*

4
° L 1g
toe ™ o 0 o
8 & ¢os o 3
. o O

%t
(2]

*

198442

NS AATSNNSANN S

MODELO
DE
UZILIDAD .
por "MOTOR DE CCMBUSTION INTERNA®, a favor de DON SEVERINO
PEREZ PARDO, de nacionalidad venezolans, domiciliado en BARCELQ
NA, Sepulveda, 5; DON JUAN SOLER MARPI, de nacionalidad espafiola
domiciliado en BARCELONA, Juan Sebastian Bach, 3 bis; y DN

JUAN MANUEL TRILL RIUS, de nacionalidad espafiola, domiciliado
en BARCELONA, San Antonic 31, 1%,

MEMORIA DESCRIPTIVA

Se vrcfiere la presente inveneion en un sistema nuevo
de distribueidn de g&ré;es en motores de 4 j:iempos de explosidn
o combustion de umo o varios cilindros, cuyas principales
caracter{sticas son las siguientes: Enfriamiento
asegurado de valwvules y asientos; mayor rendimiento y poe
tencid, por una mayor cantidad de gases que penetran en el
cilindro durante la admisidn ¥ menor freno que experimenta
ol motor a expulsar los gases de escape libremente a tra-
vés de su gran valvula.

En todos los motores de pilstones de cuatrc tiem-

pos, corrientes actualmente, le alimentacion de la mezcla ga~
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seosa combustible y su subsiguiente expulsidn, despuss de¢ quew.

.
asamanacasan,

mada, s¢ efectus a través de unas vdlvulss que, on numero nun-
ca inferior a dos por cilindro y debidamente sinecronizades en
sus movimientcs, con respecto al desplazamiento del émbolo,
5 aseguran la admisidn y escape de los gases en los tliempos
ovortunos,

Dichas vilvulas constituyen pues un elemento indis—
peasable en todo motor, pero, por su propia éonstitucién ¥ por
su forma de actuar, representan uno de los factores mas deli-
10, cados e importantes de la maquina térmico, & la cual limitan

en sus posibilidades, ya que, en términos generales, puede
decirse que de sus mas o menos eficiente accionamiento depende
el rendimiento del motor.
Bl sistema de aistribueién; objeto de la invencién;
15. resuclve de manera plenamente satisfactoria y simple todos
' los problemas planteados pér le admisidn y expulsién de los
gases, que sé realizen en forme mas reaccional y sbundante, sin
limitaciones de ningdn génere. |

Consiste esencialmente dicho sistema en disponer

‘20, en la culatza o cabeza del cilindre un juego de dos rotores
N (uno pare el escape y ctro para la admisidn) que, girando on
f}ﬁ relacion 1:4 con respecto al eje cigiefial y debidamente sine
cosee cronizados con éste ¥y entre sf, estaélecen la oportuns coule-
o nicacion dc la cémare de explosidn con los conductos y co-
25' lectores de laaimisidn y el escape, respectivamente, y, a

, través de una vilvula del tipo usual pero de muchos mayor:s
Te dimensliones, quc alternativamente se mantiene abierta duran
o te las fases do escape y de la admisidn ¥y cerradz en los dos

periodos siguientes de la compresidn y 1la explosidn.



5.

10,

i5.

¢ o9
% ¢ s

T

.
* o4

Cae

09442

- ‘0..

El sincronismo entre estos rotores, la valvuls prin-
cipal y el desplazamiento del émbolo es tal que, en la foce
de admision se abre aquélla vdlvula y wno de los rotores es-
tablece commicacidn con el conducto de la admisidn, mien—
tras el otro obture el escape. En el perfodo siguiente, &l
de ‘compresicn, la valvule principal cierra tode comunioseidn
entre la cdmare de explosidn y los rotores, gue continjan gi-
rando. Sigue 1la mencionads vﬁlvula cerrada durante el siguien-
te ciclo, de explosion o combustidn, y los rotorcs incomuni-
cados entre s, as{ como sus oonductog. Finalmente se abre
durante la fase de expulsidn (escape), a la vez que el rutor
correspondiente & la admisidn permencce corrado ¥ abierto el
de escape. Pinalizado este ciclo, vuelve a situarse la valvula
ligeramente sobre su asiento, sin necesidad de buscarse su
cierre perfucto y hermético, persiguidéndose unicamente que
pueda el pistdn en la camara de compresidn llegar al propio
tope si fuera menester, en su P.M,S. (Punto Muertoe Superior);
gon la finalidad principal de lograrse indices de combreeién
en sl ciclo corrcspondiente, lo mas slevados posidble. En la
fasc siguiente vuelve a inlciarse todo el proceso enumerado
al prineipio 4:1 presente pérrafo, 0 sea, cerrarse el rotor
do escape, ebrirse por entero la vdlvula y el rotor que estaw
blece comunicacicn la alimentacidn de gases (de la admisidn)
repitidndose sucesiva y alternativemente estos ciclos duran-
te el funcionamiento del motor,

