a la se~
30

fial de la posicién de la mariposa en el conductor 664. La sefial
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de posicién de 1a mariposs se alimenta a un circuito genera- !
dor de corriente de posicién de la moriposa 666,cuya salida 3
se alimenta a un circuito compsrador de longitud de impulso
668, El circuito compsrador 668 recibe tsmbién el voltsje co-
rrespondiente a la posicién de la mariposa por medio de un
conductor 670. El generzdor de longitud de impulso 668 tiene
capacidad pars detectsr la posicién de 1s mariposa y el régi-

men de cambio de posicibn de 1a mariposa y, haciendo una

comparacifn entre estas dos sefigles, genersra un impulso de

enriquecimiento de aceleracidn dependiendo de estos dos facto
res. Este impulso se alimenta a una puerts O 674, cuya salida
proporciona el nivel de sefial en el conductor 662.

Este impulso de enriquecimiento de la aceleracién se

corrige con respecto a ls temperatura del refrigerante del mo-

tor por medio de un circuito de correccidén de temperatura del:
: I

refrigersnte 676, cuys entrada recibe una sefial indicativa
de la temperatura del refrigecrante del motor en unm inductor %
de entrada 678. La longitud del impulso ﬁe correccidén de tem-
peratura del refrigerante del circuito 676 depende de dos i
factores.Uno es la longitud del impulso AE seglin se alimenta g
desde el circulito comparador de longitud de impulsos 668 en |
un conductor €80. En otro factor, como es lbgico, es la tem:r

peratura del refrigerante del motor.

El circuito comparador de longitud de impulso.sé repo=-
ne peribdicamente por una sefial exgitadora deun circuiéé exci-
tador 684, cuyo circuito excitador se activs por la saslids
del multiplicador 614 en el conductor 686 o la sglida del
multirlicador 616 en el conductor 688, ElL circuito excitador

684 repone al comparador de longitud de impulso por medio de

uns sefial de salida en el conductor 690,
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El sistems tiene tembién capacidad psrs genersr una sefial
de mariposa totalmente abierta (wOT) que se utiliza en el
aparato de control electrénico psra diversas funciones. Se con
sigue detectando el nivel de voltaje analdgico de la sefial
dg;salida del sensor de posicibén de la mariposa en un conduc~
ﬁgr 692 cuyas sefial se alimenta a un generador de sefigl de ma-
riposa totalmente abierts 694. El generador de la sefisl 694
compara el-nivel de 1la sefial en el conductor 692 con una re-
ferenciag previemente elegids indicativa de la posicifn total
mente sbierts de la mariposa. Cusndo se detects la posicién
totalmente abierta de lg msriposs, el aparsto de control nor-
msl se elimenta por uns sefisl en el conductor 696. Se obser-
varéd que el impulso de enriquecimiento de aceleracién se pone
en fagse con el impulso de inyeccidn normal.

Refiriéndonos shora a la figura 19, se ilustra uns

forma modificada de circuito generador de impulso de enrique-
cimiento de 1la aceleracidén ilustrado en la parte inferior de ;
la figura 18. El circuito 700d la figura 19 es similar en

algunos respectos pero afiade la capacidad de proporcionar una
funcibn lenta de decadencia para el impulso de enriquecimien
to de acelerscidn. Se ha averiguado que de éste modo se mejorl
la cepacidad de conduccidén del automovil durante el funciona=-|
miento del vehiculo que exige un impulso de enriguecimiento
de la acelerscién. La sslide de éste circuito se suma al

finsl del impulso base en luger de hacerlo sl impulso multi-

plicador.

De un modo especifico, el circuito 700 comprende un

circuito generador de corriente de posicidén de la mariposa 70é

que recibe una sefial de entrada de un potencidmetro linesl !
I

de posicidn de la mariposa en el conductor 704, El apsrato-de
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control electrdnico normal se suministra un impulso base a uni

circuito excitador 706 por medio de un conmductor 708. Las sa~|

lidas del generador de corriente de posicibén de la meriposa 732
y el circuito excitador 706 se slimentan a un circuito compa-
5, rador de longitud de impulsos 712 por medio de un conducto
mi4, utilizéndose 1la sslida del circuito compsrador de longi-
tud de impulsos 712 para generar un impulso de enriquecimiento
de la aceleracidén en el conductor de salida 716. Como ocurrid
anteriormente, el generador de corriente de posicién de la
10. mariposa 702 suministrs ls seiial de accién al comparador de
longitud de impulsos 712 y el qircuito excitador 706 repone
periddicamente al comparasdor de longitud de impulsos.

