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— M  presente invento se refiere a medios de con­
trol para motores de vehículos y más en particular a me- 

'dios de control de motor mediante los cuales se mejoradla 

economía de combustible y se puede conseguir la estabili­

dad de la combustión. Más concretamente, el presente inven- 
;to s_(í refiere a medios de control para motores de vehículos 

que^tienen medios de control del reglaje o puesta a punto 
del encendido sensibles a la velocidad del motor.

La mayoría de los motores para vehículos usuales 
incluyen medios centrífugos de control de reglaje del en­

cendido de modo que el reglaje del encendido puede contro­

larse de acuerdo con la velocidad del motor. Según tales 

medios de control, el encendido tiene lugar con un*reglaje 

constante relativamente retardado en funcionamiento al ra- 
lentí con un reglaje constante relativamente avanzado en 
funcionamiento a alta velocidad, avanzándose el reglaje 

gradualmente en funcionamientosa baja y media velocidad de 
acuerdo con el aumento en la velocidad del motor. Puesto 

que los medios centrífugos de reglaje del encendido presen­
tan una propiedad idéntica en todo el margen de cargas en 

el funcionamiento del motor, el reglaje del encendido real 

controlado por los medios centrífugos no se adapta usual­
mente a un reglaje deseado en funcionamientos del motor a 
ralentí y con carga parciaU

A fin de eliminar los anteriores problemas, se 
usan medros de control del reglaje del encendido sensibles 

a la presión de aspiración en combinación con los medios 
centrífugos, de modo que se avanza el reglaje dei encendido 
en funcionamiento con carga parcial. No obstante, incluso 

con esta disposición, el reglaje del encendido real en fun-
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_cionamientd al relantí es sustancialmente retardado en com­

paración con un reglaje deseado. Hablando en términos más 

concretos,., el reglaje del encendido deseado en funciona- 

miento al ralentí se considera entre 258 y 30a antes del 

punto muerto superior. Esto se considera que es debido al 

¡hecho de que la carga de mezcla fresca es muy pequeña en 

cantidad durante el funcionamiento al ralentí, en compara­
ción con los gases de combustión residuales en la cámara 
de combustión, de modo que la velocidad de propagación de 

la llama de combustión se hace relativamente lenta. No obs­
tante, el reglaje del encendido constante en el margen de 

bajas velocidades viene determinado por los medios centrí­
fugos normalmente después de 15a antes del punto muerto 
superior a.fin de evitar la "zona de detonación" en todo 

el margen de cargas del funcionamiento del motor. De hecho, 
en algunos casos, el reglaje del encendido se retarda in­

cluso hasta 5- después del punto muerto superior, desde el 

punto de vista de la disminución de los constituyentes no 

quemados en los gases de escape. Una diferencia tan grande 
entre los reglajes del encendido deseado y real ha origina­

do una notable disminüción en el rendimiento de la combus­
tión en el funcionamiento al ralentí y, como resultado, ha 

aumentado de modo no deseable el consumo de combustible, 

en particular cuando se usa el vehículo en ciudad, donde

se hace funcionar el vehículo frecuentemente a baja velo­
cidad.

Es por tanto un objeto del presente invento pro­
porcionar unos medios de control del motor que puedan ha­

cer aumentar la velocidad de propagación de la llama de 

combustión en funcionamiento al ralentí o. en deceleración
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jle modo que se obtenga una combustión positiva.

/  ̂Otro objeto del presente invento es proporcio­

nar unos medios de control del motor que puedan efectuar 

el reglaje del encendido deseado en funcionamiento con car­

ga parcial que sea igual, o al menos próximo, al correspon­

diente al funcionamiento a plena carga, de modo que se' pue­
da simplificar el dispositivo de control de reglaje del 

encendido sin riesgo alguno de disminuir el rendimiento de 
la combustión.

' De acuerdo con el presente invento, se han pre­

visto medios de paso de admisión mediante medios de paco 

principal que conducen a los medios de cámara de combustión 
y medios de paso auxiliar que tienen un área de sección 
transversal relativamente pequeña y en comunicación abierta 
con los medios de paso principal, con el eje geométrico 

longitudinal dirigido a través de los medios de lumbrera 

de admisión a los medios de cámara de combustión. Se han 
previsto medios para dirigir gas de admisión en funciona-

al ralenti a través de los medios de paso auxiliar 
a una gran velocidad a los medios de cámara de combustión, 
de modo que se produzca un intenso torbellino y turbulencia 

de los gases de admisión en los medios de cámara de combus­
tión para establecer una combustión estabilizada y obtener 

una velocidad aumentada de propagación de la llama de com­

bustión. Debido al aumento de la velocidad de propagación 
de la llama de combustión, se retarda sustancialmente el 
reglaje del encendido deseado.

