OFICINA ESPANOLA DE ADN.° de publicacién: ES 2 073 744

PATENTES Y MARCAS
GDint. C1.5: FO2B 69/00
ESPANA

TRADUCCION DE PATENTE EUROPEA T3

Numero de solicitud europea: 91906774.4

Fecha de presentacién : 15.03.91

Numero de publicacién de la solicitud: 0 521 969
Fecha de publicacién de la solicitud: 13.01.93

Titulo: Motor de combustién del tipo de motor de émbolo.

Prioridad: 16.03.90 DK 693/90 @) Titular/es: Alex Jensen A/S, Skibby

Industrivej 22
DK-4050 Skibby, DK

lFGe%lbag%e la publicacién de la mencién BOPI: @Inventor/es: Wellev, Jens, Erik;

Voergaard, Flemming y
Andersen, Holger, Storm

1F6eC0h€ 9d5e la publicacién del folleto de patente: Agente: Diez de Rivera y Hoces, Alfonso

Aviso:

En el plazo de nueve meses a contar desde la fecha de publicacién en el Boletin europeo de patentes,
de la mencién de concesidn de la patente europea, cualquier persona podrd oponerse ante la Oficina
Europea de Patentes a la patente concedida. La oposicion deberd formularse por escrito y estar
motivada; sélo se considerard como formulada una vez que se haya realizado el pago de la tasa de
oposicién (art® 99.1 del Convenio sobre concesién de Patentes Europeas).

Venta de fasciculos: Oficina Espaifiola de Patentes y Marcas. C/Panam4&, 1 — 28036 Madrid



1 ES 2 073 744 T3 2

DESCRIPCION

Campo técnico

Este invento se refiere a un motor de com-
bustién del tipo de motor de émbolo en el cual la
relacién de compresion estatica excede de 15:1, y
estd comprendida en particular en el margen de
15:1 a 20:1.

Antecedentes en la Técnica

Es conocido el uso de motores Diesel, mo-
tores de gasolina y motores de gas para la pro-
pulsién de vehiculos, de barcos y de otros siste-
mas de accionamiento mecanico. Todos los mo-
tores son del tipo de motor de ciclo Otto y son
hechos funcionar mediante una cantidad de mez-
cla de aire/combustible que es inflamada en una
camara de combustion, tras lo cual la combustién
origina un aumento de la presiéon. El aumento de
la presién no sigue inmediatamente después del
encendido, sino que tiene lugar gradualmente a
lo largo de un periodo de tiempo. El mecanismo
de encendido del motor Diesel es de encendido es-
pontéaneo, combinado opcionalmente con un tubo
de bulbo caliente durante el proceso de calenta-
miento, en el que la mezcla combustible se inflama
debido al aumento de la presién en la cAmara de
combustién. Los otros dos tipos de motor, es de-
cir, el motor de gasolina y el motor de gas, se
inflaman por medio de una chispa obtenida de un
sistema de encendido. En estos dos ultimos tipos
de motor no se emplea usualmente el encendido
espontaneo, aunque si se establece a pesar de todo
el encendido espontdneo, por ejemplo en un mo-
tor de gasolina, el mismo va acompanado de un
efecto desventajoso, a saber, el de martilleo o de-
tonacion. Los motores de gas para la propulsion
de vehiculos estdn usualmente estructurados so-
bre la base de los principios de los motores de
gasolina que estan estructurados ya sea directa-
mente para gas o ya sea de modo que pueden ser
convertidos para ello. Una diferencia significativa
entre el motor Diesel y el motor de gasolina se
encuentra en la relacion de compresién. La re-
lacién de compresion para motores Diesel excede
frecuentemente de 12:1, mientras que la relacién
de compresién para motores de gasolina rara vez
excede de 10:1. El punto de inflamacién en el mo-
tor de gasolina estd usualmente dentro del margen
de aproximadamente 12° a aproximadamente 3°
antes del punto muerto superior (PMS), con el
resultado de que no se alcanza la presién maxima
en la cdmara de combustién hasta después de pa-
sado el punto muerto superior (PMS).

