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1.
Esta invenoión se refiere a un alaterna de combusta 

ble para un actor de combustión interna del tipo en el que - 
ae inyecta el combustible dentro de un eapacio de combustión 
del motor# aiendo el sistema de la clase que comprende una -

5. boquilla da inyección situada en el motor de tal modo que el 
combustible suministrado a la boquilla sea inyectado dentro 
del espacie de combustión y una bomba de inyección para sumí 
niatrar combustible a la boquilla en relación cíclica con el 
motor asociado.

10. Tales sistemas son ya conocidos para un motor poli
cilindrico en el que una pluralidad de bombas son aotuadas - 
por levas portadas respectivamente por un árbol de levas - - 
arrastrado por el motor asociado# Las bombas son montadas —  
usualmonto en un cuerpo común y el rendimiento de cada bomba 

15# es controlado por un solo miembro de control cuya posición - 
es determinada por un regulador mecánico, las bombas tienen 
que ser ajustadas cuidadosamente antes de su uso para asegg 
rar, al máximo posible# que cada bomba suministro la misma - 
cantidad de combustible y en ol momento correcto pava una p& 

20# sieión dada del miembro de control a las respectivas boqui­
llas de inyección del motor. El regulador mecánico debe ser 
construido cuidadosamente para controlar la posición de la -* 
varilla de control y usualmonto es necesario prever alguna - 
forma de dispositivo de ajuste de temporización en el arras- 

25# tre para el árbol de levas con el fin de proporcionar la va­
riación de la temporizaoiÓn de acuerdo por lo menos con la - 
velocidad. 31 diseHo y la construcción del regulador y de —  
los dispositivos de temporizaoiÓn no resulta fácil particu­
larmente cuando se precisa una gran exactitud de la cantidad 

30. de combustible y de la temporizaoiÓn. Igualmente# la realiza



2#
oión del arrastre a partir del motor para el ázbol de levas 
presenta a manado problemas de diseño al fabricante del mo­
tor.

Han sido diseñados sistemas de combastibie que tr& 
3. tan de vencer al menee alguno de los problemas esbosados más 

arriba. Por ejeoplo, se o onocen sistemas en los que se alma* 
cena oombuatible a alta presida en un acumulador y el combqg 
tibie es suministrado al motor directamente a trsvda de las 
boquillas, empleando las boquillas para tal fin válvulas apr& 

10. piadas, o bien el combustible a alta preaidn os utilizado pg 
ra actuar bombas individuales nuevamente bago el oontrol de 
válvulas que pueden ser aocionadae eláctricamente. Tales átg 
temas tienen la ventaja sobre los sistemas previamente dea-* 
critoa de que el oontrol de las válvulas antes citadas puede 

13. ser efectuado por circuitos eleotrdnioos construidos para *- 
llevar a cabo la función de regulacidn y tomporizaoidn* A eg 
te respecto pueden diseñarse circuitos electrónicos para p% 
poroionar un oontrol más preciso que el que puede obtenerse 
con los dispositivos meoánicoz. No obstante, ee todavía necg 

20. sarlo generar la alta presida de combustible y la generación 
de la alta presida de combustible es lograda por una bomba - 
accionada por motor. Igualmente, las válvulas tienen que ser 
capaces de controlar el flujo del combustible a alta presida 
y no resulta fácil el diseño de tales válvulas para asegurar 

23. que no precisen mucha fuerza para su funcionamiento.
El objeto de la presente invención ea proporcionar 

un sistema de combustible de la olase especificada bajo una 
forma de realización sinple y conveniente.

De acuerdo con la invención, en un sistema de com- 
30. buatible de la clase especificada, la bomba comprende un pig



3.
tón movible dentro de un agujero para, variar el tamaño de —  
una cámara de bombeo, medios clásticos que empujan al pistón 
en una dirección para incrementar el tamaño de la cámara de 
bombeo, medios electromagnéticos aceionables para mover el - 

5. pistón contra la acción de los medios elásticos para despla­
zar el combustible desde la cámara de bombeo a través de la 
boquilla asociada, una entrada de combustible controlada por 
válvula para dicha cámara de bombeo y a través de la cual —  
puede fluir el combustible dentro del agujero desde una fue§ 

10. te de combustible cuando es movido el pistén por la acción - 
de los medies elástieos, incluyendo el sistema unos primeros 
medios electrónicos para suministrar fuerza a los medios ole¿ 
tromagnétiooe en el curso de un periodo de tiempo durante el 
cual es movido el pistón para suministrar combustible a par- 

13. tir de la bomba, siendo desexcitados los medios electromagRÓ 
tioos al final de dicho periodo de tiempo para permitir el - 
movimiento de retorno del pistón bajo la acción de los medios 
elásticos y segundos medios electrónicos aceionables para su 
ministrar una corriente de mantenimiento a dichos medios eleg 

20# tromagnóticos para detener el movimiento de retomo do dicho 
pistón después de haber introducido en la cámara do bombeo - 
la cantidad requerida de combustible.

se va a describir ahora un ojeaplo de un sistema - 
de combustible de acuerdo con la invención, haciendo referen 

25# cia a los dibujos que ae acompaña, en los cuales:
las figuras 1, 2 y 3 son cada una secciones toma­

das de partes de una bomba de combustible y boquilla de in­
yección oombinadas,

la figura 4 ca un diagrama de bloques de un oíste- 
30# mu de control para la bomba/boquilla de la figura 1,



4.

la figura 5 es un diagrama da bloquea de un regula 
dor electrónico de dea velocidades,

la figura 6 ea un gráfico para explicar el concep­
to básico de au aiatema de combustible.