En la disposición antes mencionada, en la que 
se ha previsto el paso auxiliar, la velocidad de propaga­

ción de la llama de combustión puede ser .aumentada excesi-
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divamente debido a un. torbellino y turbulencia excesivamen­

te iptesos, con el resultado de Que el reglaje del encendi­
do deseado es retardado excesivamente. Por consiguiente, 

de acuerdo con otra característica del presente invento, 

el paso principal está provisto de medios de válvuía de con 

î*ol para limitar el flujo a su través para controlar con 

ello el flujo a través del paso auxiliar, estando destina' 

dos los medios de válvula de control a ser mantenidos con 

una abertura pequeña constante en funcionamiento al ralentí 
y con carga ligera. Mediante esta disposición, es posible 

evitar cualquier cambio brusco en el torbellino y la tur­

bulencia bajo las condiciones de funcionamiento de ralentí 
y carga ligera, de modo que se pued3 mantener sustancia i-

mente sin variación la velocidad de propagación de la lla­
ma de combustión y, por lo.tanto, el reglaje del encendido 
deseado.

De acuerdo con otra característica del presente 
invento, se ha previsto un sistema de recirculación de ga­

ses de escape que se emplea normalmente con el fin de dis­

minuir los óxidos de nitrógeno en los gases de escape, pero 
que en este invento se usa para disminuir la velocidad de 

propagación de la llama de combustión en condiciones de 

funcionamiento con carga parcial, en que una parte sustan­

cial de los gases de admisión es hecha pasar a través del 

paso auxiliar de modo que el reglaje del encendido deseado, 

en tales condiciones de funcionamiento con carga parcial, 
puede estar próximo al reglaje del encendido real, tal co­
mo viene determinado por los medios centrífugos de control 

de reglaje del encendido. De acuerdo con esta caracterís­

tica del presente invento, resulta por tanto innecesario
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usar dos tipos de medios de control de 'reglje del encendi­
do, uno para funcionamiento con carga parcial y el otro 

para funcionamiento a plena carga. . ¡

/ ' Los anteriores y otros objetos y carscterísti-
/

cas d'el presente invento se pondrán de manifiesto de las 

descripciones que siguen de realizaciones preferidas, he­
chas con referencia a los dibujos que se acompañan, en Los 
cuales:

La Fig..l es una vista en corte, fragmentaria, 
de un motor de acuerdo con una realización del presente 
invento;

La Fig. 2 es una vista en corte, tomada susban- 
cialmente a lo largo de la línea 11-11 de la Fig. l-

.La Fig. 3 es una vista en corte tomada sustan­
cia lmente a lo largo de la línea 111-111 de la Fig. 1;

La Fig. 4 es una vista tal como se ve sustan­
cialmente a lo largo de la línea IV-IV de la Fig. 3;

La Fig. 5 es un diagrama en el que se ilustran 
los cambios en el reglaje del encendido de acuerdo con la 
velocidad del motor;

La Fig. 6 es una vista en corte, fragmentaria, 
de un motor de acuerdo con otra realización del presente 
invento; * '

!
La Fig. 7 es una-vista en corte, fragmentaria, 

de un motor de acuerdo con otra realización del presente 
invento;

La Fig. 8 es una vista en alzado, fragmentaria, 
en la que se ilustra el dispositivo de actuación de la vál- 

de control en la realización ilustrada en la Fig. 7;

La Fig. 9 es un ejemplo alternativo del sistema
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jle encendido que puede usarse en el motor ilustrado en la 
Pig./l; y'

La Fig. 10 es un diagrama en el que se ilustran 
los cambios en la abertura de la válvula de control de 
acuerdo con la carga en el motor.

Con referencia ahora a los dibujos, y en parti­

cular a la Fig. 1, se ha ilustrado en ella un motor que in­

cluye dn cuerpo 1 que está constituido esencialmente por 

un cilindro 2 y una culata de cilindro sujeta al cilindro 

2 en el extremo superior del mismo. En el cilindro 2 hay 

dispuesto un émbolo 3 el cual, juntamente con el cilindro 

2 y la culata 4 del cilindro, define una cámara de combus­
tión 3. La culata 4 del cilindro está formada con un paso 

de escape 7 Que está conectado a través de una válvula de 
escape. 6 con la camara de .combustión 5. El paso de escape 

7 está conectado con un tubo de escape 11. También se ha 

previsto un paso de admisión 8 que está conectado, a tra­

vés de una válvula de admisión 9s con la cámara de combus­

tión 5. Las anteriores disposiciones son usuales y la vál­

vula de escape 6 y la válvula de admisión 9 son accionadas 
a través de mecanismos bien conocidos.

Con referencia concretamente al paso de admisión 
8, el mismo está constituido por un paso de admisión princi­
pal 8a formado a través de la culata 4 del cilindro, un alo­

jamiento 15 de válvula de control sujeto a la culata 4 del 
cilindro, un colector de admisión 12 y un carburador 16.

El paso de admisión 8 comprende además un paso de admisión 

auxiliar 8c que desemboca en el paso de admisión principal 

8a por la pared interior del mismo en las proximidades de 

la válvula de admisión 9, a través de una parte de boquilla
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-8b que es de área de sección transversal relativamente pe­

queña y dirigida hacia la cámara de combustión 5.

El carburador 16 es del tipo de doble cuerpo 
con un paso principal 16a y un paso secundario 16b. En el 

paso principal 16a hay prevista una válvula de estrangula­
ción 17 y una válvula de estrangulación o admisión princi­

pal controlada manualmente 18. El paso secundario 16b tie­

ne una válvula de admisión secundaria 19 que está destina­

da a ssr abierta sólo en condiciones de funcionamiento con 
carga pesada. En el alojamiento 15 se ha previsto una vál­

vula 14 de control del tipo de mariposa, la cual está mon­

tada de modo movible a través de un eje 14a en el aleja­
miento 1 5 .

