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MEMORIA DESCRIPTIVA 
**************$ **$ *

que se acompaña a la so licitu d  de una Patente de Invención, 
a favor de ARTURO ZEDA, residente en Milano ( I ta lia ) ,  de na­
cionalidad ita lia n a , por " MOTOR DE COMBUSTION INTERNA. DE 
DOS TIEMPOS, COR VALVULA DE ADMISION CENTRAL En EL EMBOLO.
Y CONTROL

-0O0-

1a presente invención tiene por objeto motores de gas o 
de combustión interna, que funcionan según e l c ic lo  llamado 
"de dos tiempos", y en los cuales la admisión del gas combus­
tib le  o del aire comburente en el cilin d ro, se efectúa a tr a -  

5 . -  ves de una válvula, mecánicamente controlada, dispuesta en e l  
centro del pistón, dicho gas o aire siendo previamente compri­
mido en e l cárter del motor mismo tras e l  movimiento de dicho 
pistón o sea a modo de compresor separado.

Habrá que observar que en los motores de dos tiempos, en 
10 .- los cuales se tiene una fase ú t i l ,  de explosión o de combustión 

rápida, a cada giro del árbol motor, la descarga de los gases 
quemados y la  entrada de la mezcla o del aire fresco sucede s i ­
multáneamente mientras e l  pistón se encuentra en la  posición  
del punto muerto in ferio r, la presencia simultanea, en e l  c i -  

15 . -  líndro, de los gases inertes producidos por la combustión efec­
tuada en la fase activa inmediatamente precedente, y de la mez­
cla fresca, provoca, inevitablemente, una mezcolanza de los 
susodichos dos gases. la  redución de t a l  mezcolanza ha sido, 
desde las primeras experiencias sobre los motores de dos tiem- 

20.- pos, objeto de estudio y ten tativas.

En la mayoría de los tipos conocidos, la  admisión de la  
mezcla fresca en e l cilindro se efectúa a través de una o va­
rias aberturas practicadas por un lado del cilin d ro , y la ex­
plosión se realiza  a través de una o varias aberturas p ra c ti-
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2 5 .- cadas en e l  lado opuesto, hallándose estas aberturas descubi­
ertas por dicho pistón mientras que éste se encuentra en la  
parte in ferior de su carrera; los gases que entran, previamente 
comprimidos, en e l  cilin d ro, van dirigidos hacia la  culata de 
dicho cilindro por convenientes detectores dispuestos en la  

30.- cabeza del pistón. Dicha solución constructiva en cuanto ofre­
ce las ventajas de una mayor s e n c ille z , presenta graves incon­
venientes a causa de la imperfecta sustitución de los gases 
quemados por la  mezcla fresca (el llamado lavado), que se tra­
duce prácticamente en bajo rendimiento del motor, en igualdad 

3 5 .- del cilindrada, y fuerte consumomde carburante, por razón del 
elevado porcentaje de los gases combustibles que pasan en la  
explosión, sin ser u tiliza d o s, e l mezclamiento nocivo de la 
mezcla fresca con los gases quemados se produce principalmente 
en e l plano, pasando por e l eje del cilindro y ortogonal a l  

4 0 . -  conjunto de las luces de admisión con las de la  descarga. El
hecho de que dichas luces estén abiertas y cerradas por e l p is­
tón mismo da, como otro efecto nocivo, un tiempo de abertura 
de ta le s  luces simétricamente dispuesto con respecto a l momen­
to en e l cual e l pistón se encuentra en e l  punto muerto in fe -  

4 5 .- rio r mientras que,'por ésto se obtiene un buen rendimiento vo­
lumétrico, resultaría conveniente un desfasami^nto oportuno 
de los periodos de abertura de las luces de descarga con res­
pecto a aquél de las luces de admisión, y de este último peri­
odo con respecto a l punto muerto in ferio r.

5 0 . -  Con e l  fin  ae mejorar las condiciones funcionales de los
motores de dos tiempos, han sido estudiadas y propuestas mu­
chas soluciones y, entre las las de práctica y actual realiza­
ción, motores provistos de dos pistones contrapuestos en cada c i ­
lindro, motores con cilindros desdoblados, y otras soluciones 

5 5 .- que evitan la contraposición de las luces de admisión y de des­
carga; desfasamientos entre los separados árboles acodados que 
controlan los pistones de cada cilin d ro, u oportunas d isp o sici- . 
ones del bielismo, que permiten corregir los periodos de admi­
sión con respecto a aquellos de descarga. Sin embargo estas 

6 0 . -  soluciones no se hallan privadas de graves inconvenientes; no­
table complejidad constructiva y consiguientemente coste, alto  
peso de la masa dotada de movimiento alterno, imposibilidad de 
alcanzar elevados regímenes de rotación.