El circuito 700 incluﬁe también un circuito dife-
rencisdor de decadencia lents 720 qué recibe una entrada del

15 potencidmetro de posicién de la mariposa en el conductor de

entreds 722, El circuito diferenciador de decadencia lenta 720
proporciona uns funcibn de decadencia "después de un punto E
trensitorio" en el conductor de salida 724 que se slimenta
al gomparador de longitud de impulsos 712. Esta funcibn es
‘ proporcional sl regimen de cambio de la posicidén de ls mari-
20, posa ¥ la salida del .circuito comparsdor de longitud de im-
pulsos 712 dejsrd de ser el punto trsnsitorio pronunciado,des=
erito con relacidn a la figura 18 sino que tendri una carac-
teristica de decandencia exponencial., :

Al igual que en la figura 18, el cirecuito proporaona

25, un dispositivo para generar una sefial de mariposa totalmente

abierta por medio de un circuito generador de sefiales 730
que recibe una sefial de posicién de la mariposa anslégica proﬁ

porcional a la posicidén de la mariposa del potencidmetro a la |
I

mariposs. Ls salida del generador de sefial de la mariposa

30, ‘totalmente gbierts 730 se alimenté gl apsratc de control elsc~
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tronico normgl por medio de un conductor 734 que se utiliza
con los fines _propios del apersto de control electrbnico.
Refiriéndonos shors a ls figurs 20; se ilustra los f
detalles esquematicos del circuito de la mitad superior del
déagrama de conjuntos ilustrado en la fizura 18. Especifics~

ﬁente, el impulso base del apsrasto de control electronico se

alimenta a través del amplificador compensador 750, slimentan;
dose el impulso base al amplificador compensador desde el

aperato de cohtfbl eleétrénico en el terminal de entrada 752.
En la salida del smplificador operacionsl en el conductor 602
es un impulso pase modificado en el cusl la cslibracién normal
del impulso base se ha modificado en una cierta fraccidén e
impreso en el conductor 602. E1 impulso base modificado se ali
nenta a un par de resistores 754, 756 correspondientes 3l ca-

nal A y el canal B, respectivamente.

La determinacidén de si el impulso base se alimenta al :
cansgl A:~E£T§E§;:§or;rdoel canagl B, el otro inyector, se 'i
controls por medio de un sensor de posicidn del cigiiefial que
genera la seiisl sensora que se alimenta al circuito de procesb
de la sefial sensora 606. El circuito 606 proporcions la sefial
de.sdlida en el conductor 610 para determinar a qué canal se
ha de alimentar el impulso base, Refiriéndonos a los detslles
especificos del circuito 606, una sefial excitedors de entra=-

da procedente de un dispositivo sensor de posicién del motor

se aslimenta gl conductor de entrada 608. En el sistemaparticu

lar ilustrado, el sensor de posicidn del cigiiefisl adopta

la forms de un disco que tiene dos 16bulos, teniendo cada 18-

bulo 90° de longitud sngular y estando separsdos 90%. Por
consiguiente, se genera un pico positivo, por ejemplo, cada

vez que el motor pasa a través de 90° y 27° de rotacién y se
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genera un pico negativo cada vez que el motor pasa por los

j

180° y 36aP. |
Esta sefial excitadora de entrads se slimenta s un par f

de comparsdores de voltaje 760,762, conectindose 1os compara-

dores de voltaje 760, 762 psra controlsr las condiciones de

[

posicién y reposicién de un basculsdor de szlida 764, La sali
da del basculador 764 adopta la forma de una onda rectdngular

con un 50% de ciclo de trabajo que es similar a le salida

=

de un dispositivo de efecto Hall. La salide del basculador 76
es virtuslmente idéntica que la salida de un dispositivo de

efecto Hall proporcionsndo un circuito de salida que couprends
un transistor de colector sbierto 766 que se conecta al con-

ductor de salidas 610,

7

La polarizacién pars los comparadores de voltaje 76

762 se proporcions durante el periodo en que el encendido se

efectua por medio de una sefial glimentads a un conductor de

entrada 768, alimenténdose 1s polarizacidén negativa a la entra

da invertida del smplificador operacional 760 por medio de unm

conductor 770 y un resistor 772. Se proporciona polarizacidn

negativa al amplificador 762 cusndo el encendido se activa
por medio del conductor %68 y el resistor 776. El amplifi ca-
dor operacional 762 proporciona tembién polarizscidn posiq%ya
del conductor 768 por medio de un resistor 778. Durante el;
periodo de arranque, los smplificadores operacionales 260,762
agumentan de sensibilidad proporcionando un potencial &514,7
voltios en sus entradas positivas por medio de resistores 782}
784,Esta polarizacibn positiva se obtiene de unasefisl de pe-

riodo de afranque alimentada a un conductor de entrada 786 |

que proporciona corriente para interrumpir un diodo zener 788

a través de un resistor 790, ' 1
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negativa del amplificador operacional 762 por medio de un re-
" sistor 794. La corriente positiva afiadida al.amplificador

1 operacional 760 desde 1la cresta de direccién positiva propor-
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1

Por consiguiente,cusndo el motor estd en el periodo de
arranque, las sefigles positiva y negativa del sensor de pos;?
cidn del cigiiefial asociadas con el motor se slimentasn desde é
el conductor'GBO a la entrada positiva de los smplificadores

operacionsles 760 por medio de un resistor 792 y a la entrads

cionard una sefigl de sslida en forma de un impulso del ampli-
ficador operacional 760 paras colocar el bgsculador 764. Por
otro lado, cuando la cresta negativa es detectada en el con~-|
ductor 608, el amplificador operacionsl 760 repone al basculah
dor 764. Esto proporcions una sefial légica 1 y ldégica O en
le galida del basculsdor 764.

