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- Este invento se relaciona_con unas mejo-
£ v PR il ’
g ras 1ntroducidas en 1os motores de explosidn, y para

que se pueda comprender con toda claridad pasamos &

T
describirlo émpliamente con ayuda de losaadguntos di-

syjere w
bujos, que dlagramatlcamente ilustran el motor de un
£y =g e

automovil, del tipo de valvulas de doble manguito, pro=-
. =8

pio para funcionar con arreglo al 1nvento.

ﬁgbe tenerse en . cuenta otra solicitud




de Patente hecha pozﬁpi en 9 del corriente, en la que
se ilustra y describe un motor monocilindrico que fun-
ciona con arreglo al ciclo que se emplea en el motor
multicilindrico objeto del presente invento.

En los adjuntos dibujos designan:

La figura 1, una representacifn diagra-

matica de un motor de cuatro cilindros montado en el
chassis de un automdvil del tipo corriente.

Le figura 2, una seccidn transversal de
uno de los cilindros del motor, en corte que se supone
dado en la figura 1 por la 1{nea A-A.

La figura 3, en escala ampliada, un dia—v
grame que ilustra en elevacifn lateral las diversas
conexiones para la cémara de compresidn.

La figura 4, disgramdticamente también;‘i

una planta correspondiente por su lado de arriba.

Ls figura 5, un diagrama igual ilustra4:ﬂ“ 
tivo de una construccidn modificada, en la que 1osrca- “;iif>j
beceros van cerrados por sus extremos en lugar de‘ir | .
conexionados, y

les figuras 1% a 6%, unos diagramss cf- . =

clicos que ilustran la regulaci5n valvular que se em-
plea en el motor y la manera de poderla llevar a cabo
mediante la utilizacidn de las valvulas de dos mangui-
tos.

Con referencia a los citados dibujos,
1l designa el motor de un automdvil, de cuatro cilin-
dros, de enfriamiento por agua, y del tipo de valvu-
las de manguito, motor que aparece montado, de la ma-
nera corriente, en el frente del chassis de un auto-

mdvil e inmediatamente por detrfs del radiador 2, porg.y
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con sus extremos posterlores.

misas del motor. El motor que se 1lustra es del tipo

w F F
de cuatro c1clos y de la construcc1on usual de v8lvu-
las de manguito, excep01on hecha del sitlo y de la dis- T

=Ty
p081c10n de los 0rlf10108 de los manguitos y del meca-~
nismo para comunicar movimiento a estos. No se indi-
& =7
can los cabeceros de entrada Y de salida del motor.

Para que el motor funclone con arreglo

R - ’;ﬁ x .g‘
al ciclo que, ,8e descrlbe en la memorisa de la citada so-
w,oy ‘H‘ﬁ__
licitud de Patente lleva unos cabeceros adicionales si-
—J-- ;"3% ﬂ

tuados a lo largo de uno de sus lados y designados por

3y 4, siendo el 3 el de_gallda de la carga comprimide

B

"y el 4 el de admisidn. Cada uno de ellos se conexio-

s 3 - o P
na con cada uno de los cilindros del motor merced a
I <o
-2 ®

un conducto 5 en el que se%establece una vélvula de

‘-—

—ﬁx jg',. o

:retencion 6. gL“’I.as vélvulas de retencidn correspondien~

ﬁ-}-& ‘\&;r ‘!_k SV * -

"tes a los conductos del cabecero de salida abren hacia

‘fuera mlentras que l%? correspondlentes al cabecero
«

o

“de admisidn abren hacia dentro. Por la parte poste-~

B 4

e .
rior de dlcho motor se pueden conexzonar,esos cabece=-
-,‘A;.;__, £ .

