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MEMORIA DESCRIPTIV A’

, sobre:
"Parfeocionamientos relacionados con el control de
“motores de combustidén interna, trabajando en ciclo de
"dos tiempos y con encendido por compresidén®.

E 2 o — ]

Solicitente: HARRY RALPH RICARDO, de nacionalidad inglesa,
' residente en 21 Suffolk Street, Pall Mall,
IONDRES, Inglaterra.

EEIETERE

La presente invencidn se refiere al control de
motores de combustidén interna, irabajsndo en ciclo de dos
tiempos y con encendido por compresidén, y tiene por cbjeto
establecer un método'y dispositivos para llevar a cabo

5 este control, cuande un moter trabaja "en vacio", La expresidén
en vacio" ge emplea en este caso para caracterizar

la condicién de un motor que esid en marcha, pero sin carga,
reduciéndose la alimentacidn de combustible por debajo de

la necesaris en marcha con carga, como por ejemplo cuando

10. gse trata de un vehiculo de traccién mecénica por carreters

y el vehiculo estd parado,

En particular se puede aplicar la presente
inveneién a motoree de gran velocidad, del tipo antes
citado, que reunan las siguientes caracteristicas. Ios

15, motores estén provistos: de uno o varios orificios de
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expulsién en la culate del cilindro, asi como de aberturas

de purga en la pared del c¢ilindro, cubiertas por el piatén
del mismo hacia el final de la carrera; de pasos , a

través de los cuales corre el aire de purga, lmpulsado hacia
estos pasog desde el cinturén de aire correspondiente

a la purga, donde llega desde una bomba -de circulacidn.

Tal bomba suminisira aire de purga "en fase" al cilindro,
digtintamente &l suminigtro de aire desde un ventilador
rotativo. §in embarge, podré emplearse la invencidn

oon un motor en el gue un ventilador rotativo suministre

al cilindro aire "decalado de fase" para purgse y ocarga.

Tambien puede emplearse la invencién en motores con pistones
opueatos,

. En un motor de dos tiempos del tipo sntes menciona-
do, y debido a la superficie émplia de la sbertura necesaria
para el aire de purga, el clerre de las aberturas de entrada
ge efectie tarde, y la proporcién efectiva de compresidén
es bala comparadh con un motor de ‘ouatro tiempos. Con
pocas revoluciones, la presién del aire de carga retenido

. en el.cilindro, cuando acaban de cerrarse los orificios

de entrada, es susceptible de tener el .:valor, exacto o
aproximado, de la presién,atmosférica, ¥y eu temperatura no
aﬁmenta en uns medida apreciable por la compresidén, Por
otra parte, con velocidades de revolucién relativamente
elevadas, la presidn del aire de carga es substancial, y
ademés su temperatura aumenta por compresién en la bomba de
purga, o ventilador, antes que los orificlos de entrada
estén cerrados. For tanto, con velocidades reducidas se
encuentra en el cilindro aire relativamente frio, cuya
presién no es apreciable en relacién con el aire atmosférice
del ambiente en el momento del cierrs de los orificioé

de entrada, pero a grandes veloclidades el alre se encuentra

‘calentado y su -presidn es considergblemente mayor que la

presidén atmosférica del ambiente, al dar el pistén de
trabajo principio a su carrera de compresiém, Como consecuen-
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cia resultard uns gran diferenocias eiutre

"S'témperatura y -
presién finales de la compresidén, de velocidades rédpidas y
lentas. Y , puesto que tanto la temperaturs como la presién,
ejercen una influencia decisiva sobre la rapidez y perfec-

55, cién de la combustién, resunlta que las condiciones de
ecombustién tienen que variar 4mpliamente entre grandes
y reducidas velocidadee. Estas émplias diferencias tendrén
mayor expresién trabajando el motor "en vacio® a pequefias
velocidades y sin carga, cuando ademés de reducide temperaturs

60, ¥y presién, las piezas interiores , y particularmente cualquier
elemento de aislsmiento contira el calor que se emplée, estén
relagtivamente frias. En tales condiclones, la combustié
tiende a volverse tardia e incompleta.

