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PATERNTE
DE
 INVENGION
a favor de Don Pablo August, de nacionalidad alemana,
residente gﬁ_Direotorio 130, Bernal, F.C.N.G.R., (Ar-
gentina), por "MOTOR DE COMBUSTION INTERNA®.
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MEMORIA DESCRIPTIVA

' Mi presente invencién se relaciona con motores de
combustién interna que operan dentro de la escala de
compresiones baja hasta media, y su objeto principal
consiste en proveer un motor mejorado de la referide

elase gque en comparacién con motores similares pro-

-puestos antes de ahora ofrece ventajas importantes

no solamente en cuanto & los diferentes tipos de com-

- bustibles a emplear se refiere, sino también con res-

pecto & su rendimiento relativamente elevado y a su

construccién no complicada.
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El desarrollo técnico de los motores de combustién in-
terna, trateando de obtener un mayor rendimiento con un menor
consumo de combustible, durante los dltimos afios, en lo gene-
ral condujo & un aumento gradual y sucesivo del grado de
compresién.

Los modernos motores a ngfta operan con un grado de .
ecompresién de aproximadamente 1:7 a 1:8. Estos motores, sin
embargo, requieren una nafta excelente con un némero de octa-
no de 80 y més. La preparacién de este combustible no solamen-
te es bastante costosa, sino que también requiere extensas
plantas’quimicss. En adieién a ello, en la elaboracién de pe-
tréleo o aceite en bruto, el rendimiento cuantitativo en naf-
ta de primera calidad es relativamente pequefioc, For ello, des-
de el punto de viata econdémico, la reduccién del‘grado de
compresi&n en los motores a nafta no proporciona una ventaje
préctica, pues, el menor consumo de combustible obtenido, por
w lado, Bignifica el uso de un comdbustible mds costoso, por
otro lado.

Este desarrollo de la construccién de motores de combus-~
tién interne realmente condujo & un punto muerto. Evidentemen-
te haste los mismos productores de nafta aparentemente no es-
tdn de acuerdo con ello, pués, es un hecho, ellos mismos se
ocupan actualmente de idear motores de combustidn interna qué
dentro de la escales de grados de compresidén medios pueden ha-
cerse funcionar con éxito mediante toda clase de combustibles
lf{quidos independientemente del nimeroc de octano de tales
combustibles.

Los motores Diesel, debido a su mayor peso, son inapro-
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pisdos para muchos propésitos y por esta razén no se emplean
generalmente en automéviles y aviones. En adicién a esta des~
ventaja principal, también los motores Diesel requieren un
combustible bien definido con un ntmero de octano alto.

Como ya se ha hecho constar, el objeto principal de mi
presente invencidén consiste en proveer un motor de combustién
interna mejorado gque, por un lado, es capaz de trabajr con préc-
ticamente cualgquier clase de combustible l{gquido independiente-~
hente de su ntmero de occtano y que, por otro lado, es de mayor
rendimiento, de menor peso, de una construccién mée sencilla y,
por consiguiente, de menor costo de fabricacidn que los motores
de combustién interna propusstos antes de shoras para operar den-
tro de la escala de los grados de compresién medios.

De acuerdo con la invencién, el oﬁjeto de referencia se
proponé obtener con un motor de combustidn interna con émbolos
mediante la inyeccién de una mezecla de gas y combustible en una
combustidn térmicamente preparada. En patentes anteriores fueron
descriptas varias proposiciones para el mismo fin. Esas proposi-
ciones, sim embargo, no dan rusultados satisfactorios por las
raszones & continuacidn eipuastas.

Loz motores de combuatién interna, de acuerdo con dichas
proposicionea, generalmente emplean una bomba cargadora de com-
bustible capaz de aspirar, de comprimir y con ello calentar una
carga de combustible con una pequefia proporcidn de aire o gaes de
escape. El calentamiento por compresién produce le evaporacién
del combustible con el resultado de gue una mescle de aire y
combustible evaporado es inyectada en el eilindro de trabajo.

Cuando se emplea como combustible aceite para motores Die~
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sel, la mezcla de aire y combustible debe calentarse hasta por
lo menos 500°0 para asegurar la evaporacidén de todes las parti-
culas de combustible., En vista de gue el tiempo disponidle es
relativamente corto, dentro del cilindro de la homdba cargedoras
de combustible debe producirse una presién muy alta y esta pre-
sién elevada significa no solamente una carga elevada desventa-
josa para la bomba y los medios para su accionamiento, sino tam-
bién una disminueién del rendimiento del motor.

Ciertas de las proposiciones de referencia comprenden
vilvalas a presidén para hacer que la inyeccién de la mezcla de
aire y combustible preparada desde la bomdba cargadora de comﬁus-
tible en el cilindro de trabajo se efectue en el momento corres-
pondiente., Estas vdlvulas necesarismente estén arregladas en pun-
tos en gue estén sujetes. s tempersturas de aproximademente 500°C,
En vista de ello, 2u operacién correcta es problemdtica y su
Iudbricacién es muy diffeil. Las desventajas resultantes de ese
arreglo de vdlvulas constituyen un problema pricticemente sin
solucién.