5, Con referencia a la figura 1 de loa dibujos, un mg
tor de combustión intema está provisto de una pluralidad de 
bombas de combustible e inyectóme 10 combinados llamados en 
lo que sigue bombâ inyectores. Durante su uso, se monta tab­
lea bomba/inyeotores sobre el motor de tal modo que pueda i& 

10. yeotarse combustible dentro de las cámaras de combustión del 
motor respectivamente. Cada bomba/inyeotor 10 comprende un - 
cuerpo eaoalonado# cilindrico y hueco 11 cuyo extremo más eg 
trecho está roscado para recibir una tuerca de retenoióa t2 

que retiene sobre el cuerpo a una cabeza de boquilla 13. lo 
13. cabeza de boquilla 13 tiene una porción extrema de forma có­

nica en la que está definido un asiento situado en el extre­
mo de un agujero dispuesto centralmente 14. Situado dentro - 
del agujero hay un miembro de válvula 13 que tiene una cabe­
za 1 ó para cooperar con el menoionado asiento. El miembro de 

20. válvula 13 ea guiado para moverse dentro del agujero 14 por 
porciones acanaladas formadas de manera enteriza con el mieg 
bro de válvula y el diámetro del miembro de válvula es tal - 
que pueda pasar a través del agujero 14. En su extremo alejg 
do de la cabeza, el miembro de válvula tiene una porción 17 

25. contra la que se aitda un miembro de bloqueo 18 que tiene —  
una ranura lateral para permitir au colocación alrededor de 
una porción reducida del miembro de válvula debajo de la pog 
oión 17. El miembro de bloqueo retiene a un tope de muelle - 
19 en posición y situado entre el tope del muelle 19 y una - 

30. porción do la cabeza de la boquilla hay un muelle de conpre-



9.
oión helicoidal 20 que encuja a la cabeza 16 en contacto con 
el asirte*

EL cuerpo 11 esté provisto de un agujero central - 
dentro del cual se extiende una porción de la cabeza de bo—  

3* quilla 13 y está provista data última de una brida que es —  
mantenida en contacto estanco con el extremo del cuerpo 11 - 
por la tuerca de retención 12. Alternativamente, la brida —  
puede ser fijada arrollando una porción extrema reducida del 
cuerpo sobre la brida o soldando por haz eleotrónico la bri- 

10. da oon el cuerpo.
Bxtendióndose dentro del agujero del cuerpo 1t hay 

una montura do válvula onfaldillada de forma cilindrica %4* 
La montura 24 es retenida en ol agujero por medios no repre­
sentados y dentro de la montura está formado un agujero 033& 

15. leñado. La porción más ancha 25 del agujero constituye un ô  
lindro para un pistón 26. La porción intermedia 29 del agMj& 
ro recibo un elemento de válvula 27 y una porción ligeramen­
te agrandada 30 del agujero está conformada en su extremo p& 
ra definir un asiento, para una cabeza de válvula 28 que fo$ 

20. ma parte del elemento de válvula 27. La cabeza de válvula 28 
es onpujada en contacto oon el asiento por medio de un mue­
lle ligero de compresión helicoidal 31 y oxtendiándoae a trg 
vós del elemento de válvula hay un paso 32. El muelle 31 se 
apoya contra un miembro 22 que está situado centra un osea*- 

25. lón 21 en el agujero del cuerpo, teniendo el miembro 22 una 
o más ranuras perifóricas 23 a lo largo de las cuáles puede 
fluir el combustible. La porción 30 del agujero so comunica 
oon una cámara 33 definida en una porción agrandada del ouer 
pe 11 por medio de ranuras longitudinales 34 formadas en la 

30. superficie exterior de la montura de válvula y que están co-



saetadas por taladros transversales con la porcián antes si­
tada 30 del agujero.

El elemento de válvula ae proyeota dentro del ci­
lindro antes citado y puede aar cogido# como ae describirá - 

9* más adelante, por el pistán 26.
Mn medio electromagnético indicado generalmente en 

34g está situado dentro de la cámara 33 para mover el pistán 
26 en la direcoián apropiada para desplazar el combustible a 
partir del cilindro 29. El medio electromagnático conreada 

10. ana armadura de paredea delgadaa 36 que es de forma tubular 
y está conectada con una parte a modo de placa 37 que está - 
formada de manera anterisa oon el pistán 26. La parte a modo 
de placa está provista de aberturas pasantes para facilitar 
el flujo del combustible y sirve tambián de tope para en aag 

13* He de comproeián helicoidal 36 que empuja el pistán 26 le­
jos del elemento de válvula. La armadura ea guiada para aw 
movida por el pistán 26 y en su otro extremo por un ensancha 
miento 39 deslisable sobre la superficie interior del cuerpo 
11.