En la Memoria Descriptiva del documento
francés publicado N° 2.619.415 se exponen las
lineas directrices para hacer que en un motor Die-
sel se produzca la inflamacién de una mezcla de
aire para la combustion y gas combustible, y en el
que la combustién se efectiia en la cAmara de com-
bustién del motor. La combustién, sin embargo,
se inicia por medio de una chispa procedente de
la bujia, considerando que en el momento del en-
cendido y en el area exterior a la zona a la que
alcanza la chispa (frente de la llama) en la cdmara
de combustiéon hay una temperatura inferior a la
temperatura para la inflamacién espontanea de
la mezcla y que permite el mantenimiento de la
relaciéon de compresién tipica que es usual para
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un motor Diesel. El desplazamiento del émbolo
se mantiene. El motor se usa especialmente para
trabajar con gas natural.

Exposicién del Invento

El invento tiene por objeto proporcionar un
motor de combustién de un alto rendimiento y
permitir una conversién sencilla de un motor Die-
sel en un motor de gas, asi como proporcionar un
modo sencillo de aumentar la potencia.

El motor de combustion de acuerdo con el
invento se caracteriza porque el punto de infla-
macion controlado por un sistema de encendido
estd situado después del punto muerto superior
(PMS), en particular dentro del margen de 0°
PMS a 20° después del PMS, y de preferencia a
4° después del PMS. Como resultado, es posible
conseguir la inflamacién de un combustible, cuya
capacidad de inflamacién espontanea para la re-
lacién de compresién predeterminada no es usual-
mente suficiente, y conseguir que la velocidad de
la combustién aumente en una camara de com-
bustién, en la que disminuye la presién. La in-
flamacion resultante genera una presiéon maxima
en el cilindro aproximadamente 90° después del
PMS, con lo que se obtiene una disminucién
del desgaste y del deterioro y un alto rendi-
miento del combustible, sin que ello comporte si-
multdneamente un brusco aumento de la tempe-
ratura en la cdmara de combustién.

Una realizaciéon del motor de combustion de
acuerdo con el invento es tal que el gas consiste
en gas de petréleo licuado (GPL) en forma de gas
para automocién que se mezcla con el aire, en
donde el GPL incluye sustancialmente propano y
butano, y en donde el aire es el aire atmosférico
con un contenido de aproximadamente un 21%
de oxigeno. De esta manera es posible aumentar
la potencia del motor de combustion empleando
para ello un combustible usual de una alta pu-
reza, y en donde los productos de la combustiéon
son principalmente diéxido de carbono y agua.
También se podria usar gas ciudad, pero en com-
paracion con el gas de petréleo licuado, la energia
de dicho gas ciudad evaporado es significativa-
mente menor.

Otra realizacién del motor de combustién de
acuerdo con el invento se caracteriza porque es
un motor de seis cilindros de 9570 cm?® con un
anima de 125 mm de didmetro y una carrera de
130 mm, y que esta provisto de un sistema de en-
cendido, tal como uno del tipo “Lumenition”, de
un sistema de evaporacion, tal como uno del tipo
“Renzo-Matic”, de un sistema de carburacién que
comprende un Venturi y de un sistema de escape
normal para motorizaciones Diesel. Como resul-
tado, es posible convertir a bajo coste un motor
Diesel conocido en un motor de gas de un alto
rendimiento.

El motor de combustién de acuerdo con el in-
vento puede ademds caracterizarse porque el sis-
tema de inyeccién de combustible de una motori-
zacion Diesel que incluye la bomba, las tuberias y
el sistema de inyectores, es sustituido por un sis-
tema de encendido que comprende una bobina de
encendido, un distribuidor, cables de alta tensién
y bujias. De esta manera es posible emplear
componentes usuales, de los que se encuentran
facilmente, para la conversién.
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El motor de combustién de acuerdo con el in-
vento se caracteriza ademés porque el control del
sistema de inyecciéon de combustible de la motori-
zacién Diesel se usa para controlar el distribuidor
del sistema de encendido, con el efecto de que se
obtiene un control del sistema de encendido sufi-
cientemente preciso, al mismo tiempo que un alto
rendimiento.