Con objeto de facilitar la explicaeidn, se acom-
pafla a la presente memoria una lamina de dibujos, en la que
se presenta unlcaso de realizacidn que se c¢cita a t{tulo de
e jemplo,

En 21 dibujo
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Las figures 1, 2 y 3 representan ung seccidn del
gistema perfeccionado de trabajo de la culata o cabeza del
cilindro con una'sola;vélvula; objeto de 1a in&encién; en
sus fases des "compresidn y explosifh o combustion® (Figura 1);
ngscape o expulsion® (figura 2) y "edmision" (figura 3).

Las figures 4, 5 y 6 representan esquematicamen—
te ol sistema de travajo del motor clasico, respectivamente
en sus fases de "escape o expulsion", finel de escape y prin-
cipio de admisidn® y "admisidn"; al objeto de comparar la sin-
gular ventaja que representa el trabajo del nuevo motor; Ire-
presentado en

Las figuras 7; 8 ¥y 9, en las mismas fases; respec-
tivamente correspondientes a las de las fig. 4, 5 y 6 ante~
riores.

Les figura 10 y 11, que representan esquemética»
mente 108 colectores de admision Yy @scape en ambos tipos; regw
pectivemente clésico y nuevo, nos muestra también otra de
las ventajas de éste sobre el primero,

‘ la figura 12 r@presenta; pare mayor claridad de la
explicacién, una proyeccion de las valvulas y sus asientos
en ambos tipos de motores: actuales y nuevo, para un mismo
cilindro, superpuestias pars observar mejor la ventejosa oepa-
cidad de este ultimo,

La figura 13 es una grifica representativae do las
curvas de trabajo, en un motor de cuatro tiempos actusl (1f-
nea de puntos) y en el nuevo motor; objeto de la inveneidn
(1fnea contfnua) de la misma cilindrada, mostrando las di-
ferencias acusadamente favorablee s éste Wltimo, por cuan-

to se refiere a los factores tipicos de un motor.



En la figure 1 se supone el piston en su P.M.S. (pun-
to Muerto Superior), el finalizarse su carrera ascendente ©o-
rrespondiente a la compresién, e iniciarse la explosidn o com-
bustidn, en su carrera descendente o ticmpo util del motor

5. En la figura 2 se supone ¢l mismo piston al final de su ca-
rrera descendente, en su P.M,I. (Punto Muerto Inferior), para
iniciaer la fase del escape, Finalmente en }a figura 3 se com-
pletan los cuatro ciclos, suponiéndose el piston en su P.M,S,
desPués de finalizarse el escape y comenzar su carrera descan~

10, dente, en que comienza también la admision. No se hace mene
cidn especisl de la fase de compresién, pues no se efectis igual
que en los motores corrientes actuales.

En dichos dibujos, puede observarse la culata o ca-
beza del cilindro -1-, que es la parte que cierra el usual

15. conjunto eilindro-piston, portedora de los siguientes meca~ -
nismos, Una valvula principal -2-, accionade simultancamente
por Gos levas o excéntricas -7- y solidaria por un rosorte
helicoidal, en la forma habitual y corriente en esta clase

de dispositives. Dos rotores -3- y -4-, que establecen comu~

"20; nicacion entre la camara de explosidn y los conductos de ad-
i‘ﬂ. mision -5- y de escape -6-, respectivamente, a través de la ex-

S presada valvula -3-. El sentido de giro de todas las partes

'..."‘ sujetas a rotacion es el indicado por las respectivas flechas
s ‘0 a la inversa, segin se deses, '