20. El otro extremo abierto del cuerpo 11 ea cerrado -
por un cierre terminal 40 que es retenido en poaioián por mg, 
dio de una tuerca de retenoián 41# poniándose data en oontag 
to oon una brida del cuerpo. El cierre terminal defina una - 
entrada de combustible 42 que se oomuaiea con la cámara 33 y

29. soporta también un conjunto de estator que oomprenda una Va­
rilla 43 formada en material magnetizable. La varilla 43 se 
extiende dentro de la armadura y está provista de un par de 
nervadurae helicoidales 44. La superficie interior de la ar­
madura está igualmente provista de nervaduras helicoidales -

30. 49 y las superficies presentadas de las nervaduras 44 y 43 -

6.



7.
ootán inclinadas con relacién al ojo longitudinal de la bom- 
ba/inyoctor. Adioionalmonte, lna superficies están espacia­
das una de otra en la condioién desoxoitada (como se ha re—  
presentado) del medio electromagnético.

5. En las dos ranuras definidas entre las nervaduras
44 está situado un par de arrollamientos 46. Los arrollamien 
tos son formados convenientemente arrollando alambre a lo —  
largo de una ranura desde un extremo de la varilla y volvien, 
do a lo largo de la otra ranura al mismo extremo de la varl- 

10# lia# Los arrollamientos tienen una pluralidad de espiras y - 
cuando se suministra corriente eléctrica a los mismos el flu 
jo de la corriente en los arrollamientos de las dos ranuras 
tiene lugar en la dlreooién opuesta de tal modo que las ner­
vaduras 44 asuman una polaridad magnética opuesta# Las eono- 

15. xiones terminales de los arrollamientos estén cono otadas con 
piezas terminales indicadas en 47 y montadas sobre el cierre 
terminal 40. Si so desea* un extremo puede estar conectado * 
con el cuerpo de la bomba/inyector en cuyo oaso sélo so pre­
cisa un conectar tínico.

20. La extensién de movimiento de la armadura bajo la
accién del muelle 38 es limitada por el choque de la armadu­
ra con el cierre terminal y* además* la armadura es retenida 
contra su movimiento angular, por medio de un miembro de em­
plazamiento 48 que está fijado con la varilla en su extremo 

25# adyacente al piatén y que se extiende a través de una abevtu 
ra de la armadura.

La bomba/inyector incorpora también un transduotor 
para proporcionar una indicacién de la posioién de la armada 
ra. El transductor comprende un miembro de núcleo 49 que es- 

30. tá colocado alrededor de la varilla 43 en el extremo de la -



Mam que es adyacente al Meare terminal 40. B3. miembro de 
ndolee está previsto de una ranura oirounferencial en la que 
ae aitda un arrollamiento 50 y la armadora monta on anillo - 
51 formado en material magnetizable y que. al moverá# la ar- 

5. madura, altera la reluctancia del circuito magnético formado 
por el ndeleo y el anillo, alterando de eate modo la induo—  
tsnoia del arrollamiento 90.

Se va a describir ahora el funcionamiento da la —  
bomba/inyeotor suponiendo que las diversas partes estén en - 

10# la posición mostrada en el dibujo. En esta posición y come - 
se explicará más adelante, el cilindro 25 está ooüg&etamaate 
lleno de combustible y la cabeza de válvula 28 está en cen—  
tacto con su asiento. Cuando son alimentados los arroll&alaa 
tos 4% con corriente eláotrioa la armadura se desplaza hacia 

13. abajo contra la acción del muelle 38. El combustible del ci­
lindro es por consiguiente preconizado por el pistón 36 y - 
esta presión aotda sobre la cabeza 16 del miembro de válvula 
15. Cuando es suficiente la presión, la cabeza 16 es levanta 
da de su asiento contra la acción del muelle 20 y el combus- 

20. tibie fluye a partir de la cabeza de boquilla, siendo atomi­
zado el combustible durante su paso a través de la cabeza de 
válvula# El flujo del combustible oontinda hasta que el pis­
tón se pone en contacto con el elemento de válvula 87. Tan - 
pronto como la cabeza 28 del elemento de válvula es levaata- 

25# da de au asiento contra la acción del muelle 31. la presión 
del combustible del cilindro desciende a la reinante dentro 
de la cámara 33. Existe por consiguiente una rápida reduooión 
en la presión del combustible que aotda sobre la oabeza de - 
válvula 16 y el muelle 20 mueve la Oabeza de válvula en con- 