.ro8 3 y 4 como lo indica la flgura 4, aunque claro es

FEE

ﬂique los expresados cabeceros se podrlan disponer de

ey -t
cualquier otra manera adecuad%;;por ejemplo, como lo
Y X 2

=1

indica la figura 15, en 1a§§63;los'£ubpsﬁ3' y 4”7 comuni-

M

. . ’ S SRR : .2
can con los cilindros y con’la camara de compresion, lo
. - 3 e - 7N

i

- mismo que en las figuras 1 a 4, pero no se conexionan

m
Feng

Los extremos frontales del cabecero se

“e

unen respectivamente con la*parte de arrlba y la de

“abajo de un serpentin enfrisdor deslgnado por 7, el

,cual se dispone en un plano vertical en paralellsmo

con la cara frontal del radlador 2. El?casco o cu-

- bierta de ese radiador 2zga acomodo completo tanto al




serpent{n como al cuerpo mismo del radiador, y tiene
en el frente unos obturadores regulables 8 merced a
los que se puede regular el paso del aire por encima
“del serpentfn enfriador 7 y por el radiador 2. Esa
disposicién es corriente hoy df{a en la construccidn
de los automdviles, con la sola diferencia de que el
citado serpent{n 7, conexionado por sus extremos con
los cabeceros 3 y 4 de entrada y de salida, queda en-
tre los obturadores y la cara frontal del radiador.
Dicho serpentfn se puede construir de un tubo sin cos-
tura, y conviene que sea de un didmetro relativamente
pequefio, como por ejemplo, tres cuartas partes de pul-
gada éara un motor de cuatro cilindros con tres pulga-

das y media de didmetro interior y cinco pulgadas de

carrera.

le capacidad volumétrica total de los

cabeceros 3 y 4 y del serpentin 7 puede ser aproxima-

damente igual al desplazamiento del émbolo de un solo
cilindro del motor, o considerablemente mayor.

Si examinamos la figura 2 se veréd que "
por sus extremos interiores comunican las boquillaé..“
5 con una cémara comin 9 formada en el costado del c1-,

lindro. Los orificios valvulares de la camara de com-
bustidn, correspondientes a las vélvulas de mangulto.
del motor, son apropiados para alinearse con un orifl-j“

cio 10 que desemboca en la cémara 9.

citado a&rbol conexionados, mediante unos eslabones 15, ¥

con los expresados manguitos 11 y 12, El mufidn -de -
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ficios a los que llamaremos orific1os de admlslon ori-;
e < e

ficios de sallda y or1f1clos de las cémaras. YLos

primeros se designan por 17 los segundos por 18, y

los terceros por 19..

) da;f '
:*af * En la figura 1%, el mufidn de manlvela

%'

’

16 se encqgntra en su centro muerto superlor. ¥ los
ae itz N ':‘:;J

manguitoiﬁge las valvulas en la p081c1on que ocupan

. "!
al comienzo de la carrera de admision, esto es, los
- T e

dos orificios de admisiéﬁ“l? se hallan en el punto de
=

apertura y se abriran para admitir laumezcla explosiva ! '!3

t": '

en el 0111ndro al moverse hacia aba,]%;ilcho multdn. Du-%
}) ~

rante la carrera 81guiente, esto es, para 180 grados

T ‘o vaiET
las condiciones son las’ normales para“los motores de
e

R gy
‘ese ciclo, es decir, que 1os orlflcios de admisidn

p‘

permanecen aE&eg}os en’tanto que los orlflcios de sa-
; ! -

L= L
lida 18 y los or1f1clos 19" de las cémaras permanecen F

cerrados., -gla flgurapza ilgptra el estado al comienzo

de la carrera de campre81on, enzcontrandose entonces
=3 _i‘,.z *z.,

los oriflclos de admlslon en el punto de cierre y los

(Y 1&‘ N
wr T__;r# . .
orificios 19 de las camaras en el punto de apertura,
R ﬂ s 2 s - |
¥ - i ]
mientras que los 0rif10108 de salida’ permanecen ain

'E* En la flgura 3a los or1f1c1os de admi-=-

9E-

cerrados.