254"~ Dispuestos los elementos en la forma descrita y

T suponiendo el motor en la posiéién-reprosgntaQa'en.1a figura

. vel 1, que corresponde al P.M.S, (final de la compresion y prin

et @

R cipio de la explosidén o combusticén), se aprecia que los dos

rotores ~3- y ~4-, cierran totalmente los conductos y co-
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lectores de la admisiln y escape -5- y --6-, dejandolos ih~

comunicaedas entre sf, pero edemds y en virtud de la accidn de
permitirlo el perfil de la leva -7-, queda perfectamente ajus-
tada sobre su asiento =9- gquedando de esta forma establecida
la hermeticidad necesaria para el debidc aprovechamiento de
la expansion de los gases en el cilindro -11-.

Observando la figura 2, en su continuado movimiento
de giro el rotor -3- seguira obturamio totalmente el congueto
de admisidn -5-, mientras el rotor -4- comenzara a ofrecer paso
1ibre al escape =6-, & la vez que la valvula =2- se abrird
progresivemente a medida que el émbolo o piston -10- alcance |
su P.M.I., para iniciar seguidamente en su carrera ascendente,
el escape, que durard hasta llegar el pistén =10- a su P.M.S.,
en gue cerrars, aungue no necesariamente en su totalidad, eca
grande ¥y dnica vdlvula —2-,

En la figura 3, al comenzar el descenso mievamente
el pistén =10=, acsbe de cerrarse por.21 rotor -4- ol paso
al colector del esocape -6-, y en cambio, vuelve a2 abrirse la
gran valvula -2-, pudiéndose observar asi mismo que el rotor
~3=- deja paso libro a la aduision por su conducto -5~ y sigue
as{ este cicle hasta llegar el pistdn -10- a su ?.M.I.; en
qus va & iniciarse le compresion. le valvula =2- hae ido apro-
ximandose a su asiento -9-, hasta cerrarlo total y hermdti-
camente, pars peimanecer en tal posicién durante toda la fase
de compresidn y subsiguiente de explosidn o combustidn, sien~
do de observar que en ningin momento existe comunicacidn di-
recta entre la admisidn y el escape, ni o través de su vel-
vula -2-, ni por los mismos rotores -3- y -4- antre si, ni

tampoco entre los colectores de la admision y el escape
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El sistema descrito no presenta en su realizacio

practica complicaciones substanciales, ya que el movimiento
de los rotores -3= ¥ -4= &8 relativamente lento (309 por cada
vuelta del cigdefial) y no existe, ni lo preciss, un riguroso
clerre ﬁarmétiéo; ya que éste corre 2 cargoe de la valvula -2-
en su asiento =9-,

Entre las ventajas sobresalientes del sistema objew
to de la invencidn cabe destacar la posibilidad de obtener wn
llenado y vaciado optimo del cilindro -11-; por las conside-
rebles dimensiones quo puede darse a la valvula principal —2-
la cual; por otra parte, por hacer sucesivamente las misiones
de admision ¥y escape, esta dotada de una refrigeracién de la
que carecen las valvulas de escape del tipo usual,

En las figuras 4, 5 y 6 vemos esquematicemente las
tres fases de trakajo de un motor corriente actual, donde
apreciemos sus dos valvulas -12- y -13—; respectivamente de
admisidn ¥y escape, aqtuando en sus_fases de "escape o expulsidn"

(Pig. 4), con la valvula -12- cerrada y abierte la -13-, para
der salida a los gases residuasles de la combustidn, empujados
por el movimiento del piston =10~ en el cilindro -=11-,

' En el movimiento sineronizado de las valvulas -12-
¥y =13~ con el piston =10-, contemplamos en la fig. 5; la fase
"final de escepe Yy principio de admision" en el instante en gue
1lefedo o1 pistdn -10- a su P.M.S,, ambas se encuentran
cerradas. La figura 6 muestra la "admisidn® de le mezcla car-

-burante, con la vdlvula -12- abierta mientras la -13- per—

manece oerrada.
Comparativamente, las tres fases descritas se puc=-

den ver respectivamente en los esguemas de las fig. 7, 8§ y 9,



en el nuevo motor de la presente invencidn, La misma vdlvula
-2- trabaja en }as treé fases, sincronizada al desplazamiento
del pistén -10-, vélvula comin y mayor del doble de las co-
rrientes por eilindro, comin para escaspe y admisién y as{

5. como en su asiento.