Esta sefial en el conductor 610 controla condicidn

conductiva de un tresnsistor 800 a través de un resistor acti-!
vador de la base 802. Por consiguiente, cuando el voltaje E
en el conductor _6l0es elevado, el transistor 800 conduciri
para poner en derivaeién la corriente a trafés del resistor
756 a tierra y hacer que el impulso en el conductor 612 ali-
mente 2 través del resistor 754. Por otro lado, cuando el
transistor 800 se desconécta debido g una sefial bajs en el
conduetor 610, 1a sefial se alimenta a través del resistor 756
Y la sefial en el resistor 754 se pone en derivacibn s través
de un diodo 806,

Por 1o tanto, un impulso base que se dirige a través

del canal A se aslimenta a través de un inverscr 808 y un im-

pulso base que se ha deutilizar en el canzl B que se dirige

8 través de un inversor 810, Se observard que la sefial excits

dors, después de habér sido elsborada por el procesador del |
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sensor de la sefial 606 se alimenta al aparato de control elec!

, , _ . 1
tronico por medio de un transistor 816, cuyo transistor 816,

"cuyo transistor 816 indica al aparato de control normal que i

inicie un impulso base.

El sistema comprende también un circuito excitador
de arranque en fridé 650 que proporciona la sefial sensora de
posicion del motor de 50% del ciclo de trabajo en el conductob
610 por medio de un conductor 818. EIl circuito de inicia-
cion del impulso comprende un capacitor 820, resistor 822
en combinacién y un inversor 824, cppacitor 826 y resistor
828 en combinacion, Las sefiales en les salidas de estas redes
se Alimentan a través de un par de diodos 830,832, respecti-
vamente, para proporcionar picos positivos en el terminal de
salida 652 cada vez que la sefial en el conductor 610 cambia de
estado.Por consiguiente, los impulsos excitadores de salida ]
se generaran en el terminal 652 y alimentaran al aparato de !
control normal cuatro veces por revolucion delmotor en un mo—{
tor de ocho cilindros. Estos impulsos al aparato de control
normal se utilizan para generar los impulsos de sefial de
arranque en frid que se superponen al impulso base normal vy,
de hecho, son de duracién suficiente para enmascarar todo el
impulso base. Esto se explicard con mas detalle mas adelante.

Suponiendo, por ejemplo, que el canal A se elija,
para recibir el impulso base siguiente, el impulso base,de
entrada proporcionard un control para el transistor 8%". Cuan-
do el impulso base de entrada del canal A en el resistor 754 }
es alto, el inversor 8C8 invertirad la sefial y hara que el
transistor 836 deje de conducir. Esto permitiré que el capa- {
citor 838 se cargue de una fuente de corriente constante desa4

I
rrollada a través delcircuito emisor-colector de un transis- j
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tor 840, Cusndo la sefial en el canal A pasa 8 estado frio,

el transistor 836 se conecta para reducir el lezo izquierdo
del capacitor 838, el lado derecho del capacitor 838 hara
también ls misms transicién psra obligar 2l capacitor 838

& que se cargue de nuevo de una corriente constante del ECU
&bfmal en el terminal 848.

El voltaje del lado derecho del capacitor 838 se
alimenta al electrodo base de un transistor 846, suministrin-
doge el capscitor por la fuente de corriente constante abas~
tecida por el conductor de entrada 848 conectado para detec-
tar la tempergturs del refrigerante del motor, Thao’ del ap34
rato de control electronico normal. Esta corriente es una
corriente constante cuya msgnitud depende de la temperatura

del refrigerante del motor. Un multiplicador idéntico existe

por debajo del canal B y el transistor correépondiente al tran
sistor 836 se indica como trasnsistor 856. EL impulso del canai
B de direccién positiva hace que el transistor 856 deje de
conducir permitiendo por lo tanto que el capacitor 858 se car|
gue desde una fuente de corriente constante creada por el
transistor 860. Cuando el impulso del csnal B se reduce a
cero, el transistor 856 se conecta, produciendo una transi-
cibén de voltaje negativo en el lado izquierdo del capacitor
858. Ests misma transicibén negativa tiene lugsr en 1la base del
transistor 870, haciendo que se desconecte hasta que la co-
rriente constante del colector del transistor 862 recarga

el lado derecho del cgpacitor 858 de nuevo a sproximadamente
0,6 voltios positivos, en cuyo instante el transistor 870
conduce de nuevo, Pasando a tierra elvoltaje de su colector.