3 [ig
sién y de Sallda van cerrados en tanto que el orifi-

t-»

cio de la camara va ablerto,_estado que continfa has-
7 - RIS Lt-ﬁ‘

ta un punto algo pasado el promedio de' la carrera del

"i‘"

émbolo en su carrera de compre51on.,;;En ese punto,
1; B

B
como lo indica la figura 4a el orificid de la cémara
2 L g
se cierra,’y para el resto de- .la carrera de compre81on,
m_, .
como lo indlca la flgura 5a lo mismo que para toda la
S -

k]
carrera de fuerza, como lo representa -la figura 6a to-
~— ««

=
dos los or1f1c1os quedan cerrados. ~YLos orificios de

AL
e
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‘en la posicidén de la figura 12,

salida 18 se“abrenralgd*antes del cierre de la carrera
’ L4

de fuerza, como lo indica la figura 6%, y contindan

abiertos durante la carrera de salide siguiente. As{

\ % . c s s
se completa el ciclo,, volviendo a quedar los orificios

-,

a o =

El funcionamiento del mecanismo descri- *

to es el siguiente: T Lo E
< 5" ok S

T, eat R

Durantes tres carreras del motor, esto -
R od .
es, la carrera de trabajo, la carrera de salida, y la

de admisién, el funcionamiento del motor es

carrera
-

en todos sus partic&iares normalﬁpara un motor de cua~-
tro ciclos.m S8lo durante la carrera de compresidn
<

entran en funcioneg_los orificios 19, a los cuales he-
mos llamado orificibs de las cémaras, Yy los cabeceros

Sy 4 ; el serpentfn 7 Durante la carrera de compre
8ién se lleva a cabo como sigue el funcionamiento de
esos orificios: ?k la primer carrera de compresi5n

del motor, esto es?lcgsndo éste haya sido puesto en
marcha, el serpentin 7 y los cabeceros 3 y 4, a los
que en adelante llamaremos colectivamente la cémara
de compresién del motor, se llenan de aire o de una:f
mezcla explosiva, esencialmente con la presién atmos-
férica.

Con la apertura de los orificios de las
cdmarasfen la primer carrera de compresidn, la mezcla .
explosiva del cilindro sale por la boquilla de salida 
correspondiente 5 y pasa por la vélvule de retencidn ~
6 al cabecero de arriba 3, teniendo que hacer ese re- -

B

corrido debido al hecho de que las valvulas de reten=- -
% .

cidn de la boquilla, que van a parar al cabecero de*

admisidn 4, se oponen al paso de la carga comprimida -
%

en esa,dlrecclén. Los orificios de las camaras del
* b 7
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mencionado cilindro permanecen abiertos hasta algo des-
pués del promedio de la carrera del émbolo, tras lq

. ; , T
cual se cierran y dicho émbolo completa su carrera de

compresién de la manera normal., Al cierre de esoé';
orificios queda retenida dentro de la cdmars de combué?iﬁ
tidn una cargs comprimida, todo ello segln queda’éiéﬂ‘
puesto en detalle en la susodicha memoria de la otra-
solicitud de patente. |
A la siguiente carrera de compresién:‘
del cilindro, la carga comprimida contenida en la c§4 
mara de compresian retrocede al cilindro y tiene que |
recorrer la longitud del serpentfn 7 para entrar‘en;
ese cilindro por el cabecero de salida 4, funcionando‘
las valvulas de retencisn, del correspondiente modo;
a fin de permitir ese paso y prohibir el retorno al
cilindro por el cabecero 3. Lo descrito para un ci-
lindro se aplica igualmente a cada uno de los cilindrb;
del motor. En cada caso, puesto que el orificiérdele
la cémara de un determinado cilindro se abre priﬁe;g;;
hay un paso de carga comprimida para su entrada en ese":
cilindro, procedente del cabecero 4, estableciéndqsé :
una igualdad de presidn entre el cabecero y el serfeéQ’
t{n conexionado, que juntos constituyen la cémafé;dé';
compresidén, y el cilindro del motor. i
‘Durante el movimiento continuado delvéﬁ-
bolo, en cada caso se expele la mezcla combustible por :
los mismos orificios, pars entrar en el cabecero d€
salida 3. De ese modo se produce un movimiento cicli- 
co de la cargs comprimida en el serpentfn enfriadér y'"
por ese serpentin, entrando la carga comprimida dé_cééj
da cilindro, procedente del cabecero 4, en lo alfo_de1 

’ R
serpent{n, atravesando todo eéste, y volviendo a entrar:-
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que se exponen tanto a los contactos con la mezcla sa-