La disposición de la válvula controlada de admisión, en e l



6 5 .- pistón mismo, disposición caracterizada por la  presente inven­
ción, permite obtener elevadisimos rendimientos volumétricos 
y térmicos en los motores de dos tiempos, y sensibles reducci­
ones en e l consumo, en comparación de potencia resultante, en 
cuanto los motores a sí realizados presentan, en breve las sig u i-  

7 0 . -  entes particularidades funcionales.
a) la  mezcla, o aire fresco, se introduce en e l cilindro por 

su zona a x ia l y, oportunamente guiado por superficies d eflec­
toras obtenidas por elmmoldeo de la cabeza del pistón y de la  
válvula, se lanza hacia e l centro de la cabeza.

7 5 *** b) los gases quemados encuentran un paso amplio y uniformemen­
te  distribuido a través de luces practicadas por toda la peri­
fe r ia  interna del dilíndro, que son gradual y rápidamente sus­
titu id a s por la mezcla fresca la  cual, desviada hacia e l p is­
tón, a lo largo de las paredes del cilindro por una moldura 

8 0 . -  toroidal de la cabeza, rellena totalmente e l volumen del c i ­
lindro.

Las aberturas de admisión como las de descarga siendo así 
uniformemente dispuestas en tomo a l eje del cilindro mismo, el  
lavado se efectúa sin que se forme zona "muerta" o fenóminos 

8 5 . -  de turbulencia, de modo que e l mezclamiento de la  mezcla fres­
ca con los gases quemados resulte reducida a valores bajisimos. 
c) por efecto de la  velocidad de entrada de los gases combus­
tib le s , y de la  anteriormente mencionada moldura de la  cabeza 
y del cicáLo del pistón, se consigue por lo  contrario una fuer- 

90.— te  turbulencia durante la sucesiva fase de compresión, que fa ­
vorece a l  máximo la buena combustión.

En una forma de realización p revista, la  válvula está con­
trolada, a través de la  b iela  por una leva dispuesta sobre e l  
botón de la  manivela, de suerte que, por oportuno p e r fil  y d is -  

9 5 . — posición de dicha leva, e l periodo de admisión podrá ser opor­
tunamente desfasado, asi como e l  tiempo y duración con respecto 
a l  periodo de descarga, obteniéndose a sí e l máximo rendimiento 
volumétrico del motor.

Así se prevee que la admisión del aire o de la  mezcla fr e s-  
100.- ca en el cárter esté regulada por la válvu la, rotando o a lte r ­

nativo, también controlada, asi para obtener una eficaz aspira­
ción y compresión en e l cárter mismo, en las mejores condicio­
nes de fase con respecto a l  periodo de admisión en e l pistón.

la  invención se comprenderá mejor con ayuda de los dibujos
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10$.- que se acompañan que representan, en forma esquemática, las  
características funcionales del motor de referencia y, a t i ­
tulo de ejemplo una forma de realización de la invención.

Las f i g s . 1 ,2  y 3  representan, en secciones axiales, e l  
cilindro de un motor genérico, realizado según e l supuesto 

110 .- concepto inventivo, con pistón respectivamente dispuesto en 
e l punto muerto superior, a l  in ic ia r  la  fase de aspiración y 
descarga y en e l punto muerto in ferio r.

la  f i g . 4  representa, en sección a x ia l transversal, una 
forma de realización de un motor monocilindrico con válvula  

1 1 5 .-  controlada por medio de una leva dispuesta sobre e l  botón de la  
manivela.

la  f ig .5  representa lo mismo, en sección a x ia l longitu­
dinal, habiéndose omitido en las f i g s . 4  y 5 las p articu lari­
dades funcionales y constructivas no inherentes en la  r e a li-  

120.- zación de la invención.
Con referencia a las f i g s . 1 ,2  y 3 . (1 ) es e l cilin dro,