El eje 14a tiene un brazo 14b sujeto al mismo y 
conectado a su vez a través de una articulación 2 1, con un 

dispositivo 22 sensible a la presión de aspiración. El dis­

positivo 22 está montado en el alojamiento 15 a través de 
soportes 23a y 23b que están conectados al alojamiento 15 

a través de un perno 24. El dispositivo 22 está constituido 
por una caja 25 y un diafragma 26, el cual divide al inte-, 
rior de la caja 25 encuna cámara 28 de presión de aspira­

ción y una cámara 31 de presión atmosférica. En la cámara 

28 se ha previsto un resorte 27 para cargar el diafragma 
26, hacia la cámara 3 1. La cámara''23 de presión de aspira­

ción está conectada a través de un conducto 29 con un paso 
de admisión principal 8a en una parte entre la válvula de 

estrangulación o admisión 18 y la válvula de control 14.

La cámara 31 de presión atmosférica está en comunicación 
abierta con la atmósfera a través de una abertura 32.

Como se ha ilustrado en la Fig. 2, el motor in-
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_cluye; una pluralidad de cilindros 2, y los brazos 14b para 

los respectivos cilindros están conectados entre sí median­

te una varilla 33- A fin de controlar las aperturas máxima 
y mínima de las válvulas de control 14, se ha previsto un 

mecanismo 34 de tope el cual comprende, como se ha'ilustra­

do en las Figs. 3 y 4, un soporte de ménsula 35 que tiene 

un par de partes verticales 35a y pernos de tope 36 monea­
dos respectivamente en las partes 35a. Cada perno de tope 

36 puede tener un resorte 37 que funciona para impedir que 
se afloje el perno 36.

Con referencia de nuevo a la Fig. 1, se ha pre­

visto un paso 51 de recirculación de gases de escape entre 
el tubo de escape 11 y el paso de admisión 8. El paso 51 

está provisto de una válvula 52 de control de recircula­

ción de los gases de escape, la cual incluye un miembro 

de válvula 52a destinado a cooperar con un asiento de vál­
vula 52b. El miembro de válvula 52a está destinado a ser 

controlado por un dispositivo 53 sensible a la presión de 
aspiración, de modo que se cierra cuando no se aplica pre­

sión de aspiración alguna o se aplica solamente una presión 

de aspiración pequeña al dispositivo 53, pero que se'abre 

al aumentar la presión de aspiración, aumentando la magni­
tud de la abertura en respuesta al aumento en la presión 
de aspiración.

El dispositivo 53 está conectado con el paso de 

admisión 8 aguas abajo de la válvula de admisión de modo 

que el dispositivo 53 y la válvula 52 son controlados por 
la presión de aspiración. A fin de almacenar la presión 

de admisión, se ha previsto un depósito 55 de presión de 

aspiración que está conectado a través de una válvula de
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..retención 54 con el paso de admisión 8. La presión de as­

piración en el depósito 55 es dirigida a través de un paso 

y de un amplificador 56 al dispositivo de diafragma 53.

El amplificador 56 es de un tipo conocido y esta destinado 
a ser controlado por una primera señal de presión tomada 

del paso 8 en las proximidades de la válvula de admisión 

18 a través de un primer paso de señal 53, y de una segunda 

señalóle presión tomada de una parte de venturi del paso 

8 a Través de un segundo paso de señal 59. El dispositivo 

56 funciona para cerrar el paso 57 cuando se cierra la vál­

vula de admisión 18 y reina la presión atmosférica en él 

paso 53, o bien cuando la válvula de admisión 18 está com­
pletamente abierta y existe una presión de aspiración muy 

débil, o la presión atmosférica, en el paso 58, para cor­

tar con ello la presión de aspiración que ha sido aplicada 
al dispositivo de diafragma 53 y cerrar como resultado la 
válvula 52.

Cuando la válvula de admisión 18 esta en una 
posición de parcialmente abierta, el primer paso de señal 
58 esta situado en el lado de aguas abajo de la válvula 

de admisión 18, de modo que la presión de aspiración de 

admisión aguas abajo íie la válvula de admisión es aplicada 

al amplificador 56 para,abrir el paso 57. Entonces el se­

gundo paso de señal 59 toma una 'presión de venturi que cam­

bia en proporción al flujo de admisión. El amplificador 56 

funciona entonces para aplicar al dispositivo 53 una pre­

sión de aspiración que aumenta de acuerdo con el aumento 
en el flujo de admisión, el cual es detectado en términos 
de la señal de presión en el segundo paso 59. De esta ma­

nera, la cantidad de gases de combustión.hechos recircular
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_es aumentada de acuerdo con el aumento en el flujo de ad­
misión.