- constituye una meJora importante en relacidn con la

construccidn que se describe en la memorla de la otra
o

3 -t . .
del motor entra en un extremo del serpent{n, mientras

en los c111ndros por el cébecero de salida 3.
:," 1

ﬁé?i Se vera por lo expuesto ‘que la cémare =
9 en la que desemboca éi‘griflclo 10 y con el que coin- »
ciden los orif1c1os 19, ;Q la ;nlca ﬁzrte del conducto ~;'I
para la carg: comprlmldagy 01rcu1ant; _que es comin . 72??1
tanto a la parte de adm1=s£113n como de f‘:alida del ciclo, 3_:
esto es, qug);olo las pa§fdes de la cémara 9 son las ER

5

liente como con la mezcla entrante.

e
ad

La construccidn ilustrada y descrita
EEAN L

o

T3
referida solic1tud de patente, toda vgz . ,que merced a

ese mecanismo se puede lograr més fécil y conveniente- o

mente un enfriamiento adecuado de la énga comprimlda, .
2 ¥ T

haciéndola pasar por toda la longitud de una cédmara lar-

Sa

ga, como lo es un serpent{n, siendo tal la disposicion
.

que la mezcla que sa%s‘de cualquiera de los cilindros
B

que la mezcla que retorna‘F cualquler cilindro de ese

# = -~

motor tiene que salir de%*extremo opuesto del mencio-
B | ey i . e
i {-{ ] kg TR

B AN
e

nado serpentin, =

z

= T :
Guardando los factores las debidas pro-
porciones de longitud y de diametro, por lo que respec-
£

ta al serpentfn, es fécil lograr cualquler pretendida

=,

- 3
relacidén de superficie enfriadora para el contenido
volumétricoy pudlendose alrproplo tlempo conseguir un
:-‘-" F

o
movimiento rapldo Y esencialmente continuo de la carga

P 4 ’
comprimida por la camara de compresion. Eso ayuda

= ’_ .z .
mucho & alcanzar el grado o punto maximo de transml-
Tl
8idn de calor de la carga de compresion al medio en-
3 ke
friador, que en el caso que conslderamos es el aire,




. : . ’
y asimismo ayuda a evitar la separacion de cualesquie-
4 . .
ra particulas que sin vaporizar se encuentren en el

combustible liquido arrastrado.

En lugar de utilizar aire para el en-
friemiento de la cémara de compresi5n, claro es que és-
ta se puede total o parcialmente enfriar por el agua
de circulacién del motor mismo, en caso de que éste
sea del tipo enfriado mediante agua, o bien se puede
recurrir s un enfriamiento por un sistema hidrdulico
independiente.

Con referencia a la precitada solicitud
de Patente anterior y haciendo la oportuna comparacién
se veran claramente las ventajas del ciclo del motor
de que nos venimos ocupando. En términos generales,
el fin que se persigue con ese ciclo es el de permitir
el empleo de unos grados o relaciones de compresisn
esencialmente mayores que los que en la actualidad se
pueden conseguir, sin detonacidn, resultado que se lo-
gra merced al empleo de la cémara de compresiSn, con
lo que tanto la temperatura como la presi5n de la car-
ga comprimida, en el momento de la igniciSn y de lsa
combustidn, vienen a ser esencialmente més bajas que
la temperatura y la presién que existirfen para el mis-
mo grado de compresién en un motor que funcionase con
arreglo al principio ordinario de cuatro ciclos.

Debe tenerse en cuenta particularmente
que la regulacidén de los orificios valvulares de la
cémara de compresién y las capgcidades volumétricas
relativas de esa camara de compresién y de los cilin-
dros del motor pueden variar mucho, y que la mejor re-
gulaciﬁn y las mejoras relaciones volumétricas depen-

den de las caracteristicas del motor que se emplee,




W

de la clase de combustible, y de la eficiencia del en-

3
friamiento, tanto en el cilindro como en la cémara de

: P N »
compresion. Sin embargo, para esa regulacion y sus
L~
5. B
anélogos, es importagﬁs que la apertura de los orifi- -
[ %3 N

cios de las camaras se demore o retarde en general.

Dicho de otro modo, conviene que la cargea se comprima
primero Ediabéticameéie en un cilindro y que solaméhie}}”
después se‘abra el orificio de la cdmara. Ademas,
puesto que %9 parte de la carrera delfeémbolo tiene lu-
gar después;del cierre del orificio de la cémara, pue--ﬂ
g — - :

de ventajosémente hacerse todo lo corta que sea posi-

ble.