(2) e l émbolo, (3) la  válvula de control de admisión cuyo vás-  
tago se halla guiado en e l cubo (4 ) sostenido sobre e l  émbolo 
(2) por mediación del brazo (5 ,5 ); consiguiéndose el mando de 

12 5 .- la  válvula mediante la  puntería (6), que atraviesa el perno
(7 ) y e l pie (8) de la b iela  (9), conectadas, de modo conoci­
do, a l  árbol acodado. La p arte.in ferior de la v a r illa ,  o pun­
te ría  (6) está conectada, mediante e l perno (10), a la  roldana 
(11) la cual, cuando e l pistón se encuentra en las posiciones 

130.- próximas a l punto muerto in ferio r, establece contacto con la  
leva (1 2 )-(fig s .2  y 3) la cual podrá practicarse directamente 
sobre la  p eriferia  de uno de los volantes. El p e r fil  de dicha 
leva es t a l ,  que controla la válvula (3), de modo que la dura­
ción d e.la  abertura de la  misma, sea de conveniente duración 

13 5 . -  y  de retardo con respecto a l  descubrimiento de las luces de des­
carga.

El funcionamiento del motor es e l  siguiente:
Durante e l descenso del pistón desde la  posición del pun­

to muerto superior ( f i g . l )  a la  ilustrada en la f ig .2 ,  descenso 
1 4 0 . -  provocado por la  espansión de los gases en la  carrera de com­

bustión, e l cilindro se encuentra uniformemente lleno de ta l  
gas mientras que el descenso mismo del pistón, o separado s is ­
tema compresor, comprime la mezcla ffesca en e l  cárter. Cuando 
e l pistón se encuentra en la  posición in ferio r, próximo o coin-



- cidente con e l punto muerto ( f ig s .2  & 3), la  mezcla fresca pe­
netra en e l cilindro seguida por la abertura de la  válvula (3), 
guiada por e l Reflector circular (2 ')  practicado sobre la ca­
beza del pistón (2 ), forma una columna ascendente (A) coaxial 
a l  cilin d ro , columna que, deflectándose hacia el exterior por

- efecto de la  moldura toroidal ( l j  1*) practicada sobre la ca­
beza del cilindro (1 ) , provoca la formación de una segunda co­
lumna descendente tubular externa (B,B), que roza las paredes 
del cilindro y repele los gases quemados que abandonan e l c i ­
lindro, a través de la corona p eriférica de las luces (13 ,13 ),  
gas que va dirigido hacia dichas luces por la moldura misma
de la  babeza del pistón (2).

El mencionado anticipo de la abertura de ta le s  luces de 
descarga, con respecto a la abertura de la  válvula de admisión, 
provocando un primer movimiento centrifugo de las moléculas de' 
los gases quemados hacia dichas luces de descarga,provoca a su 
vez la  formación de corrientes gaseosas favorables para la  su­
cesiva formación de la columna ascendente de la mezcla fresca.

El paso continuo de la mezcla fresca a través del pistón  
asegura un enérgico enfriamiento de este último, sin efectos 
perjudiciales para e l rendimiento térmico to ta l del motor, en 
cuanto e l e l calor de dicha pistón se cede a la mezcla que res­
ta para u tiliz a r .

El c ic lo  funcional anteriormente descrito podrá ser a p li­
cado a motores de gas, en los cuales e l  combustible va mezcla­
do con e l  a ire, previa su admisión en e l cárter, o bien a moto­
res según e l c ic lo  D iesel, en sus diversas formas, introduciendo, 
a través del cárter y de la válvula controlada, aire puro en el 
cilin d ro, e inyectando, con medios conocidos, e l combustible 
directamente en el cilindro, y ésto oportunamente realizando las  
diveráas partes mecánicas del motor, no solamente completándolo
con oportunos sistemas de carburación, de ascensión y de inyec­
ción. ^

En la forma de realización ilustrada en las f i g s . 4  y 5; (2 0 ) 
es e l  cilin d ro, con aletas para la refrigeración por aire, (21) 
es e l pistón, con dos grupos (22 & 23) de aros elástico s de c ie ­
rre; la  cabeza del pistón está formada a modo de presentar una 
superficie cónica externa (2 4 ), para guiar los gases quemados 
en las luces de descarga (2 6 , 2 6 ), generalmente distribuidas so­
bre la entera circunferencia del cilindro (20); ta le s  luces van



18$ .-  dirigidas hacia abajo, con inclinaciones iguales a las de la  
superficie deflectora (2 4 ) - ( f i g . 5 )t para, e vita r la resisten­
cia de salida a causa de los bruscos cambios de direcciones; 
los gases de descarga son recogidos en e l colector anular (2 6 ), 
en el cual se han dispuesto uno o varios tubos corrientes de 

190 . -  escape. La proyección rigurosamente a x ia l de la  columna as­
cendente de la. mezcla introducida en e l cilindro quáda asegu­
rada por la  superficie deflectorq. in terio r (27) del pistón y  
por la  forma cúspide (2 8 ) de la válvula (29).