Ciertas de las pertinentes patentes anteriores demuestran
un eilindro secundario como dispositivo'para el precalentemien-
to de le mezcla de aire y combustible. Sin embargo, la funeién
de este diespositivo aparentemente no se ha percidido claramen-
te, pués, es un heoho, la meszcla previamente tratada es sumi-
nistrada al cilindro de trabajo por ¥fa de wn conducto termica-
mente no protegido y no eaislado, con el resultado de gue el
combustible de diche mezcle vuelve & condensarse por contacto
con las paredes del conducto, y el eilindro de trabajo asf re-

cibe una mezcla gue contiene combustible 1fquido apto para pro-
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ducir una combustidén incomplete y un rendimiento reducido del
motor.

De acuerdo con otra proposicién conocida, la bomba cargae-
dors di combustible opera & baja presién. En este caso, le bom-
ba efectda solamente una operacién de megclar y es incapaz de
producir la evaporacién del combustible. Por ello, tal bomba
cargadore de combustible puede usarse tan s8olo en conexién con
combustibles de bajo punto de ebullicién, €sto es, eon nafta.

Pero airaquellas de las construcciones anteriormente fro—
pusétas que son capaces de inyectar en el cilindro de tradajo
una mezcle de aire y combustible en un estado evaporedo, son
incapaces de operar de une manera perfecta mientras no se lle-
nen los siguientes requisitos:

Es absolutamente necesario aislar térmicamente el canal
que comunica el cilindro de la bomba con el cilindro de traba-
jo, de tal manera gque no hay disminucién de la temperatura de
la megcla de aire y combustible previesmente tratada. Este re-
quisifo implica la necesidad de construir dicho canal de un
paterial gue resiste perfectzmente 2 une temperatura de apro-
ximedamente 800°C, Ademds, se ha encontrado que la extremidad
del peguefic tubo gue forme dicho cenal debe proyectarse libre-
mente adentrdde le cémars de combustién del cilindro de traba-
Jo & fin de evitar fo:macién de carbén debida a uns permanente
temperatura de trabajo superior sl punto de carbonizacién. La
reduccién de la temperatura por debajo de este punto de carﬁo-
nizacién como en el caso de las toberas de los motores Diesel
es impoeible por les ragones arriba indicadas. ‘

Otro requisito consiste en que debe asegurarse un mezcla-
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miento perfecto y completo de la mezcla de aire y combustible
alimentada con el aire de combustién de; cilindro de trabajo.
Tal mezclamiento no puede resalizarse inyectando dicha mescla

" en una cémara dercombustidn como usualmente formada entre el

émbolo de trabajo en o cerca de su punto muerto superior y

la parte superior de la culata., En este Qéso, la operacién de

mezclar seré incompleta y habrd zonas con exceso de combusti-

ble y otras con exceso de aire, El'resultado serd una combus-

tién incompleta y debida & ella una disminucién del rendimien-

to del motor.

Pero aliin en el caso de gue estos requisitos adicionales
fueron llenados completamente, el motor todavia serfa inca-
paz de trabajar sadisfactoriamente {con un rendimiento méxi-

mo a un reducido consumo de combustible) como un motor de com-

bustidn interns dentro de la escdla de los grados de compresién
medios, en vista de que la mezcla de aire y combustible toda~
vfa contiene geses de gasolina o aceite para motores Diesel
con el correspondiente_nﬁmero de octano bajo.

Como un requisito ulterior que ha de llena;se para ase-
gurar un buen mezclamiento de combustible y aire, la mezcla de
gases previamente tratada, en el caso de un motor de dos tiem-
poa, debe ser inyectada inmediatamente después del cierre de
laa aberturas de escape del cilindro de‘trabago y la inyececién
debe haberse terminado antes de que el émbolo llegue al punto
en que ocurre la ignicién. Por consiguiente, todavia podrian

producirse una ignicidén espontdnea de particulas de aceite de

‘ges para ,. alumbrado ( gas-oil) y una combustién detonante.