30. tacto con su asiento de manera que ae impida el flujo adiei&

8*



9.
nal de combustible y en particular que el combustible no ato 
misado abandono la cabeza de la boquilla. El pistón continua 
rá moviáadoae hacia abajo hasta que la parte 37 so ponga en 
contacto oon al extremo de la montura de válvula. Ya ae ha - 

3. mencionado que las caras presentadas de las nervaduras 44 y 
43 están inclinadas con relación al ajo de la bonha/inyoctor. 
la finalidad de tal inclinación es obtener una característi­
ca de faerza/distanoia más lineal durante el movimiento de - 
la armadura, la alimentación de corriente para los arrólla­

lo. mientos puede ser cortada o reducida antes de que el pistón 
alcance el extremo de su oarrera# siendo oomplotada la canes 
ra del pistón gracias a la inercia do las partes móviles.

Cuando es desexcitado el arrollamiento# el muelle 
38 efectuará el movimiento ascendente del pistón y la armada 

13. ra. Durante tal movimiento puede esperarse que la presión —  
del interior del cilindro sea más baja que la de la cámara - 
33 y el efecto ea que la cabeza de válvula 28 se mantendrá - 
separada de su asiento por la presión del combustible de la 
cámara 33 que actúa sobre la oabosa do válvula. Si so preci- 

20. sa el máximo volumen de combustible# se permite entonces al 
pistón desplazarse a su distancia máxima baje la acción del 
muelle 38 y una vez que ha sido interrumpido el movimiento - 
del pistón y que la presión reinante en el interior del ci­
lindro se ha vuelto prácticamente igual a la reinante dentro 

23* do la cámara 33# el elemento de válvula se mueve bajo la ac­
ción del muelle 31 a la posición cerrada. La bocRa/inyector 
quedará entonces lista para otra entrega de combustible.

Si se precisa que la bocRa/inyeetor suministre un 
volumen inferior a su volumen máximo de combustible# será —  

30. preciso detener entonces el movimiento de retomo de la armg
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dura bajo la acción del muelle 38 en alguna posioión interne 
dia. B1 transduotor antea citado proporciona una señal indi­
cativa de la posición de la armadura y por tanto del pistón, 
y usando esta aeñal ea posible excitar parcialmente los arr& 

5. Hamieutos ouando se ha movido el pistón en la cantidad re­
querida. Tal excitación parcial de los arrollamientos crea - 
una fuerza suficiente para mantener a la armadura contra la 
acción del muelle 33 pero no presioniza ol combustible en el 
cilindro en una cantidad suficiente para efectuar la apertu- 

10. ya del miembro de válvula 13 en la cabeza de la boquilla. 3e 
aultará evidente que el llenado del cilindro puede tener lu­
gar en cualquier tieapo deapuóa de terminar la deaoarga del 
combustible y antea de que se precise la descarga siguiente 
de combustible, Debe recordarse no obstante que el llenado - 

13. del cilindro lleva un tiempo finito y por consiguiente si se 
decide llenar inmediatamente antes de que se precise la des­
carga de conRuatible, hay que dejar un tieapo suficiente pa­
ra que tenga lugar el llenado.

Se va a haoer ahora referencia a la figura 2 en la 
20. que las partes que tienen la misma función son provistas de 

los mismos números de referencia que las partes mostradas en 
la figura 1.

La boH&a/inyector de la figura 2 tiene una forma - 
diferente de cabeza de boquilla y en ella el miembro de vál- 

25. vala abre hacia dentro en vez de hacerlo hacia íbera como en 
el ejemplo de la figura 1. En la figura 2 la oabeza de boqc& 
lia está indicada en 34 y oonprende un cuerpo escalonado 33 

en el que está formado un agujero ciego cilíndrioo. El aguj& 
ro define en el extremo más estrecho del cuerpo un asiento - 

30. para ser cogido por el extremo cónico de un miembro de válVR
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la 56. La porción más estrecha y en saliente del oaerpo 55 - 
define orificios de salida 57 y el finjo del combustible a - 
travás de estos orificios es controlado por el miembro de —  
válvula y tiene lugar cuando el miembro de válvula es levan-

9. tado del asiento. Formada en la pared del agujero del cuerpo 
55 hay una ranura circunferencial 58 y áata se comunica por 
medio de pasos cooperantes del cuerpo 55# y tambián del oueg 
po 11# con una cámara 59 que aloja al muelle 31.

Otra oámara 60 está provista y contieno un muelle
10. de conprosión helicoidal 61 que coopera con una pared termi­

nal do la cámara y su otro extremo está en contacto con un - 
tope do muelle 62 que so sitúa a su vez sobre una porción m  
duoida del miembro do válvula 56. La oámara 60 comunica con 
la cámara 33 por medio de un paso 63 y un paso de derivación

15. se extiende a partir de este paso hasta la porción 30 del —  
agujero de la montura de válvula 24.