La corriente en el colector del transistor 862 depende de la

temperatura del refrigerante del motor. De &ste modo, la pen_
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diente de recargs en el lado derecho del capacitor 858 y la {
salida de longitud de impulso del multiplicador depende de ?
ls temperatura del refrigersnte del motor. La duracién del 3
impulso de salids es el tiempo en que se desconecta el tran-
sistor 870.

Por consiguiente, se genera un impulso adicional en-
el conductor 686 o 688, cuyo punto de partida depende del
impulso base y la duracidén del impulso es proporcional a la
temperatura del refrigerante. El impulso en el conductor 688
se genera a partir del electrodo colector del transistor 870.

A este respecto, tomese como referencis la figura 21
en la cusl se ilustra la pendiente en la base del tramsistor
846, estando indicado el trsnsistor como Ql5 en la figura 21,
Se vera entonces que la pendiente positiva es proporecional a
la temperstura del motor. El segundo diasgrema de la figura 21

ilustra la salida del transistor 846, indicada de nuevo como

Ql5 en el punto C, ilustrindose el punto C en los dibujos.La

figura siguiente ilustra el impulso del canal A con relacidn

al funcionamiento del transistor 846 y ls cuarta figura repreﬁ
!
[}
l

siguiente, poniendo en correlacién las diversas figuras de la |

senta el voltaje en el colector del trsnsistor 836. For con-

figura 21, se vers el funcionsmiento de los transistores 856
846, 1la carga y descarga del caspacitor 838 y el impulso de ‘sa-

lida en el punto C. Este funcionamiento es similar pgrgﬁlos

transistores 856 y 870 y el cspacitor 858.

La salida del transistor 846 se alimenta a la puerta
{

0 630 y la salida del transistor 870 se aliments a la puerta |

0 632. De un modo especifico, el impulso multiplicador se alij
i
I
i

menta a través de un resistor 880 a la entrads sin inversidn

de un amplificsdor operacional 882. La entrada inversora se
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.verd-que los nodos 890 y 892 'son"nodos de sums psra los cana
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conecta a una fuente de potencial positivo. Por otro lado, !
el voltaje del colector del transistor 870 del multiplica-
dor inferior se alimgnta a la entrada sin inversidn de unam-!

plificador operacionsl 884, a través de un resistor 886, Se

feé A 7 B, respectivamente. For consiguiente, el impulso
base en el conductor 658 se alimenta al nodo 890 por medio
de un resistor 894 y el impulso del transistor 846 se alimen~
ta tambidn sl nodo 890 por medio de un resistor 880. El im=
pulso base en -el conductor 660 se alimentz al nodo 892 a tra-
vés de un resistor 896 y la sefial del colector del trausistor|
870 se alimenta gl nodo 892 por medio del resistor 886.

Se verd que los nodos 89¢ y 892 cozprenden impulsos
de enriquecimiento de aceleracidén alimentados al nodo 890

por medio de un terminal 900, en el caso del nodo 890, ¥ al

nodo 892 se glimentan impulsos de enriquecimiento de acelera-
cibn a través de un terminal S02. Al nodo 890 se alimenta tam;
bién un impulso de'erranque en frio que se imprime en el ter
minal de entrada 656 desde un circuito de arrsnque em frio

en el aparsto de control electrdénico normal. El impulso en

el terminal 656 se controls por el impulso Q@ en el terminal
de entrada 906. Existe una situscidn similar en la cual los
impulsos de srranque en f£rio se alimentan sl nodo 892 por me-
dio del terminal 656 y los impulsos se controlsn por una sefial
de entrada alimentads a un terminal de entrads § 908.

Por consiguiente, ls sglida del amplificador operacional

882 proporcionera un impulso de salida sl activsdor de corriem

te para los inyectores en cualquier momento en que aparezca !
uno de los impulsos de entrada en el nodo 890, Por consiguien!
:

te, se puede glimentar un impulso base al nodo 890 y ulterior:
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mente un impulso multiplicado del transistor 846 sl nodo &0

Si se desea enriquecimiento para aceleracibén, entonces se aiia-
dird un impulso al final de un impulso multiplicador por me- l
.dio de un impulso alimentado al terminal 900. Si se necesita

un impulso de arrsnque en frio, entonces el impulso de arran-
que en frio se aliments sl terminsl de sslida 910 a través del
nodo 890 y gl amplificador operacionsl 882, siendo el impulso

de arranque en frio de mgyor durscidén que ls suma de los im~

pulsos descritos anteriormente. El impulso de salida en el ter
minal 910 se alimenta también al aparato de control electrdéni-
co conectado al termingl 916 a través de un diodo 918. El
circuito del canal A es idéntico y no necesita explicarse con
més detalle. |
La sefial en el terminal 9l6 se utiliza para iniciaciédn

del sistema cusndo se alimenta enmergia al aparasto de comtrol

normal (ECU), el terminal 916 se pone a tierrs momenit3neamenté
para asegurar que no aparezca impulsos en el terminal 910 a 920
que podrian inyectar por lo tanto un impulso incontrolado de
combustible en el motor.,