Trabsjando un motor de combustién interna en ciclo .. -

65. de dos tiempos y con encendido por compresgién, "en vacio” ,
marchando én las condiciones antes citadas, es decir sin
carga y con combustible reducido por debajo del necesario’
para marche con carga, resultari que segun la presente
invencién la presién y temperatura del aire retenido en el

70. cilindro, con los orificios de entrada cerrados, son tan
variables que tienden a alcanzar por lo menos los valores
de la preslén y temperatura existentes en el mismo momento
del ciclo, pero para el motor con caerga y marchando a
mayor velocidad, Esta variecién de presidn y temperétura

75, del aire retenido en el cilindro afectard hasta cier?o grado,
més o menos extensamente, la obstruccién de la salida de
los gases de escape del cilindro. Por tanto, los dispositi-~
vos ¥y la forma en que estos impiden la salidae de los gases
de escepe, en las condiciones de marcha Yen vacio! antes

80, citada, barédn que se presente automfticamente el efecto
que se desea obtener por esta obatruccién de gases,
En un motor del tipo antes citado, con umo o
varios orificilos de escape controlado por védlvulaes en
la culata del cilindro, se obstruye la salidg de los gases

85, de escape'en el paso que arranca de estos orificioa, en
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sin cargas y ocon el combustible reducido por debajo del
necesario para la carge normal, y el control de tal
obatruceidn de la sallde de los gases de escape se efectia por

90. un dispositivo y en ial forma que, habiéndose establecldo
las condiciones de marcha "en vacfo", produciré automiticamen-
te la obstruccién de gases, resultando el efecto deseado, es
decir, causando un sumento de la presidén y temperatura del
aire en el cilindro, cuando las amberturas de entrads estén

95, cerradas. La accidn automitice del dispositivo de obatruo-
cién de gases podrd controlarse por , o de acuerdo con, la
velocidad del motor. Serd conveniente que este medio de
contfol‘eaté coxbinado, direcfa 0 indirectamente, con un
dispogitiveo para variar el suministiro de combustible, o

100, los suministros de combustible y aire, para el motor. Esta
construceién de la salida de los gases de escape se efectia
de un modo convéniente<por el movimiento de un cuerpo de
forma adecusda, dispuesto en el paso de escape 0 en la
booa de dicho. paso., _

105, Podrén variar la forma de este cuerpo mévil y el
digpositivo porA el que queda obligmdo a produclir el grado
de obstruocién degeado en distintos momentos. FPor ejemplo,
este cuerpd 0 pieza podréd temer forms aserodindmica y estar
montado en forma tal para moverse dentro y a lo largo del

110. raso de¢ escape, 0 bien hacia y dentro del orificio exterior
0 boca de este paso. La digposicién interior de dicho paso,
en las direcciones transversal ¥ longitudinel, junto al
lugar donde se dispone el cuerpo antes cltado, serd de
tal forma que la obstruccién deseada de la corriente de gas

115, por el paso quede afectada en mayor o menor medida , segun
el cuerpo ¢ la pieza de meva en ung u otra direccién.

Como ya se indicé antes, en lugar de disponer la pieza

mévil dentro del paso de los gases de escape, Be lavpodré

colocar junto al orificio exterior o boca de la salida o
120, ‘del colector de escape. Si se mueve entonceas la pleza en

direccién al interior de la boca,,se provocaré la -
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obstiruceidn variable cuandqlos gases e8t4n a punto de salir

del paso de escape. lambien podrd efectuarse la obstruccidn
por el movimiento de una vélvula de forms adecuada, dispuesta
en el paso de escape.
125, Sers preferible que se monte el cuerpo, pieza o
' vélvule de obstruccién con una contrapresién por muelle, o
en forma de desviacidén, o bien acclonado en tal forms que
en caso de cualquier fallo del dispositivo gque controla
la accién de la pieza, se evite el riesgo de.. presiones
130, peligrosas que se puedan desarrollar en el motor.
En el caso de efectuarse la obstruccién por un
cusrpo en forms serodindmica, o de otra forma tal como
se indicé en la anterior descripcién, el movimiento de
este cuerpo en direccién alejéndose de la salida de los
135.  gases, para reducir la presi6én de los gases de escape en
el lado interior de la salids, podrd llevarame a cabo por
medio de uniones mec§nicas, o por relé hidiéulico o
neumético. Un muelle, o muelles, 6 en slgunos casos la
misma gravedad , queda en tales casos encargado de
240, efecfuar el movimiento del cuerpo de obstruccién en una
u otra direccliédn. Podrd resultar convenlente disponer un
intervalo adecuado en la accidén de disminuir ls obstruc-
cién por la piezs mencionada, es decir, en su movimiento
correspondiente de librar el paso.
145, : Se podrén disponer varios medios para efectuar
‘ el control y la accién de la pieza que obstruyé el paso
de los gases. Asi podrd combinarse este conirol, més 0
menos directamente ,con la velocidad del motor. For
ejemplo, movimientos derivados de un regulador centrifugo,
150, o de un dispositivo accionado por los cambios en la
presién del agua de refrigeracién en circulacién, ﬁodrén
ejercer directa o indirectamente el control deseado,
por ejemplo, por medio de uniones mecénica;, 0 Por un
relé hidrdulico o neumftico, tel como antes ge indicd,
155, © 3i, por el contrerio, el motor estuviése
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equlpado con algun método conocido de confroi de fuerza,
gegun el cual las variaciones en la presidn del ailre en el
colector de entrada del motor, producidas por el
accionamiento & mano de una vélvula de interrupcién de aire
se utllizan para regular la bomba de combustible y con ello
variando la cantidad de combustible para alimentar el
motor; se podrd combinar con esta disposicidén conocida un
dispositivo para obtener el control deseado, actuando sobre
la pieza de cierre en la salida de los gases de eacape.