, En la culata 4 del cilindro hay montada unsi bu­

jía 41 de encendido para cada cámara de combustión 5, la
/

cuaL'está conectada, a través de un distribuidor 42, con

{ un arrollamiento secundario 43a de una bobina de encendido
/

43.; La. bobina de encendido 43 tiene también un arrollamien­
to primario 43b, el cual está conectado a través de un in­

terruptor principal 44 con una fuente de energía eléctrica
10 45. El arrollamiento primario 43b de la bobina de encendi­

do 43 es puesto a tierra a través de un disyuntor 46, al 

cual comprende un contacto móvil 46a y un contacto estacio­
nario 46b. Al ser abierto el disyuntor 46, se produce un 

alto voltaje en el arrollamiento secundario 43a y el val-

15 taje es luego aplicado a través del distribuidor 42 a la 

bujía 41 de encendido para cada cilindro.

El disyuntor 46 es de un tipo usual e incluye 

una caja 46c que contiene una leva 46d, la fase angular 
de la cual es controlada de acuerdo con la velocidad del

20 motor por medio de un dispositivo centrifugo de avance de 
la chispa (no ilustrado) montado en un eje que es acciona­

do por el cigüeñal del motor. Los contactos móvil y esta­

cionario 46a y 46b están montados sobre una .placa 46e, la 

cual soporta a los contactos alrededor de la leva 46d.
25 Con referencia ahora a la Fig. 6, en la cual 

se ilustra otra realización del presente invento, el paso 

de admisión 8 del motor está constituido por un paso de 

admisión principal 8a formado a través de la culata 4 del 

cilindro, un colector de admisión 12 montado en la culata
30 4 del cilindro y un alojamiento 15 de la.válvula de contro]

16019
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_E1 paso de admisión 8 comprende además un paso de admisión 
auxiliar Se, el cual desemboca en la pared interior del

paso de admisión principal 8a en las proximidades de la vál­

vula de admisión 9, a través de una parte de boquilla 8b, 

la cual es de un área de sección transversal relativamente 

pequeña y está dirigida hacia la cámara de combustión 5.

,. El paso auxiliar 8c está provisto de una válvu­

la de admisión 18 controlada manualmente de una válvula de 

control 14, la cual se hace que empiece a abrirse poco des­

pués 'de haberse abierto la válvula de admisión 18. En el 
paso de admisión principal 8a se ha previsto una válvula 

de estrangulación o admisión 1 9 , la cual empieza a abrir 
cuando la válvula de admisión 18 llega a la posición de 
abierta sustancialmente del todo. La válvula de control 14 

está situada en una parte que conecta el paso auxiliar 8b 

con el paso principal 8a y destinada a ser controlada por 
nn dispositivo c:2 sensible a la presión de aspiración, el 

cual es similar al usado en la realización anterior. El sis - 
tema de recirculación de gases de escape empleado en esta 

realización es idéntico al de la realización anterior, de 
modo que no es necesaria una descripción más detallada.

En el dispositivo de control de encendido de es­
ta realización, la placa 46e en el distribuidor 46 para apo­

yar los contactos móvil y estacionario 46a y 46b es girato­
ria en la caja 46c y esta destinada a ser hecha girar me­

diante un dispositivo 47 sensible a la presión de aspira­

ción, el cual incluye una camera de presión de aspiración 

conectada a través de un paso 48 con el paso de admisión 8 

en las proximidades de la válvula de admisión 18. Así, la 
placa 46e es hecha girar con respecto a la leva 46d para
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-hacer avanzar el reglaje del encendido cuando el motor est

en funcionamiento con carga parcial.

/ En el sistema de control del encendido ilustra­

do en'la Fig. 9, el cual puede ser usado en lugar del sis­

tema usado en la realización de la Fig. 1, el disyuntor 46 

¡tiene un interruptor avanzado A y un interruptor retardado 

B ŷ  controlado por un interruptor 50 de válvula de admi­

sión, el cual cierra cuando la válvula de admisión 18 está 

completamente abierta, de modo que el interruptor retarda­

do B está en funcionamiento solamente cuando el motor está 
en funcionamiento con carga parcial.

Con referencia ahora a las Figuras 7 y 3, el 
motor en ellas ilustrado incluye un paso de admisión 8 que 

está también constituido por un paso de admisión principal 
8a y un paso de admisión auxiliar 8b. En la realización 
ilustrada los pasos 8a y 8b están conectados entre sí aguas 
arriba de la válvula de admisión 18 en.el paso auxiliar 

8b y la válvula de control 14 en el paso principal 8a, y 

conectados además a través de un tubo de goma 61 con un 

fluxómetro 62. Las válvulas 14 y 18 tienen respectivamente 

ejes 14a y 18a a los cuales están sujetos brazos 14j y 

18j. Una varilla de conexión 63 que tiene un extremo conec­
tado a pivotamiento con el brazo 18j está aplicada .por el 

otro extremo en una ranura 14k en el brazo 14j, de modo 

que se constituye un mecanismo de movimiento perdido. En 

la disposición, se observará que la abertura máxima de la 

válvula de control 14 viene determinada por la abertura de 
la válvula de admisión 18.

En esta realización, se suministra combustible 

al paso de admisión 8 a través de una boquilla 64 de inyec-
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-ción^de combustible prevista en cad3 paso ramificado del 

coldctor de admisión 12. A fin de proporcionar un suminis­

tro adicional de combustible para arranque del motor en
¡

, condiciones de baja temperatura, se ha previsto además una 
boquilla de combustible auxiliar 6$. El motor puede incluí:' 

ademas un sistema de recirculación de gases de escape, co­
mo en la realización anterior.