Refiriéndonos shora s la figura 22, 10s niveles de sefial

en los conductores 686 y 688 se alimentan a un par de circui~-

tos inversores 930 y 932. Por consiguiente, cada vez que la se
fial del impulso en el conductor 686 o 688 pasa de nivel alto
8 nivel bajo, la salida del inversor 930 o 932 passrd de nivel

bajo a nivel alto. Por consiguiente, en el frente en eleva-

cibn de la sslids cel inversor 930 se producirf un pico posi~ ;
e . . 8 . l
tivo a través del resistor 934 debido a la acciédn de diferen- |

ciacidn del capacitor 936, De un modo similar, una sefial de

frente en elevacidn en la salida del inversor 932 creard un !

I
pico positivo a través del resistor 938 debido a la accidn dell
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 potencidmetro analdgico que proporciona una sefial de entrada
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capacitor 940. Estos picos en elevacién se slimentsn a un nodol
!
|
i

transistor 948. Lasalida del transistor 948 puede © no produ~- :

adicionador 944 que, 8 su vez, controla la conduccién de un

cir un impulso de enriquecimiento de la aceleracidén dependien~-
db de las condiciones expuestss mas adelaunte.

Ta posicién de la mariposa se detecta por medio de un

en un terminal de entrada 950, Esta sefisl aneldégica se ali-
menta s un amplificador operacional 954 que apsrece en el capa
citor 956, Por coﬁsiguiente, el voltaje en la salida del am-
plificador operacional 954 serd sproximadamente el volbaje del.
potencidmetro en el terminasl de entrads 950 pero desplazado
ligersmente haciz arriba. Este voltaje hace que el tramsistor
060 conduzea y proporcions una corriente a través del resistor
962 due corresponde a la posicidn de la maripésa detectada en
el terminzl de entrada 950. Un circuito de corriente de espejo

964 se proporciona por lo que la corriente gue pasa a través

del transistor 966, gue es también la corriente s través del
transistor 960, se induce en el trayecto emisor—colector de

un transistor 968. Por consiguiente, la corriente del emisor E
al colector del transistor 968 se utiliza para cergasr el capa-i
citor 970 a través de un conductor 972.

Refiriéndonos shora al funcionsmiento de un compara-
dor 976, se vera por la descripcidn exruesta a continuacidn
que el comparador 976 genera un impulso de enriquecimiento
de laaceleracidén. El voltaje a través del capacitor 970 se !

alimenta a la entrada inversors del comparador 976 a través

de un resistor 978, Normdlmente, este volbtaje de entrada se ]

mantiene ligeramente por encims del voltaje en la entrads sin

i
inversién del compsrador 976, por lo que la salida del compars+
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dor 976 se mantiene en estado bajo. Esto ocurre aun cuando

el capacitor 970 se descargue a tierra, lo cual tiene lugar |
cuando el transistor 948 comienza a conducir cada vez que se !
genera una cresta positiva en el nodo 944.

No obstante,la entrada sin inversiéon al comparador
976 se vuelve sensible al régimen de cambio de posicidén de la
mariposa en el sentido de que se proporciona una red diferen-
cigdora que comprende un resistor 980 y un resistor 982 y un
capacitor 934. El regimen de cambio de posicién de la mariposa
se alimenta al circuito diferenciador desde el inductor de
entrada6j70, siendo representativo su nivel de sefal de la posi*
cion instantanea de la mariposa .Si se produce un fendmeno
transistorio, iIndicativo de que se ha movido la mariposa, el
voltaje en la entrada sin inversion al comparador 976 se eleva-
rd . Si la entrada sin inversién se encuentra a un voltaje mas
elevado cuando termina el impulso normal, detectado por el pic%
en un nodo 944 con lo que se descarga el capacitor 970, el cbmf

parador proporcionarad una sefial de salida en el conductor de !

salida 990. EIl resistor 992 se proporciona como resistor de
iistéresis para evitar que oscile el comparador.