En una digpogicién conocida de regular o controlar la
fuerza del motor se dispone una védlvula de cierre maniobrada
@ mano, en la entrada del colector de aire, ¥y las
variacliones de presién en el lagdo del motor de esta védlvule
se utilizan pars efectuar las variaciones de la cantided

de combustible suministrada al motor. Cuando un motor
controledo en esta forma trabaja "en vacio", girando a

poca velocided y no .efectusndo trabajo exterior, existird
cierta depresién en el colector de entrada , en el lado

del motor de la vAlvula de cierre. 31 el motor empiezae
ghors & girar a una velocidad mayor, acciomando cualquier
méquina exterior, por ejemplo un motor eléetrico, o si se

le sobrepasa por estar aun conectado a la transmisién, enton-

‘ces, para mantener la misma depresién en el colector como

en estado de trabajo"en vaelo", serd preciso abrir ligeramen-
te la vélvula de cierre que controla el aire y, entre

clertog limitea, cuanto mayor sea la velocidad a que el

motor trabaja, tanto més tendrd que moverse dicha vélvula

de cierre hacia la posicién abierta, para mentener la misma

depresién en el colector.
De esto se desprende que la posicidén de la

vélvula de cierre que controla el suminisiro de aire,

estd relacionada con la velocidad a que se hace trabajar

el motor y por consiguiente resulta posible utilizar las di-
ferentes posiciones de este cierre para controlar

tambien, digamos un relé hidréulico tal como antes se
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indicé, por un dispositivo que transmite un movimiento al
cuerpo 0 & la pieza de obstruccidén que influird sobre la
variaeibén en la presidén de 1os‘gases de escape en ‘el
colector de escape y del aire de carga retenido en el
cilindro,

La presente invencién ge diferencia de una

-disposicién conocida en la cual, para soportar una

gobrecerga, se obstruye o se " estrangula" el escape de
un motor de dos tiempos, mientras que se aumenta simultdnea-
mente la centidad de carga del cilindro. Esta "estrangulaciénh
se dispuso para produclr una condicién de cobrecarga
en el cilindro, cuando el motor estabas sobrecargado. ror otra
paerte, la -ohstruccién de la salida de los gasess de escape
en la forma y por el digpositivo comprendidos en la presente
invencién, egtd dispuesta, como ya se indicé antes, para
agegurar el movimiento satisfaoctorio del motor trabajando
"en vacio". Sin embargo, hay que observar que la presente
mejora podré emplearse peras soportar uha gsobrecarga
en combinacién con el procedimiente de "estrangulacién'
antes citado, Tal combingcién de la "eatrangulacién'
conocida con la presente mejora, se podrd llevar a cabvo,
por gjeuwpiv, en la forma siguiente, donde se emplea el
motor para la propulsién mecénice de un vehiculo por

"carretera. El pedal del acelerador del vehfculo para

cargas normales se dispone de tal forma que dard contra
un tope eldstico que se moverd aplicando otro esfuerzo del
pié sobre el pedal. ngn ello se pons en aecién el
dispositivo de obstruecién, previeto para marcha "en vacio",
si este dispositivo comprende un cuerpo digpuesto en, o a
le boca del paso de escape, 0 si se dispone una védlvula
de cierre en el paso , o bien alternativamente en este
paso un dispositivo separado y adicional de cierre.
Los edjuntos dibujos explican a titulo de
ejemplo una ejecucidén de la invencidén, En estos dibujos:
Fig, 1 representa un corte por el motor,
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perpendiéular al eje de manivelas, mostrando una construecién
de motor de combustidn interna trabajando en ciclo de dos
tiempos, con encendido por compresidn, provisto del dispositi~
vo objeto de lm presente invencidn.