Dicha válvula (2 9 ) ,  dotada del muelle de retención cónico 
195<- (30), es controlada por la v a r illa  (31), que atraviesa el.p e r­

no (32) y la b iela  (33), por e l  largo in terior de esta última, 
y termina en el p la t i llo  (3 4 ) contra e l cual opera la leva (35) 
solidaria del b&tón de la  manivela (36); dicho botón de mani­
vela lle v a , en'ambos lados de la  leva, dos p istas (37,37) para 

200.- la  doble corona de ro d illo s (38,38), que constituyen en cojine­
te entre la cabeza en horquilla (39) de la  H e la  y  el botón 
de manivela.

En la forma de ejecución se ha previsto también la rea­
lización  del árbol cigüeñal por medio de dos volantes excén- 

205 . -  tríeos (4 0 ,4 0 ), solidarios de los semi-árboles (4 1 ,4 2 ), sos­
tenidos por los cojinetes (4 3 ,4 3 ) y discos de órganos de re­
tención (4 4 ,4 4 ); sobre dichos volantes (4 0 ,4 0 ) van montados 
los volantes con contrapesos (4 5 ,4 5 ).

En la misma forma de ejecución se ha previsto finalmen- 
21 0 . -  te  una válvula (4 6 ), para la  aspiración de la  mezc&a en el

cárter, controlada, por mediación del balamcin (47), provisto  
de puntería registrable, por la leva (4 8 ), solidaria del semi- 
árbol (4 8 ), de modo a conseguir un buen rendimiento volumétri­
co en el relleno del cárter, asegurando una suficien te presión 

2 15 .- por la  admisión en e l  cárter.
Puesto que la  invención ha sido descrita y  representada 

a sólo títu lo  de ejemplo y no lim itativo , se entiende que pue­
den introducirse numerosas modificaciones en sus d etalles sin  
apartarse de la esencia de la misma.

2 20 . -  La cabeza del pistón con e l asiento, para la válvula, y la
guía para la válvula y e l d eflector van unidos mediante f i l e ­
tes sobre e l  cuerpo del pistón a modo de f á c i l  montaje entre­
tenimiento y recambio puesto que es la  parte que mayormente 
se h alla expuesta a la llama de la explosión de los gases.
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1
ppTVTN DICAC IONES

Los puntos de invención propia y nueva que se presentan 
para que sean objeto de esta Patente de Invención en España 
por veinte años son los siguientes:

1 )  . -  Motor con válvula de aspiración unido a l émbolo, ca- 
racterizado por e l hecho de estar controlada.

2 )  . -  Motor de dos tiémpos según la  reivindicación 1 , carac­
terizado por e l hecho de que deflectores oportunos del émbolo
y de la  cabeza del cilindro concentran e l flu jo  de carga, cons­
titu id o  por los gases introducidos en e l cilindro a través de la  
válvula controlada, en tomo a l  eje del cilin d ro , y lo desvian 
hacia sus paredes guiando luego el mismo hacia las luces de des­
carga a l  tiempo que expelan los gases residuos.
3 ) . -  Motor de dos tiempos según las reivindicaciones anteriores 
caracterizado por e l hecho de que la válvula controlada de as­
piración se sitúa en sentido a x ia l a l.p istó n , entre una cavi­
dad que lleva  e l asiento cónico de apoyo y retención de la re­
ferida válvula, así.como paredes convergentes a mô o de d ir i­
g ir  el chorro de los gases introducidos en e l cilindro de ma­
nera que los f i le t e s  fluidos cipculen en un sentido lo más pa­
ralelo  posible entre s í  y con el eje del cilindro mismo desde 
la  cabeza del cilindro referido.