‘iffﬁf?Em alggpés casos conviene practicar una
escotadura, o su anélogg: en la superficie de contacto
entre la pared de la camara de compfgsién ¥y el menguito
exterior 1l. Esas escotaduras pueden rodear a los
orificios de las cédmaras de compresidén y se pueden unir

. [ .
mediante un canal comun que vaya & parar a un tubo co-

Loy 3 _

. ) . s P ST
nexionado con el cabecero de admision. _, En caso de
= Ecaked =25 :

-

gue algin combustible se escapase por los citados ori=-

ficios, pasaré al cabecero por las escotaduras y por

el tubo.

e

En lugar de la disposician que se ilus-
tra, unos orificios de manguito independientes se pue-
den establecer para el paso o circula635n de gas de la

a8
4 4 ) . . ’
camara de compresion a los cilindros y de estos & esa

cémara, sieﬁib conveniente que esos orificios vayan
en los ladog_opuestos de los cilindrog. Los tubos -
valvulares 3 y 4 que formean parte de la camara de com-
presién se dispondrén convenientemente en los lados “

opuestos de los cilindros. La regulacidén de las vél-

. . 1
vulas de los orificios de la cémars puede hacerse esen-
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descrita. Una de las ventajas

=

ey
de esa dprOSiClon es 18 de que una vez enfriado el gas

cialmente de la maneré*

Bcans ”,:; <
en la camara se somete o expone & un rqcalentamlento
Sy o oy
aun menor quejen la otra construcc1on.a?
!:?;fr = N
» £#9 Aun cudndo se ilustra Zﬁ?escrlbe un mo-

&d P
tor del tlpo“de vélvulas de mangulto, el invento, en

,cﬂl.l
1 R
sus aspectos nas ampllos“*es apllcableig.otros tipos

s
de motores. - ﬁ’-"

Lo mismo_ que en el caso de la expresada

solicitud de Patente anterlor, se comprendera que el

- = -}. o,
~invento no se limita a las determlnadas disposiciones
T

descrltas, ni a ninguna de sus caracter{sticas sino
+
que en é1" se'podran 1n§roducir todashaquellas altera-

ciones y modificaciones"qhé no se aparten del princi-

ot presentada en los Estados Unidos de Amerlca en 7 de

|5 .
febrero de 1925~-ba30 el“numero 7475,‘se acoge a los

dustrial.

A 2

T &
2% '» que se presentan para que sean objeto de esta Patente
et T 14&3 . =

de VEINTE afios, son losV31gu1entes: aE
' % Al %

<& 19 - Un motor de explosidn multicilin-
£ T )3" B * k"w.
‘- . . drico, cuyo funcionamiento ‘comprende e%‘mantener un
oo 7 i E3-
dep031to de carga combustible refrigerada, y el llevar

- S,

,_.'s.

una parte de esa carga a 'los cilindro§~durante la ca-

o x4 x

/‘fﬂ-“ f 3

© - rrera de compreslon de cada uno de ellos.
J—— i_

o,
. _»4.
#2020 - Un"motor de explosidén multicilin-
B 3 . HA
S drico, cuyo, funcionamiento comprende el,sacar parte de
i & - =

la carga: de ,un cilindro durante su carrera de compre-




4 .
sion; el enfriar o refrigerar la parte as{ sacada; y
el introducirla en otro cilindro cerca del comienzo .~
[ 4
de su carrera de compresion.

392 - Un motor de explosidn multicilf{n-

nos una parte de la mezcla combustible enfriada a otro
cm o P
cilindro del motor, durante la carrera de compresion
. . . L
del mismo, con lo que se logra una compresion esencial=-
mente isoterma.
42 ~ En combinacién con un motor de ex~
4 ’ I 4 . . .
plosion, una camara de compresion que tiene un orifi-
cio el cual desemboca en un cilindro del motor; unas
vélvulas deslizables en relacidn cooperante con el ci=~ g
. I ¢ .
lindro; y un medio de hacer que entren en accion esas
[ 4 . . .‘.
valvulas para abrir el orificio a la carrera de compre-
) . o]
sidn de dicho motor, y para cerrarlo antes de la igni-

7 . i ﬁ ;"r‘
cion de dicha carga. BRI

o

50 - En combinacidn con un motor de ex- . ¥

. » Y 4 . .
plosion, una camara de compresion que tiene un orifi-
cio; unas védlvulas deslizantes propias pars abrir ese
orificio y permitir el paso de la mezcla combustible
comprimida a la camara, desde un cilindro del motor;
y un medio enfriador o refrigerador asociado con esa

’

camara.