230, fg. 2 es una perspectiva esquemdtice de un
motor, reﬁresentando la digposicidén del aparato descrito,
particularmente con referenclia a la Fig, 1.

Las FPiguras 3, 4 y 5 son cortes esquemiticos
que muestran las posiciones de un grifo de control que

235. més adelagnte dse describira,

Fig, 6 representa una perspectiva eaquemdtica de
un motor similar a Fig. 1, pero mostrando un método
alternativo para controlar los movimientos de la pleza
que obstruye el paso de los gases de escape,

240, El motor de combustién interna con encendido
por compresién , tal como lo representa la Fig, 1, compren~
de de acuerdo con la invencidn, las sigﬁientee caracteristi-
cas principales.

Bl cilindro A 1lleva una camisa Al en cuya pared

248, se prevén las aberturas A2, g través de las cuales entra
el aire de purga desde el cinturén de aire A3, las.
aberturas A° estén colocadas en el lugar donde quedan
al descubierto por el pistén B hacia el final de su
oarrera. En la culata del eilindro se halla una cémara

250, de combustién de tipo abierto C, es decir, que comunica
con el cilindro por una "boca" de regular tamafio,

La cémare C ftiene disposicidn central con relacién al
eilindro A y tiene forma de una figura de rotacién
alrededor del eje del cilindro. El didmetro del reborde

255, anular Cl alrededor de la boca de la cémara C tiene un
diémetro:algo menor que el didmetro médximo de la cémara.

En esta cédmara se inyeocta por medio del pistén, al
final de su oarrera de compresidn, tanto aire de carga como
lo permite précticamente‘la congtruccidn,

260. En posicién central, en la pared interior de
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la cémara de combuatidén ¢, y por tanto oﬁﬁesta e la boca

de esta cémara, se encuentra una abertura de escape D en
la gue estd colocada una vdlvula tubular D, Esta se
acciona por medio de un eje superior de levas k. Ei
265, orificlo de escape D abre hacia un paso gue conduce al
de escape F, provisto de una saslida Fl que conduce al colector
paso Fz que estd en ecomunicacidén eon la atmésfere
exterior,
El eilindro A v4 montado sobre un cérter &
270, con un pozo de aceite Gl en g parte inferior. A un lado
‘del carter G se encusntra un cilindro de vomba H que sale
lateralmente con su eje & un 4ngulo recto oon el plano
en que estdn situados el eje del cilindro y el eje de
menivelas J, El plano “horizontel en que estd situadg
275. el eje del ecilindro de la bomba queds algo por debajo del
eje de manivelas J. En el cilindro H hay un pistén Ht
sobre un 4rvol H
extremos del cilindro H , acciondndose el pistén Hl por

y cuyos extremos vén fijaedos en los

. medio de una biela H3 y conectada al extremo ancho de la
280, biela principal L.
En la prolongacidén del cilindro H, hgeia el
cinturdén de aire de purge A3 hay un paso de comunicaecion X con
una vdlvula giratoria Kl que controla por un lado la
entrada de aire al cilindro H desde un tubo de aire KZ, y
285, por otra parte el suministro de aire por la bomba, a

través del paso K hacia el cinturén de aire de purga A3

Debido a los movimientos sincronizados del pistén de trabajo

B y del pistén Bl de la boumbg, ¥ por razén de la

graduecidn efectuada por la vAlvule giratoria K* , aire a
' 290, " presién por encima de la presién media de purga se envia

-al cinturén de aire de purge A3 ¥ al paso de comunicacién

X entre la védlvula Kl y el cinturén.

Bl inyector de combustible, no repreaentado en

el dibujo, conectado con la bomba de combustible L por

295, el tubo Ll, suministra combustible a la cémara de combustién
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C a través de la pared lateral de dicha cémara. v

En el motor antes descrito , la salida de los
gases de escape por la abertura D y el paso F gqueda
obstruida, con marche "en vacio", por una pieza ¥ que podri
moverse hacia arriba, o alejarse de la abertura'Fl, por la
que los gases de escape. paman desde el colector F.lLa pleza
de clerre M v4 montade en el extremo superior de un véstago

Ml, en cuya parte inferior se halla un pistén M2 que se

mueve en un cilindro N &ituado en el pozo de lubricante Gl.