La entrada y salida de los gases en el cilindro
‘=11= se efectia en optimas condiciones, ya que sus conductos
¥ colectores =14~ son mayores que el doble de las corrientes,
Veamos a este respecto el esquema ocomparativo represen-

10, tado en las figs. 10 ¥y 11; ocuyas sefializaciones gorresponden
a los conceptos enunciados anteriormente.

Para dar mayor claridad a esta notable ventaja la
fig. 12 nos muestra una proyeccidn superpuesta de las vél-
vulas =12=- y —13¢ de un motor actual y la -2~ del'mofor>nue-

15. vo de la inwencién, ccn sus porrespondientee asientos «15-
¥ -16- para las primeras y -9- para la ulitima, ocupando
el mismo cilindro -11-, donde ejercen la misma funcidn., Se de-
muestra claramente la diferencia on mds del doble en cuanto
a la capacidad de trabajo de la vélvula -2- sobre las -12-
204 y -13- sumadas, a que nos referiamos.
En la figura 13 se han obtenido las curves de trg
aee bajo en un motor de 4 tiempos; segun el ciclo de Carmot o‘de
‘ presidn constante; con dos isotérmices y dos adiabaticas. Si
representamos en abeisas: fdngulo de giro del ciguefiel, o su
25, 'equivalente en recorride del pistdn; 1 .
én ordenadas: trabajo en Kgma. por cmz;
<L se nos muestran las diferencias existentes entre un motor
v e de 4 tiempos corriente actual (curvas de trabeajo en lineaa

©°.. de puntos) y el motor nuevo {curvas de trabajo en linea
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continua); para una misma cilindrada.
Respect{vemente cada punto tiene el siguiente
significado?
As Apertura de la vlvula de "admisicn® y cierre de le de
5 "egeape” ¥ P.M.S, del pistén
B: Cierre de la "edmision" y P,M,I. del piston.

C: Inieio de la “ignicién“ o de la "inyeccion®

o
[ 23

Inicio de la "explosion" o “combustidn" y P.M.S. del pistdn
E: Aperturz de l1s Valvula ae'"agcape“.
10, Pt P.M.I. del pistén y expulsidn de los geses deescape”.
Correspondisndo las 1ineas:
l.- & tiempo de admision.
2.~ & tiempo de compresion.
3.- & tiempo de explosidn o combusticn.
15. 4.,- a tiempo de escape:
Corresponﬁiendo también las zonas:
X: a la de rendiﬁiento 6 dé pdtencia
Y: a la de la ineficiencia>m§triz.

Observando les gréficas puede verse que:

20 En el tiempo de "esbape" - 4 -, contrariamente &
..: lo que sucede en los motores actuales, en los que los pistones,
v, en su carrera ascendente, tienen que forzar la expulsidn de

los gases del escape casl en estado ge ignicion, a través de
. los reducidos conductos enmarcados por sus valvulas, asientos
25, ¥ colectores, con el consiguiente recalentamiento de los mis=
mos y. con las consabidas e importantes pérdidas de potenois,
. que a elevados reg{menes son trascendentales al ser frenados
ey e aquellos por la resistencie que. hallan por su expulsicn; en

‘e v, este nuevo motor, los gases ya quemados del escape afluyen sin
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hallar ninguna resistencim, libremente al exterior, a través de

aaame e

su gran valvula y de sus enormes colectores y ccnductos, 1o
que equivale, por si s6lo & wn eprovechamiento de potencie en
su totalidad (X). '

En el tiempo de "admisidn" ~1-, en el nuevo mo-
tor, al término del escape y al iniecier el descenso el piston
en este segundo ciclo, 8e produce un mas agentuado y prolon-
gado vaclo (vacuum) y; penetrando en el cilindro cantidedes
mayores al doble de "gases nuevos" de los que entrar{an en _
un motor corriente actual de la migma cilindrada y cubicaje,
por el gran tamafio de su valvula y colectores, a la par que
enfrian instantaneamente y en su totulidad el conjunto vale
vula-asiento calentado en el ciclo anterior del escape, gone-
ran mas y mayores turbulenciss, tan beneficiosas para el buen
funcioﬁamiento de cualquier mo‘l:ogi y prefercntemente en éste,

En ol tiempe de "compresién" - 2 -, a excepeidn del
volumen de gases nuevos é, comprimir, que son del doble, dste
ciclo se produce exsctamente igual que el de 108 motores Coe
rrientes actuales,

En el tiempo de "explosién" o "combustidn® - 3 -;
como consecuencia de una mayor admision de £ases nusevos en
el cilindro por la gran dimensidn de su védlvula, asiento y
colectores, queda tgmbie'n aumentada proporcionalmerte su po-
tencia efectiva (X), 2 bajas velocidades; siendo més notoria
ain a elevados regi{menes de R.P.M..