Durante el funcionamiento, cuando desciende el pig 
tón 26, el combustible bajo presión actúa sobre un escalón - 
definido on el miembro de válvula 56 y lo eleva contra la etg 

20. oión del muelle 61. El flujo del combustible tiene lugar por 
consiguiente a traváa de los orificios 57 y este flujo de —  
combustible continúa hasta que el pistón 26 levanta la cabe­
za de válvula 28 do su asiento.

La figura 2 es solamente una ilustración esquemát& 
25# ca de la modificación y en la práctica la cabeza de boquilla 

será retenida probablemente sobre el cuerpo 11 por medio de 
una tuerca de retención como en el ejemplo de la figura 1. - 
Esto es tambián válido para la disposición mostrada en la ii 
gara 3 que es esencialmente igual que la disposición mostrar 

30. da en la figura 2 con la excepción de que se ha previsto una
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forma diferente de cabeza de boquilla. En este caso al miem­
bro de válvula 64 ea Ael tipa llamado de "charbsla" que coo­
pera nuevamente en la posición cerrada con un asiento# pero 
que en la posición abierta tiene una porción reducida que se 

3. extiende con holgura a través de un agujero dispuesto en el 
extremo del agujero de la cabeza de boquilla. Cuando es le­
vantado el miembro de válvula fluye combustible a travóa de 
la mencionada holgura.

Bn ciertas aplicaciones de motores# partAoularmea* 
10. te con la forma de boquilla mostrada en la figura 1# puede - 

ser posible eximir la exigencia de reduoir la presión al fi­
nal de la carrera de bombeo# previéndose en este oaso una —  
simple válvula de sentido ánico para admitir combustible —  
dentro de la cámara de bombeo cuando es movido si pistón por

19. la aodóa del muelle 38.
Volviendo ahora a la figura 6# se muestran dos ci­

clos de descarga de la txm&a/tayector. bu desearse del com­
bustible en el motor asociado tiene lugar en los tieapos tp 
y ello es efectuado excitando el arrollamiento 46 a plena pR

20. tencia. A continuación del tieapo tp hay un periodo durante 
el cual ea mantenido el arrollamiento 46 en una condición ex 
citada de manera que el pistón permanesoa en su posición más 
próxima al interior. Al final de este periodo, en el tiempo 
ty, el arrollamiento es desexoitado para permitir al muelle

29. 38 efectuar el movimiento hacia fuera del pistón. El combus­
tible fluye dentro de la cámara de bombeo y se obtiene una - 
medida de la cantidad de combustible que fluye dentro de la
cámara do bombeo detectando el desplaaamiento del pistón - - 
usando el trsnsduotor o midiendo la inductanoia del arrolla­

do. miento 46. Cuando ha entrado en la cámara de bombeo la oant&



13.
dad deseada de combustible, se excita parcialmente el arro­
llamiento 46 6 un arrollamiento separado. Esto ocurre en los 
tiempos tpg como se muestra en la figura 6. La excitación - 
paroial de uno u otro do los arrollamientos oa suficiente pg 

5. ra impedir que continúe el movimiento del pistón bajo la ac- 
oión del muelle pero os insuficiente para generar suficiente 
presión dentro de la cámara de bombeo para provocar la aper­
tura del miestbro de válvula de la boquilla. El volumen de —  
combustible de la cámara de bombeo permanece por tanto oons- 

10. tanto hasta el tiempo tp en que tiene lugar la desoarga dé 
combustible. El arrollamiento separado (no mostrado en la :QL 
gura 1) está previsto en el medio electromagnético con la —  
única finalidad do interrumpir el movimiento del pistón.

Volviendo ahora a la figura 4 que muestra un siate 
13. ma de control para controlar el funcionamiento de la bomba/ 

inyector, el arrollamiento 46 ha sido mostrado, al igual que 
el arrollamiento separado antes citado, que está referencias- 
do por 65. El arrollamiento 46 es alimentado con oorrie&to - 
cuando aparece una señal en la salida de un circuito 66 que 

20. tiene des entradas de las que una está connotada a un ciroû  
to 67 que determina la tomporizaoión deseada de descarga del 
combustible, es decir el tiempo tp en la figura 6. Con tal - 
fin ol circuito 67 es alimentado con la salida do un circui­
to 66 donde se almacena información relativa a las oaracte—  

25. risticaa do temporizad.ón del motor asociado. El oireuite 68 
es alimentado con una seHal de velooidad del motor e igual­
mente una señal representativa de la cantidad de combustible 
a suministrar al motor. La otra entrada del circuito 66 está 
conectada a un circuito 69 que proporciona una señal indica- 

30. tiva de la posición de las partos rotativas del motor y en -



la posición deseada del motor ae excita el arrollamiento 16 
pava efectuar la desoarga del combustible. NI arrollamiento 
16 ea mantenido en au estado excitado# durante el período de 
tieapo tp - ty en la figura 6, por el circuito 66.