El véstago vt recibe una gufa y puede resbalar en
cojinetes M3 M4
mielle espiral 0, situado entre un collar M

y se acciona sobre el cilindro N por un
5 gobre la
esplga ut y el extremo superior , cerrsado, Nl del cilindro
N, cuyo extremo inferior estéd abierto. Este muelle O

tiende a levantar el véstago wt y a mover la pieza de

cierre M hacia la abertura F*, El movimlento en sentido
contrario se efeétﬁa por la presidén dé aceite en el clilindro
N sobre el pistén M2, alimenténdose esta presidén por un

tubo P y un paso P! desde el sistema de lubrificacién por
aceite del motor. in la pleza Pz, en la parte superior del
paso de acelte Pl se encuentra un grifo giratorio @, cuya
espiga Q' estéd comectads con la espiga R de una vélvule

de mariposa Rl, dispuesta en posicidén adecuada en el paso

de entrada K3. Una palancs R2 gobre la espiga R permite

el movimiento simxltdneo de lm valvuls Rl y del grifo Q.

Un orificio ajustado-M6 , & btravés del pistén Mz,
permite que el aceite a presidén en el cilindro N por encima del
pistén M2, corra gradualmente al pozo de aceite Gl. Cuando
se trensmite la presién de aceite por el tubo P al
cilindro ¥ sobre el pistén M2 y la piezé'de cierre M se
moveré hacia uns posiclén en que se mantiene dejando libre
pagso a los gases para salir de la abertura Fl a la atméefera
exterior. 8i, por el comtrario, la presién de aceite en el
tubo P queda cerradas, el muelle 0O obligari al pistén g
a moverse hacia arriba, arrastrando con él la pieza de
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cierre M, moviéndose asi hacia ,o dentro de, la aberturs
P!, Este movimiento ascendente del pigtén ¥ resultaré
posible porque el acelte en el cilindro N sobre el pistén
yuede escepar a través del orificio ajustadO‘M6 en el pistdn,

335, degpues de cerrar el grifo Q. Esta obstruccién por la pieza
M tendrd por tanto lugar, cuando el motor marcha "en vacio",
en les condiciones antes indicadas. la .obsgtruccidén de le
salida de los gases de escape provocaré un sumento de la

, presién y de la temperasturs del aire retenido en el

340, cilindro, despues de haber cerrado las aberturas de purga A2
por el pistén B en su carrera de compresidn.

La presidén de aceite en el tubo P y en el cillindro
¥ sobre el pistén ue queda controlada por el giro del grifo
Q, el mover la w&lvula de cierre del aire R'. Si se mieve

345. la palanca R2 en una direccién que tiende a cerrar la
vélvula Rl, no solo volverd el grifo Q hacia su posicién
de cierre, representads en I en la Fig. 3, sino que la
depresién causade en log pasgos de la entrada de aire K?

K3 actia en forma conocida sobre la bomba de suminigtro de

350. combugtible L , reduciendo la cantidad de combustible
enviado & la cédmara de combustidn C.

Al continuar la espige R su giro, la depresién
aunentard més en los pasos de entrada de aire, provocando
una disminucién correspondiente en el suminigtro de combus-

355. tible, hasta que se 1legué a un ajuste giratorio de la
espiga R y de la valvula Rt en el cual solo se alimenta el
motor con suficiente combustiible para mantener iz marcha
"en vacfo" gin carga alguna. los asientos relativos
angulares de la védlvula de cierre Rl y Gel griio Q son

360, tales que; al poner la vélvula R! en su posicién provocando
la depresién qﬁe daréd la cantidad de combustible necesaria
para la marcha'en vacfo" sin carge, se cerrard el grifo Q.

De este modo, la presién de aceite sobrs el pistén M2
quedaréd cortada cuandd la véAlvula de clerre Rl quede

365, - cerrada, hasta tal punto que estard normalmente cerrada
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cuando el motor ha de continuar marchendo "en vacio", sin
carga, ‘ ,

En Fig. 2 se representa como se podrén accilonar
la vélvula de cierre Rl-y el grifo Q en el cArter P2, para
. 370, ejercer el control elegido, por medio de un pedal S a

través de una biela Sl, conectada & la palance R2.

Por accionamiento sdecuado del grifo Q se podré
provocar lg obstruccidén , o "egtrangulacién" de la salida
de los gages de escape, a tales instantes que se produzea

375. una sobrecargs en el cilindro, cuando el motor trabaje
con sobrecarga. Este empleo de la "estrangulacién® ya
ge propuso con anterioridad, como hemos dicho antes, ILas
figuras 3, 4 y 5 repregentan diferentes posiciones del
grifo Q, correspondientes a diferentes condiciones de

380, la marcha del motor, y los efectos que con ello han de
producirse. La corriente de aceite a presién se efectda a
través del peaso F; hacia el cilindro N, en la direccién
que indica le flecha en cade una de estas figuras.