La duracién del impulso de salida en el conductor
990 esta determinada por el régimen de cambio de la posicion,
<ie la mariposa indicado por la magnitud de la sefial en la en-
trada sin inversién al comparador 976. Asimismo, como el/capa-
citor 970 comenzard la carga al terminar el pico el nodo ™94,
y el regimen de carga del capacitor 970 esta determinado por
la posicién de la mariposa, la longitud del impulso de salida !
depende también de la posicién de la mariposa. Por consiguiente,

si la magnitud de la entrada en el terminal sin inversion es

1
alta y la posicién de la mariposa es baja, la duracién de sali-
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da en el conductor 990 serd larga. - é
Segln se ha incidsdo anteriormente, el impulso de en-?
riquecimiento de la aceleraciém se corrige respecto a la temng
peraturs por medio del circuito 676. EL impulso TPAE se invier<
5, tégpor medio de un inversor 996, cuya sslida se slimenta sl elég
tf%do base de un transistor 998 s través de un resistor 1.000.
.El circuito ilustrado en 676 es similar sl multiplicador des-
cruto anteriormente cén relacibn a la descripciéﬁde la figura
20. Por consiguiente, cusndo el electrodo base del trasnsistor
10.. 998 pasa a nivel béjo, se carga un capacitor 1002 des&e una
- fuente de voltasje a través de un resistor 1003, Un diodo zener
iOOG se utiliza psrs mantener el voltaje del colector del tran-—
sistor 998 de modo que no exceda de un-valor previamente elegi-
do. Cusndo el electrodo bsse del transistor 998 pasa a estado
15, glto, el lado izquierdo del capscitor 1002 ti;ne una trensicitn
negativa que produce uns transiscidn negativa correspondiente
en el l=do derecho del capscitor 1002, El capacitor comienza
entonees la carga desde una fuente de corriente compuesta por
un transistor 1ol0 y el resistor de su emisor, dependiendo la
20. corriente a través del transistor 1010 de la temperatura del
refrigerante del motor. Por consiguiente, las fuente para cargsr
el capacitor 1002 desde el transistor 1010 dependers de la tem=
peratura. Esta corriente se slimenta g la base del transistor
1012 y el colector del trsnsistor 1012 permsnecersd en estado-
25, alto o desconexibn hasta que-el circuito del electrodo base se
cerga a un voltaje suficiente para la conduccidn del transistoé
1012. Esta duracibn de tiempo dependen de la snchura del impuls
so de entrada slimentado sl transistor 998 y la temperatura del

refrigerante del motor detectada por el transistor 1010,

50, El impulso generado en el colector del tramsistor 1012
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y alimentado al conductor de salids 662 a través del diodo 1114
se suma al impulso alimentado-directamente desde el conductor ?
990 hasta el conductor 662 a través de un diodo 1116, aumentandé
la longitud del impulso de enriquecimiento de sceleracibn depeﬁ
diendo de la temperatura del refrigersnte. |

El sistema comprende también una sefial de mariposa to

talmente agbierta gemerada por el circuito 694 que comprende un

amplificador operacional 1120 cuya entrada sin inversibn recibe

a través de un resistor 1122. Por consiguiente, el nivel de la
sefial én el conductor de sslida 696 cambia s un estado alto a
un voltaje sensor correspondiente g 1la mariposa totalmente

abierts. Esta sefial se alimenta al ECU.

Refiriendonos shors a la figurs 23, se ilustra una for

ma modificada del circuito descrito con relscién a la descrip-

cibén de la figura 22, De un modo especifico, el circuito de com
pensacidén de temperatura del refrigersnte se elimina y los fag%
tores de calentamiento generados en el sparsto de control eleg
trénico normal para aumentsr la longitud del impulso base se

utilizan para corregir la longitud del impulso de enriquecimie

——_lB"-'

to de aceleracidén de acuerdo con la temperatura del refrigeran+
te del motor, El impulso de enriquecimiento de sceleracibén ge-~

nerado por el circuito de la figurs 23 se sums entonces a lé

longitud del impulso de base conjuntamente con la figurs 20 y

la suma de los dos impulsos pasa al ﬁultiplicador pars ﬁﬁoducir

el impulso TP final de salida. Ademds, el circuito de la figurs

2% proporciona una funcibn de decadencis transistoris que man-;

. . . N N |
tiene el impulso de enriquecimiento de zcelerascibn en una base;

de funcién de decadencis después del final del fendmeno transii

torio de posicién de la mariposa. !

¢ omma——— b -h -
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Refiriendonos s los detalles especificos de la figurs
23 el voltdje procedente del potencidmetro de posicién de la
mariposa se glimenta sl terminel de entrada 704 pars cargar un!
capacitor 1130 8 través de un resistor 1132, El nivel de volta-
Se jeéep el terminsl de entrada 704 cres una carga en el capacitorx
1130 que se aliments s un smplificador operseionsl 1134. La sed
flida del amplificador operacional controla la conduceidn de un
%ransistor 1136, reflejandose la corriente a través del eireuid
to colector-emisor del transistor 1136 en la corriente que flu-
10, ye en un conductor 1138. Esto se debe al hecho de cada corrieny
te que fluye en el circuito colector-emisor del tramsistor 1136
es précticamente la misma corriente que fluye en un transistor
1140, El nivel conductivo del trsnsistor 1140 se refleja al cig
cuito emisor-base de un transistor 1142 para h?cer que el trani
15, sistor 1142 conduzca en el mismo grado que conduce el transis-—
tor 1l136.
De este modo, fluye corriente en el conductor 1138 pai
Ta cargar un cspacitor 1146 con un suministro de corriente que
es directamente proporcional a la posicidn de la maripOsa'de—
20, tectadas en el terminal de entrada 704. El impulso base de mar-
cha normal generado en el ECU se aliments al terminal de entra<

da 1150, haciendo la terminacién del impulso base de marcha nop

mel que el transistor 1152 conduzca momentinesmente debido a 1z
accién de diferenciascién de un capacitor 1154 y un resistor