4 ) . -  Motor de dos tiempos según las reivindicaciones ante­
riores caracterizado por el hecho de <3ue eñ pistón lleva super­
fic ie s  p eriféricas externas cónicas o de cualquier modo perfi*- 
ladas de manera que d irige los gases quemados hacia las luces 
de descarga generalmente dispuestas sobre la  entera circunferen­
cia del cilindro referido.
5 5 ) . -  Motor de dos tiempos según las reivindicaciones ante­
riores caracterizado por e l hecho de que lleva  una corona c ir­
cular de luces de descarga, descubiertas por e l pistón en sus 
posiciones coincidentes o próximas a l  punto muerto inferior; 
estando dichas luces de descarga d irigidas según la in clin aci­
ón de las superficies deflectoras externas del pistón, a modo 
de evitar resisten cia de salida por parte de los gases de des­
carga.

6 ) .-  Control por válvula de admisión para motor según las  
reivindicaciones anteriores caracterizado por e l  hecho de que 
está constituido por una v a r illa , o puntería, que atraviesa el 
perño y la b iela , siendo dicha v a r illa  controlada, a su vez por 
una leva solidaria del árbol cigüeñal.
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5 KKKTMOS

reivindicaciones 1 á 5, caracterizado por e l hecho de que está  
constituido por una v a r illa  que atraviesa e l  perno y la b ie la , 
por todo e l  largo de esta última, a modo de que su extremo, 
oportunamente formaddo un p la t i l lo ,  establece contacto con una

270.- leva dispuesta sobre e l botón de manivela hallándose dicha le ­
va comprimida entre dos cojin etes, a ro d illo s o de otro tipo  
idóneo, constituyendo e l acoplamiento entre diche botón de ma­
nivela y la cabeza de la b ie la , oportunamente formada en hor­
q u illa .

275 . -  8 ) .-  Motor de dos tiempos según una cualquiera o varias
de las reivindicaciones anteriores, caracterizadompor el hecho 
de que comprende una válvula controlada por la  admisión de la  
mezcla en e l  cárter, en e l cual 6s comprimida por e l movimien­
to del mismo pistón.

280 . -  9 ) . -  Motor de dos tiempos según una o varias de las r e i­
vindicaciones anteriores, caracterizado por e l hecho de que, 
completado con oportunos complejos carburantes o gasificadores, 
además de idóneo d ispositivo de encendido, se realiza  con ob­
jeto de hacer funcionar cualquier motor de gas, introduciendo,

285.- sea en e l cilindro a través de la válvula controlada dispuesta 
en e l pistón, o émbolo, mezcla explosiva de aire y combustible 
líquido o gaseoso.

1 0 ) . -  Motor de dos tiempos según una o varias de las r e i­
vindicaciones anteriores, caracterizado por e l  hecho de que,

290.- completado con oportunos sistemas de inyección del combustible 
en e l  cilin d ro, se realiza  a modo de hacer funcionar a com­
bustión interna,.según e l c ic lo  D iesel en sus diversas formas, 
introduciendo sea en e l cilindro mismo, a través de la  válvula  
controlada dispuesta en e l pistón, o émbolo, aire puro como

295.- gas comburente .
1 1 )  . -  Motor térmico altern ativo , de gas o de combustión 

interna, de dos tiempos, según una o varias de las reivin di­
caciones anteriores, caracterizado por e l hecho de que, rea­
lizado como motor mono—o multi—cilíndr&qo, en diferentes dis—

500.- posiciones, lleva  sistemas de refrigeradores, por aire o por 
liquido, complejos carburantes, de encendido, de inyección, 
del tipo conocido y de características idóneas a la  elegida  
forma de realización.

1 2 ) . -  Motor térmico altern ativo , de gas o de combustión
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305.- interna, que funciona según e l c ic lo  de dos tiempos, con vál­
vula de admisión central en e l  ámbolo, o pistón, mecánicamen­
te  controlado,

13) . -  MOTOR DE COMBUSTION INTERNA, DE DOS TIEMPOS, CON 
VALVULA. DE ADMISION CENTRAL EN EL EMBOLO, Y CONTROL, todo t a l  

310 .- y conforme se describe en la  presente memoria y representado en
los dibujos que se acompañan y a los fin es especificados que cons 
ta  de nueve (9) hojas mecanografiadas por una sola cara.

?  A M hB . .
. i . :,
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