Fig. 3 muestré tres posiciones principales qus

385, podré ocupar la palanca R2 que mueve el grifo. La posicidn
I corresponde al motor "en vacio" , moviéndose el grifo
para cerrer el paso P! con el resultado de no haber pregidén
sobre el pistén M2 y por consiguiente el mumelle O moverd
le pieéa de cierre M hacia , o dentro de la abertura de
390. salida P* de los géses de escape.
Durente la marcha normal del motor, la palanca
de cierres R2 ge moverd entre las posicioves I y II. En esta
‘ﬁitima posicién el grifo Q ocuparéd la posicidén correspondien-
te a la plena carga, tal como lo muestre la Fig. 4. La
395, presién del sistema de aceite lubricante, podréd actuar
ahore a través del tubo P sobre el platén M2 ¥y provocar
que la pieza de cierre M deje libre la abertura Fl por la
gque podrén salir libremente los gases de escape.
8i, por una sobrecarga, conviene establecer las
400. condiciones correspondientes "estrangulando" en combinacién
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con un clerre completo y suministro de combustible, la palanca
se moverd més alld de la posicién II heste llegar a la
posicién III, donde el grifo @, segun Fig. 5, habréd cerrado
nuevamente, o casi cerrado, el paso Pl, con el miamo efecto
sobre el movimiento de la pleza de cierre M que en el caso

de la posiocién I de la palanca 32 y del grifo Q de marchs

“en vacio" segun Fig. 3.

- Con objeto de obtener el efecto de "estrangulacién”
de sobrecaiga , se podrén dejar sin conexién directa la
espiga Ql del grifo @ y la espiga R de la vélvula de
compuerta de aire R , tal como lo muestra la Fig. 1.

Por medio dé una conexién articulada entre la palanca de
clerre 8 y la espiga de vélvula R, y disponiendo un tope por
encime del cusl no se pueda mover la vdlvula B! con
interrupcidn completa, mlentras exista una conexidn
positive entre la pelanca R ¥ la espiga del grifo u , B8e
podré seguir con el movimiento del grito hasta la posiciém IIT
representada en Fig. 5, mientras la vélvule de cierre Rl
quedard totalmente asbierta.

Bn Fig. 6 se representa una disposicidén mediante
la gue se controle autométicamente la presién del liquido

que actia sobre,y comunica movimiento a, la pleze de cierre

‘de los gases M, de acuerdo con la velocidad del motor.

BEn esta disposicién el control del motor se efectiia por el
pedal 3, moviendo la biela 32 de la pieza de engranaje IF
que controla y varfa en la bomba de combustible I el
swninistro de combustible para el motor; En un motor
controlado de esta manera, no existe védlvula de cierre

en la entradas de aire K3, como en la disposicién
anteriormente descrita; El movimiento del grifoc en el
chrter P2 , controlando la corriente. de aceite a presién a
través del tubo P hacia el cilindro N, donde acciona por
medio del tirante M; gobre la pieza de cierre de los

gases M, se efectda en la siguiente manera: Se dispone

sobre, o se acciona por, el eje de manivelas del motor,
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un regulador de cualquier tipo adecuado. Este regulador,

representado esqueméticamente en el dibujo, comprende un eje
T que recibe su accionamiento desde el eje de manivelas del
motor, y estd provisto de un manguito Tl que podri moverse
sobre.el eje T por los pesos Tz, cuando estos se alejan

en direccién radisl, de acuerdo con la velocidad del motor.
£l manguito se mueve contra la accidon de un muelle T3,
poniendo en movimiento una palenca U sobre un balancin Ul.

" Sobre la espiga Q2 del grifo em el céarter P2 se encuentra

una palanca Q3 que -estd conectada por una biela Q4 a una
palanca U2 del balancin UL, ;

En marcha con velocidad normal del motor, los
pesos 12 del regulador efectdian su movimiento centrifugo,
¥y por el manguito pl provocan que la palanca Q3 del grifo
de control gire en gentido de las agujas del reloj, tal
como lo muestra la Fig. 6. COon ello se moverd tambien
el grifo Q , esencialmente a su posicién II que ocupa

en lg Fig. 4. 8i se reduce shora la velocidad del

. motor hasta su marcha "en vacfo",desconectado de la

transmisgién, los pasos 22 del regulador efectuarédn un movimien-
to centripedo hacia el eje I, iransmitiéndolo a través
del balancin vt sobre la espigé Q@ del grifo, y éste
ge moverd hesta llegar & su posioién I representada en
Pig. 3. Intonces se interrumpe la presidén hidrdulica en el
cilindro N que actdia sobre la pleza de clerre de los gases
M, y el muelle que acciona contra esta presidén hidréulica
sobre la pleza M, provocard que esta pieza obstruya , de
un modo més o menos completo, 15 galida de los gases
de escape del oolector F.