I Con referencia ahora al funcionamiento del mo­

tor, en la Fig. 1 se ilustran las partes en las posiciones 

que ocupan cuando el motor está estacionario. Puesto que 

no hay presión alguna de aspiración en el paso de admisión 

8, el diafragma 26 del dispositivo- 22 sensible a la presión 
de aspiración está empujado a una posición extrema eh la 
que la válvula de control 14 está abierta.

Tan pronto como- se pone en marcha el motor, se 
produce la presión de aspiración aguas abajo de la válvula 

de admisión 18 y se aplica a través del conducto 29 al* dis­
positivo 22 sensible a la presión de aspiración. En el fun­

cionamiento al ralentí y en deceleración, en que la válvu­

la de admisión 18 está en la posición de mínima abertura, 
la válvula de control 14 es mantenida en la posición de mí­

nima abertura. Concretando más, se produce una presión de 

admisión sustancial en el paso de admisión 8 aguas, abajo 

de la válvula de admisión 18, de modo que se tira del dia­

fragma 16 hacia la izquierda contra la acción del resorte 
2? para mover con ello la válvula de control 14 a la posi­

ción de mínima abertura, la cual viene determinada por el 
brazo 14b y el tope $4.

En esta posición de la válvula de control 14, s 
lamente una parte del flujo de admisión puede pasar aire-
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_dedor de ls periferia de la'válvula 14 y a través del paso 

8a de admisión principal, a la cámara de combustión 5, aun­
que una psrte sustancial del flujo de admisión es bloquea­

da por la válvula 14 y obligada a pasar a través del paso 

auxiliar 8c,y de la parte de boquilla 8b al paso principal

8a. Fuesto que la parte de boquilla 8b es de un área de
;

sección transversal relativamente pequeña y está dirigida 
hacia la cámara de combustión 5, los gases de admisión son 

descargados a través de la parte de boquilla 8b, con una 

alta'velocidad, hacia la cámara de combustión 5 durante 
la carrera de admisión, en que la válvula de admisión 9 

está abierta. El flujo de gases de admisión a través del 
paso auxiliar produce un intenso torbellino en la cámara 

de combustión 5* Además, el flujo en el torbellino produce 
una intensa turbulencia cuando choca con los salientes en 

la cámara de combustión 5, tales como las partes de culata 

de las válvulas de admisión y escape 6 y 9 y los electrodos 
de la bujía de encendido 41.

El torbellino y la turbulencia asi producidos 

existen hasta el período final de la carrera de compresión,
la cual va seguida por la carrera de combustión. Debido

\
al torbellino y a la turbulencia, se aumenta la velocidad 

de propagación de la llama de combustión y se completa la 

combustión de la mezcla en un período de tiempo relativa­

mente breve. Por consiguiente, la combustión tiene lugar 

de una manera estable y eficaz y se retarda el reglaje del 

encendido deseado. Como se ha descrito anteriormente, en 
los motores usuales el reglaje del encendido deseado en 

funcionamiento al ralentí está comprendido entre 259 y 

359 antes del punto muerto superior, como se ha ilustrado
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_medianté uña línea de trazos d en la Fig. 5, pero.en la 

práctica real el reglaje está después de 15° antes del 

punto muepto superior, como se ha ilustrado mediante la 

linea; je, a fin de evitar la zona de detonación f. De acuer** 

i do con el presente invento, sin embargo, la velocidad de
I
;propagación de la llama de combustión se aumenta tanto que 

si ̂ reglaje de encendido deseado se retarda hasta por ejem­

plo 20h antes del punto muerto superior, como se ha ilus­

trado mediante una.línea de trazos g en la Fig. 5. Por con­

siguiente, es posible evitar.una diferencia considerable 
entre los reglajes del encendido deseado y real, tal como 

la que se experimenta en los motores usuales.

A fin de mantener el intenso torbellino'y turbu­
lencia en.la cámara de combustión 5 hasta el período final 

de la carrera de compresión, es-preferible que los salien­

tes en la cámara de combustión sean lo más pequeños posible, 

tanto en número como en tamaño. Por consiguiente, la cámare 

de combustión 5 deberá ser preferiblemente de configuraciói: 
semiesférica. Ademas, el émbolo 5 deberá tener una super­
ficie superior tan plana como sea posible. En general, la 

velocidad de combustión se aumenta y se mejora el rendi­

miento de la combustión al hacerse más intensos el torbe­
llino y la turbulencia en la cámara de combustión, aunque 

si se intensifican excesivamente el torbellino y la turbu­

lencia habra una mayor perdida térmica, que representa una 

desventaja que puede anular la ventaja obtenida por la me­

jora del rendimiento de la combustión. De este modo, no 

sera eficaz aumentar el trabajo efectivo para intensifi­

car el torbellino y la turbulencia hasta más allá de cier­
tos valores. Por consiguiente, la abertura de la válvula30
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-da control 14 puede ser ajustada para controlar el flujo

de admisión a través del paso auxiliar a una velocidad apro­
piada .

i '
Cuando la válvula de admisión 18 está ligeramen­

te abierta para funcionamiento con carga parcial, habrá 

un aumento en el flujo de admisión, de modo que disminuya 

ligeramente la presión de admisión aguas abajo de la vál­

vula de admisión 18. La presión de aspiración de admisión, 
en este caso, no es tan fuerte que, sin embargo, no se 

abra la válvula de control 14. Por consiguiente, la frac­

ción aumentada del flujo de admisión es dirigida sustancial - 

mente a través del paso de admisión auxiliar 8c, para au­
mentar con ello la velocidad del flujo a través del paso 
de admisión auxiliar.