5. La aeHal de posición del motor ea proporcionada —
por el circuito 69 que recibe una señal de velocidad del me­
ter procedente de un circuito deaeodificador 70 que recibe a 
au ves ana entrada de impulso procedente de un tranaductor 
71 que está situado adyacente a una parte vetativa del meter

10, de tal modo que en el ejetplo particular sean proporcionada# 
cuatro iapulaoa por revolución del motor, Natos iapulaoa son 
tambión alimentados en un circuito 69 al igual que una señal 
de impuleo procedente de un circuito conformador 73 que tie­
ne su entrada conectada a un traneductor 73, Bate tranada&*-

19, tor proporciona una aeHal de inpulso por cada doa revolucio­
nes del motor. A partir de estas seHalaa ae produce ana se­
ñal de posición del motor.

Cuando ea alúanzado el punto ty el pistón oomienaa 
a introducir combustible dentro de la cámara de bos&eo y una

20. indicación del movimiento del pistón as proporcionada por al 
transduotor indicado en 74, contenido dentro de la boaba/ln- 
yeotor. La señal procedente del traneductor 74 ea auminiatXR 
da a un circuito deaeodificador 75 y luego a una entrada de 
un ooRparadov 76. La otra entrada del cooperador oa alimenta

25. da con una aeHal representativa del combustible exigido y la 
derivación de esta aeHal aera explicada posteriormente, Cuan 
do la señal de combustible real obtenida en la salida del —  
deaeodificador 75 es igual a la señal de ooníbuatible exigido, 
se suministra una señal a un circuito 77 que alimenta enton-

30, oes el arrollamiento 65 con corriente elóotrioa y se interrugt

11.



13.
pe el movimiento posterior del ómbolo. En la figura 5 el - - 
arrollamionto 63 e a exoitado en loa puntos tpg.

Tan pronto como es excitado el arrollamiento 46, - 
tiene lugar ol movimiento del pistón y la señal procedente - 

3. del circuito descodifioador 75 resulta entonces menor que la 
señal do combustible exigido por lo que es desexoitado el *- 
arrollamiento 63.

Si no está previsto el arrollamiento de mantenimieg 
to 63, se conecta entonces la salida del circuito 77 con el 

10. arrollamiento 46; la corriente suministrada al arrollamiento 
46 con vistas * impedir el movimiento del ómbolo contra la * 
acción del muelle será naturalmente menor que la requerido. ** 
para provocar la descarga del combustible. Igualmente, ca l­
los períodos tp - tp puede ser necesario reducir la coraign- 

13. te suministrada al arrollamiento para evitar el sobrecalenté 
miento del mismo y minimizar el consumo de energía.

Se ¡hora ahora referencia a la figura 3 que mues­
tra un circuito para proporcionar la señal do combustible —  
exigido al coBparador 76 y al circuito 68, El circuito do la 

20. figura 3 proporciona un efecto regulador de dos velocidades 
e incluye un circuito de ánodos más bajo 78 cuya salida cong 
tituye la señal de demanda de combustible. El circuito 78 —  
tiene tres entradas de las que la más baja es seleccionada - 
por el circuito para alimentar como la señal de demanda de - 

23. combustible.
B&a entrada del circuito 78 está conectada con la 

salida de un amplificador de elevada ganancia 79 provisto de 
retroalimentación. Una entrada del amplificador está provis­
ta de una señal de referencia representativa do la máxima ye 

30. looidad permitida del motor, mientras que la otra entrada es



16.
alimentada con la señal de velocidad real del mote? desde tai 
circuito desccdifioador mostrado como el circuito desoodiü- 
cador ?0 de la figura 3.

La segunda entrada del circuito 78 está conectada 
3. a un circuito 80 que recibe también la sedal de velocidad y 

proporciona una señal representativa de la señal de combaste 
ble máximo a través de toda la gama de velocidades del motor.

La tercera entrada del circuito 78 está conectada 
a la salida de un circuito de ánodos altos 81 que tiene dos 

10. entradas. La primera entrada está conectada con la salida de 
un amplificador de alta ganancia 82 proviato de retroalimaa- 
tacida y que tiene dos entradas de las que una recibe una 
ñal de referencia representativa de la velocidad deseada éa 
vacíe del motor y la otra recibe la señal de velocidad del - 

15. motor. La segunda entrada del circuito 81 está conectada con 
la salida ds un circuito conformador 83 que recibe la señal 
de velocidad del motor y también una señal procedente de un 
circuito descodiücador 84 que a su ves recibe una señál pro, 
cadente de un transduotor 85 asociado con un control ajueta- 

20. ble por el operador del motor# por ajearlo el pedal del ace­
lerador en el oaso de un vehículo de carretera.

Durante el funcionamiento# a las velocidades en v& 
cío del motor, el amplificador 82 es operativo para determi­
nar la señal de oonfbuatible exigido a la salida del oircuito 

25. 78 ya que, no existiendo demanda por parte del operador, la 
salida del asplifioador será mayor que la salida del circui­
to conformador 83 pero menor que la salida del circuito 80 y 
el amplificador 79. Cuando el operador ejerce una demanda sg 
bre el motor al apretar el pedal del acelerador, la salida - 

30. del circuito conformador se hace entonces mayor que la sali-



17.
da del amplificador. Si adío ce haoo una pequeña demanda# la 
aeñal del circuito 8l será todavía menor que la proporciona­
da por el circuito 80 y el amplificador 79* Por consiguiente 
el conductor controlará directamente la cantidad de oombustj.