En méritos a la simplicided y graficas del ajemplo
descrito, no se han representado en los dibujos los madios
de transmisidn del movimiento desde ¢l eje ¢igiefial a la

valvula principal y rotores, los cusles podran ser cuales-
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quiera de los conocides, tales como por eje ¥ Juegos coni-
cos, arbol de levas; ete.; por cadena; directo por varilla
y belancin para le vilvula y por ejea; cadenas o engrans-
Jjes para los rotores,

TPampoco se ha indicado en los dibujos el elemento
de encendido de la mezcla gaseosa,; gue se supone podré gser
cualquiera adecuado y situado en un punto conveniente de la
cémars de explosidn, o el habitusl, en el caso de tratarse
de wn motor de combustidn,

Finalmente cabe sefialar que el sistema descrito
para un motor menocilindrico scré, oamo es natural, aplicable
de igual modo a motores multicil{ndricos.

La invencign, dentro de s esencialidad,sse puede
llevar a la prébtica en otras fogpas de realizacidn que difie-
ran en detalle de la expuesta enéia descripeion a titulo de
ejemplo y & las cuales alcanzard las mismas ventajas que se
degean obtener.‘

Se podrs pues construir en otras fomas y tamaﬁos;
con los materiales mas adecuados, por quedar todo ello come
prendido en el espiritu de las reivindicaciones,

NOTA

Descrito el objeto del presente invento, lo que
se declara como muevo y de propia invencidn estd comprendido
en las siguientes reivindicacioness

l.- Motor de combustidn interna; caracterizado por

disponerse en un punto adecuado de la cemara de combustion

.une sola y \nioa valvula para admisién y escape, que, debidament .

sincronigada con el ciguefial del motor, permaneocs abierta duran. .
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te 1la fase o ciclo del escape y la-subsiguiente de admision y
cerrada hermética y seguidemente en los tiempos de compresidn
¥ explosidn o combustidn.

2.~ Motor de cambustidn interna, segin. 1las reivindice
ciones anteriores, caracterizado por el hecho de que la indicada
vélvula, en =u posicién de apertura, establece comunicacidn con
dos rotores, provistos cada uno de canalizaciones especiales, que
comunican respectivemente con los colectofes ¥y conductos de
12 admisidn y €1 escape.

3.~ Motor de combustidn interna, segun las reivindiea ...
ciones anteriores, caracterizado en que el giro de los rotores
mencionados estd en la relacion de una vuelta por cada cuatre
‘del cigiefial, y su funcidn es la de establecer comunicacidn con
1a entrada ¥, respectivemente, la salida de gases, segun sean

los ciclos de la admisicdh ¥, respectivamente, del escape.

4.- Motor de combustidn intcrma segﬁn las reivindioa~
ciones anteriores, carachterizado por comporiar una culata o ca-
beza de cilindro para motores de explosion o combustidn de cuatrc.

tiempos, con una sdla y Wndea vdlvula por cilindro,que tie-
ne como exclusive finalidad cerrar harmétioamente contra su
asiento, la cémara, durante los dos ciclos de compresion y
explosién o comﬁuatién, efectuiandose los dos ciclos restantes
de admision y escape por medio &e dos distribuidores rotatie
vos adecuadamente sincronizados, dendc uno paso a la admisidn
y el otro al escape.
5.~ Motor de combustidm interna,
Segin se describe y revindica en la presente memo-
ria descriptiva que consta de 13 hojas foliadas y escritas a na-

quing por una sola cara y acompaﬁadas'de los dibujos reglamenta-
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Madrid, a 3 Julio 1971
D, Severo Perez Pardo

D, Juan Soler Marti

D. Manuell Trill Rius,

P.8s
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