Al ser asi abierta la válvula de admisión 18, 
la abertura del primer paso de señal 58 al paso de admisión 

8 está entonces situada aguas abajo de la válvula de admi­

sión 18, con lo que la presión de aspiración de admisión 
es aplicada a través del primer paso de señal 58 al ampli­

ficador 56. Como resultado, el amplificador 56 funciona 
para abrir el paso 57 que conduce desde el depósito 55 al 

dispositivo 53 sensible a la presión de aspiración. La aber­

tura del paso 57 es mantenida en un valor adecuado mediante 
la señal de presión que es aplicada a través del segundo 
paso de señal 59 y que corresponde al flujo de admisión.

El dispositivo 53 funciona para mantener la vál­
vula de recirculación 52 con una abertura adecuada, de acuei- 

do con la presión de control que ha sido proporcionada para 

el amplificador 56. Así, se hace pasar una cantidad adecua­

da de gases de la combustión a través del-paso 51 al paso



p-
f

...  í

/

5

10

15

20

25

. 30

16019

17- -

de admisión 8. Los gases de-la combustión producidos en 

el paso de admisión 8 son dirigidos juntamente con los ga­

ses de admisión a la cámara de combustión 5 y sirven para 

suprimir el aumento de la temperatura de combustión para 

reducir con ello la generación de óxidos de nitrógeno.

De acuerdo con los motores ilustrados? los gases 

de la combustión son introducidos en el paso de admisión 

8 entre la válvula de control 14 y la válvula de admi­

sión /l8; de modo que cualquier aumento en el flujo de ad­
misión total produce un aumento correspondiente en el ' 

flujo que es hecho pasar a través del paso auxiliar 8c') 

para aumentar con ello la velocidad del flujo a través de 

la parte de boquilla 8b. Se observará) por consiguiente) 
que el flujo de admisión total constituido por los gases 
de admisión frescos que han sido hechos pasar a través' 
de la válvula de admisión 18 y los gases de la combustiói 

que han sido hechos retornar desde el paso de escape J' 
es hecho pasar en parte) a través de la válvula de centro] 

14 y a través del paso de admisión principal 8a) a la cá­

mara de combustión 5. Una parte sustancial de los gases 

de admisión totales.es hecha pasar) sin embargo) a través 
del paso auxiliar 8c\al paso principal 8a en las proximi­

dades de la válvula dé admisión 9. En este caso) los ga­

ses de admisión son descargados a una alta velocidad a 

través de la parte de boquilla 8b-durante la carrera de 

admisión) en que la válvula de admisión 9 está abierta.

Los gases de admisión descargados a través de la parte de 
boquilla 8b son hechos pasar a través de la lumbrera de 

admisión a la cámara de combustión 5) para producir un 
intenso torbellino y turbulencia.



< El torbellino y la turbulencia son intensifica­
dos en comparación con los que hay en funcionamiento al 
ralenti? debido al hecho de que se aumenta la cantidad de 

gases de admisión frescos. Se comprenderá que introducien­

do los gases de la combustión en el paso de admisión de la 

manera descrita en lo que antecede? se intensifican todavía 

más el torbellino y la turbulencia. Como en el caso del fun­
cionamiento al ralenti? el torbellino y la turbulencia 

contribuyen a una combustión rápida de la mezcla de admi­

sión? para garantizar con ello un rendimiento aumentado y 
un funcionamiento estabilizado.

Como se ha descrito anteriormente? si la veloci­
dad de combustión es excesivamente rápida? se producirá un 

efecto perjudicial en el rendimiento y? además? el reglaje 

del encendido deseado en condiciones de funcionamiento con 
carga parcial está más retrasado que en condiciones de fun­
cionamiento a plena carga. Con referencia a la Fig. 5? 

las líneas a y b designan el reglaje del encendido real? 

tal como viene determinado por un dispositivo de avance 

del encendido centrifugo típico. Si se retarda el reglaje 

del encendido deseado? como se ha ilustrado mediante-la 

linea h en la Fig. 5? es necesario o bien proporcionar 
cualesquiera medios para cambiar el reglaje del encendido 

real? de modo que se aproxime más al reglaje del encendido 
deseado? o controlar el reglaje del encendido' deseado de 
modo que se aproxime más al reglaje real? tal como viene 
representado por la linea a o b.