62 - Un motor de explosidn como el rei-
vindicado en el punto 52, en el que el medio enfriador
comprende un tubo a modo de serpentfn que tiene su en-
trada y su salida en los extremos opuesios de la cé-
nara de compresién.

79 - En combinacidn con un motor de ex-

-12-



plosién y con un radiador establecido en relacidn
cooperante con €1, una cdmara de compresidén que tiene
un orificio, y un medio valvular para abrir ese orifi-
cio y permitir el paso de mezcla combustible a la cé-
mara, desde un cilindro del motor, comprendiendo esa
camara de compresién un tubo a modo de 3erpentfn, que
se dispone frente al radiador, con lo que se enfria
la carga de la cémara.

82 - Fn un motor de explosiSn, un com-
partimiento que comunice con un cilindro del motor por
medio de un orificio; unos orificios de entrada y de
salida en ese cilindro; y unas véalvulas deslizantes
destinadas a regular la apertura y el cierre de todos
los orificios.

92 - Ja combinacidn de un motor de ex-
plosian, con una cémara de compresian large que por
sus dos extremos se une con un cilindro de ese motor;
un medioc de establecer un paso o circulacian de mezcla K5
combustible por dicha cémera de compresién; ¥y un medio 4
de enfriar o refrigerar la citada mezcla &l pasar por
la mencionada cédmara.

102 - La combinacidn de un motor de ex-
plosién con un mecanismo valvular que establece comu-
nicacidn con el interior de un cilindro durante una
parte de su carrera de compresién; un miembro enfriador
cuya seccidn transversal es relativamente pequefla en
comparacign con su longitud y va a constituir un; céma-
ra de compreai6n, en conexidn con la citada vélvula,
al objeto de recibir la mezcla combustible que pasa
por ella y hacer que esa mezcla retorne &l cilindro;

y un medio dentro del expresado miembro enfriador, des-
tinado & lograr un curso unidireccional de la mezcla

-

~13=



comprimida.

112 - La combinacidn de un motor de
plosidn con una cémare de compresidén que tiene sus
extremos conexionados con el cilindro del motor; un
medio valvular para la regulaci&n de esas conexiones,
medio que funciona durante la carrera de compresisn
del motor; un medio de conseguir un curso o paso uni-
direccional de la mezcla por la citada cémara de com-
presisn; y un medio de enfriar dicha mezcla a su paso
por la referida cémara.

122 - Ia combinacibén de un motor de ex- -
plosiﬁn con una cémara larga que tiene sus extremos co;r
nexionados con el cilindro del motor mismo; un orifi-f

Friv .
cio que establece une comunicacidn entre las dos extre=-
midades de la mencionada camarse y el cilindro; un medio
valvular destinado a la regulacién del referido orifi-j
cio, medio que funciona durante la carrera de compre-.
sién del motor; y unas vdlvulas de retencidn situadagf
contiguo a los extremos de admisidn y de salidé del_ré;
ferido conducto, y que se establecen en sentidos 6pué§;
tos, al objeto de conseguir un curso o paso unidireiiﬁ%
cional por la susodicha cémara. 4 B

- N R 4 ’ o
132 - La combinacion de un motor de ex-

'

plosi6n multicilindrico con una cémara de compresiSnIAl
larga; unas conexié%gs individuales entre un extremo -
de esa clmara y los cilindros del motor, merced a las 
cuales todos los cfiindros van a parar al mismo extré;
mo de la cémara; unas conexiones correspondientes en;'»mf -
tre ei otro extremo de esa cémara ¥y los cilindros indi-,
viduales del motor, por cuyo intermedio dichos cilin-

dros se juntan separadamente en el extremo de salida]g

de la misma camara; y un medio valvular para conseguir .