Una realizaciéon del motor de combustion de
acuerdo con el invento se caracteriza porque el
dispositivo de generacion de la chispa es del tipo
de bujia. De esta manera es posible aumentar el
rendimiento de un motor conocido, siendo el mo-
tor bastante caro de construir si se partiera de
cero. Es posible hacer funcionar el motor con un
rendimiento bastante bueno con un aumento de
la potencia de mds de aproximadamente el 10% y
un consumo de combustible reducido en mas de
aproximadamente el 10%, y con costes de com-
bustible reducidos en mdas de aproximadamente
el 20%.

Breve Descripcién de los Dibujos

En lo que sigue se describird el invento con
mayor detalle, con referencia a los dibujos que se
acompanan, en los cuales:

La Fig. 1 ilustra un motor de combustion de
acuerdo con el invento;

La Fig. 2 es una vista esquematica en la que
se ilustran los principios de una conversién; y

La Fig. 3 es una vista en corte de una cabeza
de cilindro convertida.

El Mejor Modo para la Puesta en Practica
del Invento

El invento ha sido ensayado en el motor de la
Fig. 1, habiéndose designado dicho motor por el
nimero de referencia 1. El motor es un motor
Fiat del tipo 8220.12, el cual es un motor Diesel
empleado usualmente para camiones y vehiculos
similares. El motor es un motor Diesel de seis
cilindros y de cuatro tiempos que genera usual-
mente 151 kw correspondientes a 205 c.v. a 2600
r.p.m. El motor tiene un par de 638 Nm, corres-
pondientes a 65 kgm a 1600 r.p.m. El d&nima tiene
125 mm de didmetro y la carrera es de 130 mm,
lo que da por resultado una cubicacién de 9570
cm?. La relacién de compresién se ha establecido
para motores Diesel que funcionan sin tubos de
bulbo caliente, siendo aqui dicha relacién de 17:1.
El motor estd usualmente provisto de varios equi-
pos periféricos, tal como de un generador para
carga de la bateria, una bomba de agua y un
soplador para el sistema de refrigeraciéon. Todo
el equipo periférico puede mantenerse en relacién
con la conversién del motor en un motor para
gas. También se puede mantener la transmision,
es decir, la conexion del motor con la carretera,
y tampoco es necesario modificar la relacién de
multiplicacién total, dado que las caracteristicas
del motor no cambian significativamente. Es por
supuesto posible hacer que el motor genere mas
potencia a un nimero més elevado de r.p.m., pero
simultdneamente se aumentaria el desgaste y el
deterioro y en consecuencia se habria de variar la
relacién de transmisién. Un factor vital asociado
con la conversién del motor Diesel en un motor
para gas es el hecho de que son muy pocas las
piezas que es necesario sustituir.

En la Fig. 2 se han ilustrado las piezas del mo-
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tor Diesel que en principio son sustituidas. Los
colectores de admisién y de escape del motor Die-
sel se mantienen, pero el colector de admisién 11
se conecta a un dispositivo de carburacién 7 co-
nectado a un sistema de evaporacién 5, tal como
uno del tipo “Renzo-Matic”. El evaporador 5 esta
conectado a un depdsito de gas que sustituye al
depésito de gasdleo para Diesel en el vehiculo. El
depésito de gas es de un tipo usual y adecuado
para gas para automocién o bien para gas pro-
pano liquido.

El sistema de encendido 3 del motor 1 com-
prende un sistema de encendido electrénico, tal
como un del tipo “Lumenition” que comprende
una bobina de encendido 31, un distribuidor 33
y en la presente realizacién seis bujias 37 asocia-
das con cables 35 de alta tension adecuados. El
sistema de encendido electrénico y la bobina de
encendido 31 son del tipo usual que permite las
posibilidades de ajuste usuales. La tapa del dis-
tribuidor, los cables de alta tensién 35 y las bujias
37 son también de un tipo usual, pero el miem-
bro de base del distribuidor 33 ha sido disenado
especialmente para el motor 1 usado. El miem-
bro de base debe ser conectado a un eje en el
motor, girando dicho eje sincrénicamente con el
ciglienal. El eje puede ser, por ejemplo, un arbol
de levas o bien un eje de equilibrado.Los moto-
res Diesel estan usualmente asociados con un sis-
tema de bombeo externo que alimenta gaséleo
para Diesel a los inyectores de cada camara de
combustién. Después de la conversiéon no es ne-
cesario un sistema de bombeo como tal; el dis-
tribuidor 33 puede ser conectado ventajosamente
al motor 1 en esa posicién. Otra ventaja de la
posicién es que el eje se mueve sincrénicamente
con el ciglienal del motor 1, accionando anterior-
mente dicho eje al sistema de bombeo y accio-
nando ahora al distribuidor 33.