Puesto que el reglaje del encendido representado 

por la linea a o b está determinado de modo que se obtenga 
un resultado satisfactorio en condiciones de funcionamientc
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a plena carga? se requieren usualmente unos meólos adicio­

nales para proporcionar un nuevo ajuste en condiciones de 

funcionamiento con carga parcial. Para este fin? los moto­

res usuales incluyen un mecanismo de avance del encendido 

sensible a la presión de aspiración? de modo que el reglaje 

del encendido sea modificado como se ha ilustrado mediante 
una linea p en la Fig. 5y en condiciones de funcionamiento 

con carga parcial del motor. En las disposiciones como las 

ilustradas en los dibujos? tal mecanismo de avance del en­

cendido sensible a la presión de aspiración no es ya nece­
sario? puesto que el flujo de admisión'a través del paso 

auxiliar 8c es apropiadamente controlado determinando para 
ello la abertura mínima de la válvula de control 14 coh' 

un valor adecuado. Los gases de la combustión hechos retor­

nar al paso de admisión 8 tienen un efecto de disminución 

de la velocidad de propagación de la llama de combustión.
Asi? en la realización ilustrada en la'Fig. 1 ? 

el reglaje del encendido deseado en condiciones de funcio­
namiento con carga parcial? se ha hecho próximo al corres­
pondiente al funcionamiento a plena carga? determinando 

para ello la abertura mínima de la válvula de control 14 

de 53 â 203 y ge preferencia de 15^? y haciendo retornar 

los gases de la combustión al paso de admisión 8 en una 
cantidad de aproximadamente el %  de los gases de admi­

sión totales. De acuerdo con el presente invento? el dispo­

sitivo de control de reglaje del encendido puede por consi­

guiente simplificarse debido a que solamente los medios 
de control centrífugos pueden proporcionar un resultado 
satisfactorio.

En la realización ilustrada en la Fig. 6 se ha
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previsto una sola válvula de control 14 en el colector o 

múltiple de admisión) de modo que se usa en común para to­

dos los cilindros. En esta disposición) la velocidad del 

flujo a través de la parte de boquilla 8b es menor que la 
3.ue hay en la realización de la Fig. 1? en la que se ha pre 

fisto una válvula de control 14 para cada cilindro. Por 

consiguiente) en la realización de la Fig. 6 la abertura 

mínima de la válvula de control 14 puede ser sustancialmen- 

be cero) de modo que sustancialmente la totalidad de los 

gases/de admisión que han sido hechos pasar a través do la 

fálvula de admisión 18 sean dirigidos) a través del paso 

3e 'admisión auxiliar 8c) a la cámara de combustión 5. En 

3sta realización particular) la velocidad de propagación 
3e la llama de combustión no resulta excesivamente rápida) 

ni siquiera cuando la válvula de control 14 está completa­

mente cerrada) y la velocidad de combustión se hace todavía 
más lenta haciendo retornar para ello los gases de la com­
bustión al paso de admisión 8. Por consiguiente) el regüaje 

del encendido deseado en condiciones de funcionamiento con 

carga parcial está avanzado con respecto al correspondiente 

a condiciones de funcionamiento a plena carga. En esta rea­

lización) se ha previsto por consiguiente un dispositivo 

46 de avance del encendido sensible a la presión de aspira­
ción. El dispositivo 46 puede ser similar en construcción 
a uno usual) aunque el reglaje del encendido) tal como vie­

ne determinado por el dispositivo 46) está por supuesto 
retardado si se compara con el reglaje de los motores usua­
les en condiciones equivalentes.

Con objeto de suprimir.los óxidos de nitrógeno 

hasta un nivel satisfactorio) puede a veces ser necesario



p-

10

15

20

25

30

16019

alimentar la* cantidad de gases de. la* combustión Üechos re­
circular hasta en un 10% o más de los gases de admisión 

totales- En este caso? se han planteado problemas en lós 

motores usuales: en los que no se puede garantizar una 
combustión estable. De acuerdo con el presente invento: 

sin embargo: se puede garantizar un funcionamiento del mo- 
tor^estable y suave: incluso cuando no haya una mejora 

considerable en el rendimiento de la combustión.

Cuando se abre más la válvula de admisión 18 pa­
ra proporcionar una salida que sea de un 19 a un 20% de la 

salida máxima del motor: se debilita la presión de aspi­

ración de admisión aguas abajo de la válvula de admisión 

y se abre rápidamente la válvula de control 1 4: como-sa 
ha ilustrado en la Fig. 10. Tan pronto como se abre lá 

válvula de control 14 más allá de un valor predeterminado: 

se permite que una parte sustancial de los gases de admi­
sión pase a través del paso de admisión principal 8a a.la' 
cámara de combustión 5. En este caso: sin embargo: la car­
ga de aire de admisión es aumentada adecuadamente y se 

puede garantizar una combustión estable y positiva sin ayu­
da de flujo de alta velocidad a través del paso auxiliar.
La válvula de control 14 es movida a la posición de comple­

tamente abierta al menos bajo las condiciones de funcio­

namiento de máxima salida: de modo que se impida cualquier 

disminución en la salida debida a un aumento en la resis­
tencia al flujo en el paso de admisión.

El invento ha sido por tanto ilustrado y descri­
to con referencia a realizaciones especificas: aunque es 

de hacer notar que el invento no queda limitado en modo al­
guno a los detalles de las disposiciones ilustradas: sino
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^ue se pueden efectuar cambios y modificaciones sin reba­

sar el alcance de las reivindicaciones que se acompañan.