-14-




-

un curso unidireccionaf;de la mezcla por la expresada =
cémara enfriadora, hacia los cilindros y desde ellos. _?
142 - La combinacidn de un motor de ex-
plosidn con una cdmara de compresifn en forma de un
conducto largo; un cabecero de admisidn conexionado - -
con un extremo de dicho conducto y con cada uno de los
miembros del citado motor; unas valvulas de retencién
interpuestas en las conexiones entre el expresado ca=-
becero y los cilindros§;ndividuales, para permitir la
salida de gas de los cilindros sdlo hacia fuera; un 7 lf;}
cabecero de salida que tiene unas conexiones con los |
cilindros individuales y con el extremo opuesto de la

4 . . .
referida camara de compresion; otras conexiones indivi-

duales entre dicho cabecero de salida y los miembros
del motor; unas vélvulas de retencidn en esas conexio-
nes de salida, propias para permitir que entre gas so-
lamente en los cilindros; y un medio valvular propio
para hacer que se abra la citada cémera de compresiSn
con respecto a los cilindros individuales del motor,
durante una parte de la carrera de compresiSn de cada
cilindro.

152 - Un motor de explosidn que tiene
un cilindro, un &mbolo; un par de manguitos que funcio-
nan dentro de ese cilindro y llevan unos orificios;

un medio que funciona desde el cigflefial del motor, pa-

" ’

ra regular el movimiento de los maﬁguitos con el fin
de lograr por esos orificios el funcionamiento normal
de la entrada y salida de gases en relacidn con el ex- z;fﬁ

4 / .
presado motor; una camara de compresion conexionada con

arll

el susodicho motor merced a una serie adicional de ori=-

ficios que se practican en los expresados manguitos y

que entra en funciones. solamente durante una parte de

e



1y

-3
. k™ v o ke o b ‘J
la carrera dgigompresi6ﬁ;'y un medio de emplear el con~ )
: o |
tenido gaseoso de la citada cémara de compre81on. 4
—"h\P . H
ool - i
-~ 1692 - La combinacion dg un motor de ex-
- o
£ "': ' |
p10810n del tipo de valvulas de manguito, con una céa- L -
mara de compresion y con 3 un medio valvular gque funcio-
=il THai
na gracias al movimiento de”esos manguitos con el fin
1—_‘&4'. R %o mew
de que se abra dicha cémara con respecto al cilindro
IR i ’1’— _52
del motor, solamente dura%ﬁe una parte de la carrera .
de compresion. %ﬂ‘”"

‘%k 17Q La comblnaclSn de;un motor de ex~

ploslon del tipo refrigerado mediante _agua, con un ra-=

2L
...... a
diador para lograr el enfriamiento del agua circulante;

un medio de conseguir el‘paso o circulaclSn de &ire

[
por encima de* las superflcies enfriadoras de dicho ra-~

diador; y una*cémara de compreslon operatlvamente co=-
. 3 -
nexionada con el motor mismo y propia pa;a enfriarse
= N - »g
por la circulac1on de qéfe por enclma de. las superfi-

cies enfriadora.s del citado radiador. %
. {ﬂwé \."‘“-;;-_:g
5188 - Ia comb1nac1on de un motor de ex-

3 I
' 173
p1081on con un automovll'*comprendiendo un marco o
[ -

bastidor; un radiador montado en el frente de ese bLas~

g dT =
tidor, en un plano vertical un motor longltudinalmen-

te dispuesto por detrds de dicho radiador' una cémara de

A3

compre31on en forma de un conducto largo, que tiene

e ,& -

unas superflcies extensivas- diSpuestas en un plano ver=-

?F" . h
tical frente a ese radiador' y unas conexiones operati-
,’i
vas entre la cémara de compreslon y el motor.

Rt ,,,'.?z

;199 - Megoras en los motores de explo-

-Tal y como se ha descrito en la memoria
1'\3« '_:=
que antecede, representado en los dlbng; que se acom~

Dear

paflan y con los fines que_ seghan especiflcado.




%
ria conste de diecisiete hojas escritas por una sola

cara.

ﬁ#’ o
Medrid 12 dc meyc de 1925
Telis
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