Si se aumenta shora, por el movimiento del
pedel S y el engranaje de control Lz, el suministro de
combustible al motor, elevéndose la velocidad del mismo,
el movimiento centrifugo de los pesos,T2 del regulador
harén nuevamente girar la esplga Q2 del grifo , y la
presion hidrdulica accionard en el cilindro ¥, retirando
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la pleza de clerre M desde el orificio por el que los gases

de escape podrén salir, viniendo del colector F,

Se podri apreciar gue en esta dieposicidén, al
tener automaticamente lugar losg movimientos de la pleza
de cierre de los gases M, ¥y de acuerdo con la velocidad del
motor, efectuando el cierre para la salida de los gases de
escaps, consiguiéndoge el efecto deseado cuando el motor
marcha a poca velocidad y "en vacio", este esfecto no se
obtendrd estando el motor “en vacio' ,pero trabajando en
marcha, pues, en eptas condicicnes la velocidad del motor
serd tal que motive que el regulador mantenga el grifo Q en
la posicién II representada en Fig., 4,en la que la presidn
del aceite podrd accionar en el cilindro N, evitando que la
pleza M obstruya le salida de los gases de escape.

N O T A

Deserita suficientemente la naturaléza del invento,
asl como le maners de realizarlo en la préctica, debe haoerae
congtar que las disposiciones anteriormente indicadas son
susceptibles de modificaciones de detalle en cuanto no altere
su principio fundemental. Tambien se hace constar que dicho
invento corresponde a una patente presentadas en Inglaterra
con fecha 12 de Junio de 1939 bajo ¢l rvmero 16136, acogién-
dose, por.lo tanto, a los béneficios que conceden los
Convenios Internscionales en vigor, y siendo lo que consﬁituye
la esencia del referido invento y por lo que se solicita
patente de invenecidn,por veinte anos en Bgpafia: "Periecciona-
mientos relacionados con el control de motores de combustién
interna, trabajendo en ciclo de dos tiempo y con encendido
por coumpresidén'; earacterizéndose por lo siguiente:

1¢,= Motor de combustién interna trabajando en
ciclo de dos tiempos y con encendido por compresién, carac-
terizado porque el eatar el motor "en vacio",sin carga
Y la entrada de combustible queda reducida por debajo
del valor necesario para la marcha normal con carga,

se varla la presién y la temperaturs del aire retenido en
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modo que esta presién y . temperatura tengan entonces

tendencia a sumentar, por lo mencos hasta el valor existente
en el mipmo tiempo del ciclo, cuando el motor esté marchando
¢on carga & mayor veloocidad.

2%,= Motor segun reivindicacion 1, caracterizado
porque se varia la presién y la temperaturs mediante
dispositivos que obstruyen en meyor o menor grado la
salida de los gases de escape del cilindro, de tal modo
que esta presién y temperatura tengan entonces tendencia a
aumentar, por lo menos hasta el valor existente en. el
mismo tlempo del ciclo, cuando el motor estd marchando

con carge & meyor velocidad,

3¢,= Motor segun las reivindicaciones anteriores,
caracterizado porque los dispositivos por los cuales ,.y
el modo en que por ellos queda obstruide la salida de los
gases de escape al quedar establecidas las condiciones de

" marcha'en vucie!, producen asutomdticamente el efecto

que deses obtenerse por esta obstruccidén de la salida de
los gases. '

2,= Motor de combustién interna trabajando en
ciclo de dos tiempos con encendido por compresidn, caracteri-
zado porque se combinan con una ¢ varias aberturas de escape
controladas por vdlvulas , disgpositivos con 1los que se
consigue la obgtruccidén de la salida de los gases de escape
de dichas aberturas en mayor o menor grado, con el motor
"en vacio" sin carga , y con suminisiro de combustible
reducido por debajo del valor necesario para la marcha
normel con carga, motivando esta obetrucecidén un aumento
de la presién y tempersturs del aire retenido en el cilindro
con los orificlios de entrada cerrados, de tal modo gue
esta presidén y temperaturs gleancen por lo menos el valor
existente en el mismo tiempo del e¢iclo, cuando el motor

estd marchando con carga a mayor velocidad.
59, MNotor segun la reivindicacion anterior,
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de egcape controladas por vdlvulas en la culate del cilindro
¥y con un paso que érraﬁca del mismo, dispositivos con los
que se consigue la Ohstruccidn de le salida de les gases
de escape a través de dicho paso de escape, en mayor