\

\
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los puntos de invención propia y nueva que sé 

presentan para que sean objeto de esta solicitud de Paten­

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

recogen en las reivindicaciones siguientes:

 ̂ 1 ^.- Un motor de combustión interna que incluye

medios de control de reglaje del encendido que incluyen me­

dios de avance del-encendido sensibles a la velocidad del 

motor, incluyendo además dicho motor medios de paso d e ' ad­

misión constituidos por medios de paso principal que co­

munican a través de medios de válvula de admisión con me­
dios de cámara de combustión, y medios de paso auxiliar 

que desembocan en los medios de paso principal en las'pro­
ximidades de los medios de lumbrera de admisión a través 

dé medios de boquilla* que son de un área de sección trans­

versal relativamente pequeña y dirigidos hacia los medios 
de cámara de combustión^ medios de válvula de admisión he­

chos funcionar manualmente, previstos en los medios de pa­

so de admisión, medios de válvula de control previstos en 
dichos medios de paso principal para limitar el paso de 

flujo a su través, y medios de control para mantener los 

medios de válvula de control en la posición de mínima aber- 
tura cuando los medios de válvula de admisión están en la 
posición de mínima abertura.

23.- Un motor según la reivindicación 13, en el 

cual dichos medios de control están construidos de modo 
que mantienen los medios de válvula de control en la posi­

ción de mínima abertura en condiciones de funcionamiento 
con carga ligera, en que los medios de válvula de admisión
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están¡ligeramente abiertos.

/ 33.- Un motor según la reivindicación 2&, en el

cual la posición de mínima abertura de los medios de vál­

vula de control está determinada de modo que la velocidad

del flujo a través de los medios de paso auxiliar es anro-
;

piadamente controlada; con lo que el reglaje del encendido 

deseado en condiciones de funcionamiento con carga parcial 

es hecho coincidir sustancialmente con el reglaje del en­
cendido real; tal como viene determinado por los medios de 
avence del encendido.

43.- Un motor según cualquiera de las reivindi­
caciones IB a 33; en el cual los medios de válvula de ad­
misión están previstos en dichos medios de paso principal; 
teniendo dichos medios de paso auxiliar un extremo de 

aguas arriba conectado con los medios de paso principal en­
tre dichos medios de válvula de admisión y de válvula de 
control.

53.- Un motor según cualquiera de las reivindi­
caciones 1§ a 33; en el cual los medios de válvula de ad­

misión están previstos en dichos medios de paso auxiliar; 

teniendo dichos medios de paso auxiliar un extremo de 

aguas arriba en comunicación abierta con la atmósfera.

6B.- Un motor según cualquiera de las reivindi­
caciones IB a 53; el cual incluye además medios de paso 

de recirculación de los gases de combustión que conectan 
los*medios de paso de escape con los medios de paso de ad­
misión; de modo que una parte de los gases de escape es 
hecha retornar a los medios de paso de admisión.

73.- Un motor según cualquiera de las reivindica­
ciones IB; 2§; 33 y 6B; en el cual dichos medios de con-
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del encendido sensibles a la presión de aspiración de la 
admisión.^ í

/ 83.- Un motor según cualquiera de las reivindi-
caciones 13, 23, 3- y 73, el cual incluye una pluralidad
de cilindros asociados con un número correspondiente de

/
dichos pasos de admisión que están conectados con un solo 
colector de admisión) estando previstos dichos medios de 
válvula de admisión y dichos medios de válvula de control 
en dicho colector. - *

9-'*- Un motor según cualquiera de las reivindica­
ciones 13 a.33, el cual incluye una pluralidad de cilin­
dros asociados con un número correspondiente de dichos pa­
sos de admisión-que están conectados con un solo colector 
de admisión) estando previstos dichos medios de válvula 
de admisión en dicho colector) estando previstos dichos 
medios de válvula de control en cada uno de dichos medios 
de paso de admisión.

103.- Uh motor según cualquiera de las reivindi­
caciones 13) 23, 3a, 6§ y 93, en el cual dicha posición 
de abertura mínima de los medios de válvula de control es 
de menos de 203 a partir de la posición cerrada, siendo 
mantenida dicha posición de mínima abertura en condiciones 
de funcionamiento con carga ligera en que la salida del 
motor es menor que 1/5 de la salida máxima del motor.

11§.- Un motor de combustión interna.
Tal y como se ha descrito en la Memoria que ante­

cede, representado en los dibujos que se acompañan y pa­
ra los fines que se han especificado.

30
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YANAHA HATiJUDOKI KABÛ .-YIKI KAIGIL\ P 70  7  3 6
n / v n

FIG. 2



YAMAHA HATCUDCKI KABUüHIKI K/-IHHA
1 11/V H

P?07g6

F
!G

.4



YAh'AIH HATSUDOKI IG4IBUr-HIM KAI3HA IV /V II
^ ? 0 7 3 6

F¡G- 5



57
^/

47

P 7 o 7 3 e
YAM/JIA HtT^UDOKI KABU3HIKI KAIíHíA V/VII



6
2

YAMAHA. HATAUOOLI
iUr.HIKI KAU'.HA

Vl/VU
P707g $



YAMAHA HA'PHUDOKI KAB'KHMKI KAISHA
V ¡ ] /V.

79

y«*n.


	Bibliographic data
	Description
	Claims
	Drawings