La Fig. 3 es una vista en corte de una ca-
beza de cilindro 9 del motor 1 de acuerdo con el
invento, mostrando dicha vista en la parte supe-
rior la cdmara de combustion con las dos vélvulas,
la vélvula de admisién 93 y la valvula de escape
95. Un inyector o boquilla de inyeccién esta si-
tuada, en relacién con el funcionamiento del mo-
tor Diesel, entre las dos valvulas anteriores. La
boquilla de inyeccién ha sido sustituida por una
bujia usual 37. La sustitucién se hace posible al
proporcionarse una conexién roscada en la aber-
tura 91 de la cabeza 9 del cilindro y en la cual
se puede introducir la bujia 37. La conexién ros-
cada puede ser tal que se sittie la bujia 37 correc-
tamente en posicién en la cAmara de combustion.
Tanto la boquilla de inyeccién en el motor Die-
sel como la bujia 37 en el motor de gas estan
situadas, en términos teéricos, en la misma po-
sicién en la cdAmara de combustion, es decir, en la
posicién considerada como el centro geométrico
de la propagacién de las ondas de presién en la
combustién. La anterior facil conversién resulta
dificil en relacién con motores en los que no se
inyecte el combustible directamente en el cilindro
sino que, por el contrario, sea rociado sobre la
valvula de admisién inmediatamente antes de que
entre en dicho cilindro el flujo de aire, dado que
se ha de colocar la bujia 37 en la cAmara de com-
bustién. Sin embargo, la boquilla de inyeccién se
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sitia usualmente en la camara de combustién de
los motores Diesel.

El motor de combustién 1 a ser usado para
la conversién de acuerdo con el invento debe pre-
sentar una relaciéon de compresion estatica supe-
rior a 15:1, y en particular comprendida dentro
del margen de 15:1 a 20:1. El punto de infla-
macién de la bujia 37 estd situado después del
punto muerto superior (PMS). El punto de infla-
macion estd comprendido dentro del margen de
0° PMS a 20° después del PMS, y de preferencia
a 4° después del PMS. El punto de inflamacién
depende especialmente de la composicién del gas,
pero cuando se usa gas propano liquido el punto
de inflamacién permanece relativamente inaltera-
ble.

El combustible a ser usado para el motor
de combustion 1 es usualmente gas de petréleo
liquido, en forma de aire mezclado con gas para
automocién y en el que el gas propano liquido con-
tiene sustancialmente propano y butano. El aire
es aire atmosférico ordinario, con un contenido de
aproximadamente el 21% de oxigeno. Es también
posible, sin embargo, usar otras composiciones de
gas, pero el gas natural requiere depdsitos muy
solidos, asi como una temperatura muy baja a
fin de mantener el estado liquido necesario en un
vehiculo debido a las limitaciones de espacio. Se
pueden desarrollar otros tipos de depdsitos de al-
macenamiento que permitan el uso de gas natu-
ral en los vehiculos. También se podria usar el
gas ciudad, pero en comparaciéon con el gas de
petréleo liquido la energia evaporada de dicho gas
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ciudad es significativamente menor.

La conversién del motor de combustién 1 in-
cluye las fases de proporcionar las aberturas 91 de
la cabeza 9 del cilindro con bujias 37 del tipo de
produccién de chispa, véase la Fig. 3, habiéndose
usado dichas aberturas anteriormente para las bo-
quillas inyectoras de combustible para motores
Diesel.