o menor grado, con el motor "en vaclo", sin cargs, y con
suministro de combustible reducido por debajo del valor
necesario para la marohs normal con cargs, Yy con disposi-
tivos para controlér la obstruccién de la salida de los
gases de escape de tal modo que, al egtablecer las
condiciones de marcha " en vacio" , se produzca autom4tica~
mente, la obagtriccién de los gases, motivando un aumento
de la presién y temperaturm del aire en el cilindro cuando
los orificios de entrada estén cerrados, alcanzando

este asumento por 1lo menos el valor exigtente en el

migmo tiempo uel ciclo, al marchar el molor con carga §y &

‘wayor velocided,

62.,= Motor segun la reivindicacidén anterior,
caracterizado porqgue pdemés de los digpositivos con los que

ge congigue la obgtruccidén de la salida de los gases

. de escape, se disponen tambien dispositivos para conirolar

gutomdticamente el efecto de la obstruccién, de acuerdo
con la velocidad del motor, motivando la ohstruccidn de
la galida de los gases de escape un gumento de la
presidén y temperaturas del aire en el cilindro igual
que se indica en la reivindicacién anterior.

7¢ = Motor de combustién interna trabajando
en ciclo de dos tiempos y con encendido por compresién,
caracterizado'porque ge combina con el colector
de los gases de escape una pieza montada junto a una
abertura que conduce desde este colector a la
atmésfera. exterior, siendo la pieza mévil para que

pueda obstrulr en mayor o menor grado la salida

de los gases :de escape a través de esta salida , ¥

un pistén conectado con dicha pieza de cierre, moviéndose

’



580,

585,

590,

535.

600,

605.

610.

149508 _,

en un cilindro contra la accién de un muelle, o contra ls
gravedad, por medio de la presidén hidrédulica, en una
direccidén que tiende a reducir la obstruccion de la salida
de los gases,

8¢,= Motor, segun la reivindicacion anterior,
caracterizado porque sevdisponéi tamblen medios para el
control de dicha presidén hidréulica.

9¢,= Motor segun reivindicacion 8, caracterizado
porque los dispositivos para controlar la presién hidrdulica
se combinan, directa o indirectamente, con dispositivos
para variar el suminigtro de comhbustible, o los suministros
de combustible y aire, al motor,

102.= Motor de combustién interna trabajando
en ciclo de dos tiempos, con encendido por compresidn,
caracterizado porque se prevé en la culata del cilindro una
aberturs de escape eontrolada por una vélvula, conduciendo
esta abertura s un colector con un orificieo salliendo a la
atmésfera exterior, monténdose junto a esta abertura una
pieza mévil que obgtruye en mgyor o menor grado la salilda
de los gases de escape por dicha abertura, disponiéndose
ademés un muelle que actia sobre la mencionada pieza,
tendiendo a moverla en direccién tal que aumente la
obstruccién de la salida de los gases, y porque se
dispone asimismo un cilindro con un pistén que se mueve
en 1 y que estd conectado a la pieza de cierre antes
citada, llegando a dicho pistdén la presidén de aceite del
cilindro, derivado por ejemplo del sistema de lubricacién
del motor, tendiendo a mover el pistém y la pleza de
clerre en direccioéon opuesta_a la accién del muelle, y porque
ge dispone tambien un grifo en el paso que.conduce a este
cilindro de acelte, y dispositivoe para girar dicho grifo
con objeto de cortar la corriente de aceite y la presién
que actda sobre.la pieza de cierre antes citada,

1l¢,= Motor segun reivindicacidén 10, caractérizado

porgue el grifo de control de la corriente de aceite que



4 L - 19 -
F Zgijgl§21{21%§

fluye R indro donde ejerce un movimiento sobre
le pieza de cierre de los gases, v4 acoplado , directa o
indirectamente. a una védlvula, con la cual se mueve, cuys
vélvula controla directamente el suministro de aire, coniro-
615, lando asimismo, directa o indirectamente el suministro de
) combustible al motor.
"Perfeccionamientos relacionados con el control
de motores de combustién interna, trabajando en cielo
de dos tiempos y con encendido por compresidén'; tal y
620, como queda substancialmente descrito en la presente
memorig e ilustrado en los adjuntos dibujos.
Heta memoria consta de diecinueve hojas
.escritas por una sola cara.
‘ Madrid, 17 de mayo de 1940.
HARRY RALPH RIG@%@O.
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