25, 1156. La conduccibn del trasnsistor 1152 hard que conduzes un
transistor 1160 descargando por lo tento momentineamente el csz.-l
pacitor ll46, Por consiguiente, si el e¢ircuito de 1la figurs 23
ha de proporcionar un impulso de enriquecimiento de acelegacib*,

el impulso se iniciari al final del impulso base de marcha nor+

!
30. mal. La carga en el capacitor 1146 se slimenta a ls entrada in-
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versors de un amplificador operacionsl de salida o comparador
1166 a través de un resistor 1168. ;

El funcionsmiento del comparador 1166 es virtualmente?

idéntico al funcionsmiento del comparador de salidas descrito

Se con relacibn 8 1la figura 22, Refiriendonos ghora g la mitad ins
ferior de 1z figura 23, la sefial de posicifn de ls mariposa se
alimenta aun terminsl de entrada 1170 y a través de un circuito
de filtro de paso bajo 1172 y un circuito diferenciador 1173

para proporcioﬁar un voltaje proporcionsl sl régimen de cambio
10, de la posicién de la mariposa en la entrada sin inversidn de

un amplificador operacionsl 1176 por medio de un resistor 1178

y un conductor 1180, La salida del smplificador operscional se

utilizs pars csrgar un capacitor 1184, slimentsndose la cergs

|
del capscitor 1184 s trevés de un smplificador operscionsl 1186

i5. ¥, despuds, s la entrads sin inversién del amplificador opera-,
: ]

e¢ionsl o compérador 1166 por medio de un resistor 1188. El comf
parador 1166 se sjusta de modo que cusndo no pase una seiial i
transistoria a través del resistor 1188, el voltaje en la en-
trada sin inversién al comparador 1166 esté por debajo del vols
20, | taje inferior que aparece en la entradas inversors, No obstante,
‘ 8i se ha producido una corriente transistoria, la entrada de

voltaje a la entrada sin inversién del comparador 1166 es mayon

que el voltaae en la entrada inversors para proporciona un ;m—
pulso de sslida en un terminal de salida 1190. El 1mpulso de sa

25. lida en el termingl 1190 es el impulso de enrlqueclmlento de lé

aceleracibn descrits mnteriormente.

La duracién del impulso en el terminal 1190 estar? deT
terminada por el régimen de carga del cspacitor 1146 y ls mag- ;
t
3

nitud del régimen de la seiial de cambio de la posicién de. la m

304 riposa se alimenta a la entrada sin inversién del comparador }
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10.

15.

20.

25.

30,

' se descarga lentamente s través del circuito de descargs que

J
-

-6

‘o as . i
Segin se ha indicado anteriormente, la cargs en el ca~

pacitor 1184 durante gl periodo trangistorio de la mariposa sei
determina por la megnitud del régimen de la sefial de cambio de
lg posicién de la mariposa. El capscitor 1184 no se descarga

inmediatamente cusndo cesa la condicibén transistoria, si no que

comprende el resistor 1194 y el resistor 1196. De este modo,
la sefigl alimentada a la entrada sin inversifén del comparador
1166 se mantiene después de haber cesado la condicibn transis—
toria. De este modo, se proporcions una funcién de gecadencia
desptués de cesar la condicidn transistoria.

ELl circuito de la figura 2% comprende también una se-
fial de maripose totalmente gbierta que se genera por un circuis

to comparador de maripose totalmente sbierta 730 que comprende

un amplificador operacionsl 1200, alimentasndose a la entrada
sin inversibn del smplificador operacional una sefisl de posi- E
cién de la mariposs a través de un resistor 1202, La sslids dei
smplificador operacional 1200 se alimenta al aparato de counbtrol
electrdnico conectado sl terminsl de sslida 1204,

A pesar de que resultsri evidente que las modalidades

del invento deseritas estin perfectsmente calculadss pera cum—

plir con los objetos del invento, se comprenderid que el inventI

es susceptible de modificaciones, variaciones y cambios sin de

' viarse del alcance apropiado o significado normal de las reiviL

dicsciones adjuntas.
Descrita suficientemente la naturaleza del invento,
asi como la manera de realizarlo en la prictica, debe hacerse