En lo que se refiere a la estructura basica, el
motor de combustiéon 1 es un motor Diesel. El
motor de combustién 1 estd provisto de un sis-
tema de encendido 3, tal como uno del tipo “Lu-
menition”, un sistema de evaporacién 5, tal como
uno del tipo “Renzo-Matic”, y un dispositivo de
carburacién que comprende un Venturi 71. El sis-
tema de escape anteriormente usado para el fun-
cionamiento del motor 1 como Diesel puede se-
guir siendo el mismo. El sistema de encendido
3 y el sistema de evaporacién 5 pueden ser, por
supuesto, de otros tipos distintos a los anteriores.
El sistema de encendido 3 no tiene que ser nece-
sariamente un sistema de encendido electrénico,
sino que puede ser también puramente mecanico.

El sistema de inyeccién de combustible del
motor Diesel que incluye una bomba, tuberias y
un sistema de boquillas inyectoras, esta sustituido
por un sistema de encendido 3 que incluye una bo-
bina de encendido 31, un distribuidor 33, cables
de alta tension 35 y bujias 37.

El control, es decir, el eje de accionamiento
que controla el sistema de inyeccién de combus-
tible del motor Diesel, se usa para controlar el
distribuidor 33 del sistema de encendido 3.
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REIVINDICACIONES

1. Un motor de combustién del tipo de motor
de émbolo, que funciona con una mezcla de gas de
petréleo licuado (GPL) en forma de gas para au-
tomocién mezclado con aire, en donde el GPL in-
cluye sustancialmente propano y butano, o bien,
gas natural licuado (GNL), o bien gas ciudad y
aire, en donde la carga contenida en la camara de
combustién se inflama mediante un dispositivo de
generacién de chispa (37), caracterizado porque
la relacién de compresién estatica excede de 15:1
y en particular estd dentro del margen de 15:1
a 20:1, y porque el punto de inflamacién esta si-
tuado después del punto muerto superior (PMS, y
espacialmente de 0° PMS a 20° después del PMS,
y de preferencia a los 4° después del PMS.

2. Un motor de combustién segin la Reivin-
dicacion 1, caracterizado porque el gas consiste
en gas de petréleo licuado (GPL) en forma de gas
para automocién mezclado con aire, en donde el
GPL incluye sustancialmente propano y butano,
y en donde el aire es aire atmosférico con un con-
tenido de aproximadamente el 21% de oxigeno.

3. Un motor de combustién segin la Reivin-
dicacion 1 o la Reivindicacién 2, caracterizado
porque es un motor (1) de seis cilindros de 9570
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cm?® con un 4nima de 125 mm de didmetro y una

carrera de 130 mm, y que estd provisto de un
sistema de encendido (3), tal como uno del tipo
“Lumenition”, un sistema de evaporacién (5) tal
como uno del tipo “Renzo Matic”, un sistema de
carburacién (7) que comprende un Venturi (71) y
un sistema de escape normal para motorizaciones
Diesel.

4. Un motor de combustién segin una o mas
de las Reivindicaciones precedentes 1 a 3, carac-
terizado porque el sistema de inyecciéon de com-
bustible de una motorizacién Diesel que incluye la
bomba, tuberias y el sistema de boquillas inyecto-
ras, estd sustituido por un sistema de encendido
(3) que comprende una bobina de encendido (31)
un distribuidor (33) cables de alta tensién (35) y
bujias (37).

5. Un motor de combustién segin una o
maés de las Reivindicaciones precedentes 1 a 4,
caracterizado porque el control del sistema de
inyeccién de combustible de la motorizacién Die-
sel se usa para controlar el distribuidor (33) del
sistema de encendido (3).

6. Un motor de combustién segin una o mas
de las Reivindicaciones precedentes 1 a 5, carac-
terizado porque el dispositivo de generacién de
chispa es del tipo de bujia.

NOTA INFORMATIVA: Conforme a la reserva
del art. 167.2 del Convenio de Patentes Euro-
peas (CPE) y a la Disposicién Transitoria del RD
2424/1986, de 10 de octubre, relativo a la aplicacién
del Convenio de Patente Europea, las patentes euro-
peas que designen a Espana y solicitadas antes del
7-10-1992, no producirdn ningin efecto en Espana
en la medida en que confieran proteccién a produc-
tos quimicos y farmacéuticos como tales.

Esta informacién no prejuzga que la patente esté o
no incluida en la mencionada reserva.
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