5. ble suministrada al motor# y con un flujo incrementado de —  
combustible# ol motor ae acelerará. Si el operador ejerce —  
una gran demanda sobre el motor# oa entonces posible que la 
salida del circuito 8! sea mayor que tía salida del circuito 
80 en ouyo caso la cadencia de suministro del combustible se 

10. rá controlada por el circuito 80 hasta que se haga más p6q.u& 
Sa la salida del circuito 8t# restituyendo de esto modo el - 
control de la alimentación de combustible al operador. Si se 
alcanza la máxima velocidad permitida del motor# la salida - 
del amplificador 79 se vuelve entonces menor y se reduce la 

1$. alimentación de combustible del motor para controlar la vel& 
oidaA del motor. El circuito conformador 83 está previste p§ 
ra modificar el combustible exigido aparente do acuerdo, con 
los incrementos experimentados en la velocidad del motor pai­
ra proporcionar retro alimentación al operador del motor.

20. mente# la velocidad en vacio puede ser modificada de acuerdo 
con la variación en la baja Acamada de combustible por parte 
del operador. Bato proporciona una suave transición desde el 
control por el anpllficador 82 al control por ol circuito 83 
y elimina el "deaplazamiento en vacío" en el control ajustar 

25. ble por el operador.
El circuito regulador puede ser modificado de ma­

chos modos para proporcionar# por ejemplo# un cambio en la - 
velocidad en vacio con la temperatura Asi motor# modificación 
de la entrega máxima de combustible de acuerdo con la presión 

30. de aire del ambiente y/o la temperatura# modificación de la



entrega máxima de combustible eon la presión del colsctor de 
admisión de aire del meter, combustible adicional para el —  
arranque del motor cuando está frío y modificación del nivel 
de ooabuatible para el arranque cuando está caliente el ao—  

5* tor*
Sa figura 3 muestra una disposición regaladora de 

dos velocidades para proporcionar la señal ds demanda do ccg 
bustible. de comprenderá que el circuito de la figura 3 pue­
de eer sustituido por un circuito regalador de todas las ve- 

10* loddades o un circuito regulador isócrono.
Adicionalmente, el sistema do control descrito con 

referencia a la figura 4 puede ser utilizado para proporcio­
nar señales de control del encendido cuando el motor asocia­
do es un motor de encendido por Obispa* la teHporiaación de 

13* la entrega de combustible puede aer modificada taZhióa para 
fines de arranque de acuerdo con la temperatura del motor* 

el sistema descrito, el tieapo durante el cual 
tiene lugar la entrega del combustible es función de la ep— 
trada de energía en el arrollamiento 46. SOL tieapo de oatre- 

20* ga de combustible puede ser variado por consiguiente varian­
do la entrada de energía en el arrollamiento* Beto puedo ser 
variado de acuerdo con la velocidad del motor. Bh una dispo­
sición la alimentación de energía para el arrollamiento se - 
realiza bajo la forma de impulsos de corriente y, con el fin 

23* de variar la entrada de energía ee puede variar la cadencia 
de los Impulsos o la altura de loz mismos, Convenientemente, 
cuando se excita el arrollamiento para efectuar la entrega - 
de oombustibie, se suministra un gran impulso inicial al arr& 
llandento para obtener el movimiento inicial rápido de las - 

10. diversas partes, seguido por una serie de pequeños impulsos

18*



19.
y son óatoa intuíaos loa que serían alterados para obtener - 
la variación on el período de entrega.

Se comprenderá quo la entrega del combustible no - 
tiene lugar inmediatamente después de excitar el arrollamiea 

5, te. Existe un cierto número de razones para ello y esta domo, 
ra resultante debe ser tenida en cuenta en el curso de la de 
terminación de la tomporizaci&a requerida de la entrega. Cuan 
do es excitado el arrollamiento# la corriente y por eonaiguiea 
te el flujo magnético tarda algún tiempo en elevarse a un vg, 

10. lor al que la armadura comienza a moverse. Además# antea de 
que tenga lugar la entrega del combustible# el combustible - 
de la cámara de bambeo debe ser presionizado en una cantidad 
suficiente para hacer que la cabeza de la válvula 16 en él - 
caso de la figura 1 se levante de su asiento. Igualmente# la 

15. alimentación de corriente para el arrollamiento 46 es róAüci 
da antes del final de la carrera del pistón. El pistón ce&t& 
oda moviéndose debido a su inercia y también debido a que el 
flujo magnético no desciende Inmediatamente después de"inte­
rrumpir la alimentación de la corriente. Debo comprenderá# - 

20. también que cuando se desexcita el arrollamiento antes de —  
llenar de combustible la cámara de bombeo# el flujo no desa­
parece inmediatamente y esto ralentizará el movimiento ini­
cial del pistón bajo Inacción del muelle 38.