constar que las disposiciones anteriormente indicadas son sus=|

ceptibles de modificaciones de detalle en cusnto no alteren su

5 -~
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REIVINDICACIONES

1.~ Perfeccionamientos en inyeciores para regular el flu-
jo de combustible de motores de automéviles de una fuente de com-
5e bustible a un dispositivo para el arrastre del combustible en una
fzé;hte de aire de acuerdo con una relacién de aire/combustible
. p.:ceviamente elegida, caracterizados porque cada inyector se dota
4. de un elemento de bastidor, un dispositivo de vdlvula sostenido
el elemento de bastidor que comprerde medios que forman un asien-
10, to de vdlvula y una cgbeza de vélvula que coopera con el asiento',
teniendo formado el asiento de vdlvula un orificio de dosifica~—
cidn, y medios electromdgnetico de accionamiento para la cabeza
de la vélvula sostenidos por el elemento de bastidor que compren-
den un ndcleo generalmente en forma de C, una bobiné montada en
15, una parte del nicleo y una armadura sostenida por el elemento de
basgtidor adyacente al extremo abierto del nficleo y que tiene una
prolongacién acoplada a la cabeza de la vdlvula, y medios para
ajustar el grado de recorrido de la armadura y, por lo tanto, de
la cabeza de la vdlvula, abriendose el inyector al ambiente en el
20. que se eoloca,

2.~ Perfeccionamientos segin la reivindicacién 1, carac
terizados porque la cabeza de la vilvula comprende un primer y un
segundo elementos de bola, estando destinado el primer elemento
de bola & coincidir con el asiento de la vdlvula e interconectan—
25, . [ dose el segundo elemento de bola con la prolongacién de la armadu
re.

3.= Perfeccionamientos segin la reivindicacién 1, carac
terizados porque esta provisto de medios para retener la armadura)

que comprenden medios de resorte sostenidos en uno de sus extre~

30. mos por el elemento de bastidor, cuyo otro extremo se acopla con
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la ammadura.

4.~ Perfeccionamientos segin la reivindicacién 1, carac—
terizados porque se sum rge el inyector en un cuerpo de combusti-
ble, cuyo cuerpo comprende una abertura que comunica el cuerpo de
5. combustible con una fuente de aire para arrastrar combustible del
cuerpo del combustible a la fuente de aire, formando el inyector
un asiento de vdlvula que se extiende a través de la aberbture en
el cuerpo de combustible.

5.- Perfeccionamientos segin la reivindicacidn 1, carag
10. terizados porque los mefios para ajustar el recorrido de la cabe-
za de la vdlvula comprenden un primer y un segundo dispositivos
de ajuste alojados a rosca en el elemento de bastidor comprendien
do el inyector ademds un dispositivo resiliente que empuja a la
ocabeza de la vdlvula en contacto con el asiento de la vélvula,
15, ajustando el primer dispositivo de ajuste la fuerza resiliente del
dispositivo fesiliente.

6o~ Perfeccionamientos segin la reivindicacién 5, carac-
terizados porque tiene medios de tope situados para limitar el mo

vimiento de la cabeza de la vdlvula en sentido contrario al asien

1]

20. . to de la vdlvula, ajustando el segundo dispositivo de ajuste a lo
' medios de tope para limitar el recorrido de la cabeza de la vdlvu
la,. .

é.- Perfeccionamientos segin las reivindicaciones l;& 2,
caracterizados porque la cabeza de la vdlvula comprende qg—véstg
25, g0 que separa el primer y segundo elementos de bola, cuy31véstago
atraviesa la prolongacidn de la armadura.

8+~ Perfeccionamientos seguin' la reivindicacidn 1, carace

terizados porgue el elemento de bastidor comprende una abertura

formada para recibir el segundo elemento de bola, sosteniendose

30, el segundo elemento de bola dentro del espacio definido por la ax!



10.

15.

20«
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madura y la abertura.

9.- Perfeccionamientos segun la reivindicaciéon 7f cara,
terizados porque la prolongaciéon de la armadura comprende una ra
nura formada en la misma a través de la cual puede pasar el vas-
talo, comprendiendo ademas®la prolongaciéon de la armadura un
asiento de bola acunado formado contiguo a la ranura para abarcar
el segundo elemento de bola.

10.- Perfeccionamientos segun la reivindicacion 1, ca-
racterizados porque tiene medios de sujecion soltables para re-
tener de una forma ajustable el nucleo en forma de C con relacidd
al elemento de bastidor, sirviendo el movimiento relativo del nu
oleo en forma de C con relacidon al elemento de bastidor para ajus
tar el espacio de aire efectivo entre el ndcleo en C y la armadu-
ra.

11. - Perfeccionamientos segun la reivindicacion 1,
terizados porque la cara de la prolongacién que es continua al
nicleo esta provista de un revestimiento de metal no ferroso para
mantener un espacio de aire entre la armadura y el nilcleo.

12. - Perfeccionamientos en inyectores para regular
flujo de combustible en motores de automoviles, tal y como queda
sustancialmente desorito en la presente Memoria y en los dibujos

adjuntos.

carac,

el
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Esta Memoria consta de setenta hojas escritas a magquij-
na por una sola.cara. .

Madrid, " -
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