H. o. X. .A
25. La Patente de Invención que se solicita por veinte

sHos para SspaSa# deberá recaer sobre: "SISTEMA DE COMBUSTI­
BLE PASA UN MOTOS DE COMBUSTION INTERNA", con Prioridad de - 
las solicitudes de patentes británicas nos. 7904724 de fet#ta 
9 de Febrero de 1979 y 7907596 de fecha 3 de Marzo de 1979#

30. según las características esonoialee de las siguientes:



20.
U..JLÍÍH...? , 1 A 9.X.MJLR

1.- Sistema de combustible para un motar ds combug 
tión interna del tipo en el que ae inyecta combustible de&— 
tro de un espacio de combustión del motor,, siendo el sistema 

$, de la clase que comprende ana boquilla de inyección situada 
sobre el motor con el fin de que el combustible entregado a 
3a boquilla sea inyectado dentro del espado de combustión y 
una bomba de inyección para suministrar combustible a la bo­
quilla en relación cíclica oon el motor# comprendiendo la —  

10. bomba un pistón movible en Un agujero pava variar el tamaño 
do una cámara de bombeo# medios elásticos para empujar ol —  
pistón en una dirección con el fin de incrementar el tamaño 
de la cámara de bombee# medios electromagnéticos aooionablas 
para mover el pistón contra la acoión de los medios elásti—  

13. eos para desplazar el combustible desde la cámara de bombee 
a través ds la boquilla asociada# una entrada ds combustible 
controlada por válvula en dicha cámara de bombeo y a través 
de la cual puede fluir el combustible dentro del agujero dea 
de una fuente de combustible cuando es movido el pistón por 

20. la acción de los medios elásticos# incluyendo el sistema unos 
primerea medios electrónicos para suministrar energía a los 
medios electromagnéticos en el curso de un período de tiempo 
durante el cual es movido el pistón para suministrar combus­
tible a partir de la bomba# siendo desexcitados los medios - 

23. eleotromagnátiooa al final de dicho período de tiempo para - 
permitir el movimiento de retomo del pistón bajo la acción 
de los medios elástioos y segundos medios electrónicos acoia 
nebíes para suministrar una corriente de mantenimiento a di­
chos medios eleotromagnátiooa para detener ol movimiento ds 

30. retomo de dicho pistón una vez que se ha alimentado la can-



21.
tidad requerida de oombua tibie dentro de la cámara de bombeo.

3. - sistema do combustible para un motor de oombug 
tidn intema# de acuerdo oon la reivindicación 1, on el que 
dicho segundo medio electrónico incltye un oomparador al que

5# son suministradas señales indicativas del volumen deseado de 
combustible y del volumen real de combustible existente en - 
la cámara de bombeo# produciendo dicho coaparador una salida 
cuando dichas señales son iguales.

3*- Sistema de combustible para un motor de combas 
10. tidn intema, de acuerdo oon la reivindicación 2# en el que 

la señal indicativa de la cantidad real de combustible exis­
tente en la cámara do bombeo ea obtenida a partir de un trans 
ductor asociado con una parte movible con el pistón#

4. - Sistema de combustible para un motor de confbug 
13# tidn interna# de acuerdo con la reivindioaoidn 3# que inclu­

ye terceros medios electrónicos para proporcionar ana señal 
representativa del volumen deseado de combustible a dicho —  
oonparadcr# comprendiendo dichos teroerca medios electróni­
cos un circuito regulador#

20, $*- Sistema de combustible para un motor de combus
tión interna# de acuerdo con la reivindicación 4# en el que 
dicho primer medio electrónico incluyo un comparador al que 
se suministra una señal indicativa do la posición del motor 
y otra señal indicativa de la teorización deseada de des—  

23. oarga del combustible.
6.- Sistema de combustible para un motor de combug 

tión interna, de acuerdo con la reivindicación 3# que inclu­
ye medios de circuito a les que se suministra una señal de - 
velocidad del motor y caía señal de la cantidad deseada de —  

30. combustible# calculando dichos medica de circuito a partir -



22.
de didma señales la tamporizacián deseada da descarga del - 
combustible en el espacio de coabustida del motor.

7. <* Sistema de combustible para un motar da combug 
tidn interna) de acuerdo con la reivindicación 6) que incla-

3. ye medica para modificar la energía suministrada a loa medios 
electromagnéticos durante la descaída del combustible en el 
espacio de combustión.

8. - "SISTEMA DE COMBUSTIBLE PARA UN MOTOR DB COM­
BUSTION INTERNA".

10. Segdn queda sustanoialmente de sorito en la presen­
ta Meareis que consta de veintidós hojas, escritas a máquina 
por una sola cara y acompañada da dibujos.

2 0 18?9
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