Por ello, para una operacién satisfactoria de un motor
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de combustién interna capez de trebajar dentro de la escala
de grados de compresién medios y con un elevado rendimiento
e un consumo de combustible redueido, también es necesario
que el combustible no sea simplemente evaporado, sinoc gque ses

tratado previamente en tal forma que tenga buenas caracteris-

‘ticas anti-detonentes. Dado que este trmtamiento previo, ésto

es, un craguec, &l nismo tiempo implica una reduccién del pun-
to de ebullicién del comdbustible, serd posible obtener la ven-

taja de gque las altas temperaturas, de otra manera requeridas

pers evitar la condensacién del combustible, ahorza ya no son

necesarias,

El eilindro de la hombe cargadora de combustidble tal co-~
mo ya se la ha propuesto en el arte, sin embargo, tan solo es
capaz de tratar prevismente durante los muy breves perfodos de
tiempo cantidades de combustibles correspondientemente muy pe-
quefias, y ésto aﬁn en el caso de aplicarse la presién méxima
rosidble & la temperatura més altd posible. En adicidn el ren-
dimiento 1nsuriciente del cilindro secundario, como ya se ha
hecho constar, las presiones y temperaturas elevadas constitu-
yen una carge insoportable para la bomba y su accionamiento e
implicen una reduccidén no deseada del rendimiento del motor.

-En conexién con ello, puede mencionarse que también
se ha propuesto llevar acabo un procedimiento de cragqueo en
un dispositivo apropiedo asociado con la méquina, pero esta
proposicién no soluciona los problemas de proporcionar correc—
tamente el combustible y de mezclar eficientemente el combus-
tible gaseoso previamente tratedo con el aire de combustién

en el cilindro de tradajos
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En base a estas consideracicnes y al conocimiento de las
desventajas de las proposiciones anteriores, mi presente inven-
cién provee un motor de eombustién interna mejorado para su o-
perecién dentro de las escalas de los grados de compresién ba-
Jos y medios, el cual estd ideado y construido de tal manera
que es capas de realigar un procedimiento de trabajo combi-
nado gque comprende:

&) Proporcionar el combustible sin o con aire o gas adicional
por medio de una bomba de baja presiém o de wm carburador,
en lo cual una pequsfis cantidad de aire y/o gss de escape
es utilizeda como medio de suceién en la tobera del carbu-
rador o como vehfculo para el combustible en la bomba de ba-
ja presién;

b) Calentar la mezcla de combustible y aire por medio de los
gases de escape hasta la temperatura de los dltimos, some-
tiendo con ello el combustidble a un cragueo, de preferencia
en la presenclia de un catalizador o de medios capaces de
producir la transformacién del combustible y la formacién
de gas de agzusj

¢) Efectuar un cragueo suplementerio por la aplicacién de pre-
8ién y convenientemente en la presencia de un catalizador;

d) Inyectar la mezcle combustible gaacoaa/;:aviamento tratada
en el cilindro de trabajo y mezclar enteramente los gases
con el aire de combustifir.en el ecilindro de trabsjo;

e) ignieién, gombnati&n y escape.

Llevando a cabo este procedimbnto de trabajo de acuerdo
con esta invencidén, se soluciona el probleme de eliminar to-

das las desventajes a que se ha hecho referencia y se obtienen
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ciertas ventajas queno pueden lograrse con la realizacién de
las proposiciocnes anteriores a que también se ha hecho refe-
rencia. Construido como motor de dos tiempos, el motor de com-
bustidén interne de acuerdo con esta invencién, es mds sencillo,
més pequefio, mds liviano ¥y més econdémico que un motor a nafte
de cuatro tiempos. Regquiere ten solo la mitad de los cilin-
dros de trabgjo paré asegurar un perfecto equilibrio de pesoe.
El aietéma de vdlvulas con los pertinentes medios de mando no
hace falte. Ia desventaja de las pérdides de expulsién debi-
des & partieﬁlaa de combustible no quemadas queda completamen~
te eliminada debido a que la expulsién se efectda con aire
limpio. Gracias a wn gredo de compresiém méds alto en el cilin-
dro de trabajo {1:8 a 1:12) y & la supresién de las pérdidas
de expulsién, el rendimiento de este motor es mds alto y el
consumo de combustible es mds bajo en comparaecién con un mo-
tor a nafta usual. Ademds, en viste de gue el motor de combus—
tién interne de acuerdo con esta invencidén, se hace trabajar
medliante una mezcla de combustidble y aire en estado perfecta~
mente gaseoso sin la presencia de partfculas de combustible
condensedeas, la combustién es substancialmente completa y ase~

gura un rendimiento méximo de la méguina. Finalmente, dado que

‘el motor de combustién interna de acuerdo éon el 1nrentdrs nés

pequefio y mds liviano que un motor Diesel de igual rendimiem-
to y dado gue, debido a ello, los vehfculos a acclionarse con
el mismo pueden ser tambiém de una construccién correspondien~
temente més liviana, este motor mejorado para muchfsimos usos
serd tan econémico y heste mis econémico gue un motor Diesel

Yy, asdemés, aseguraré la importante ventaja de que pusde ser
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operado ro solamente con aceite Diesel o gas-o0il, sino tam=
bién con kerosene y otros combustibles que hasta la:fech& no
pudieron emplearse para nade en motores de combustién interns.
Peso, tamafio y costo de fabricacién del motor de combustién
interns de acuerdo con esta invencién son bien inferiores a
los respectivos valores de un motor Diésel.

En virtud de estos factores veﬁtajosoa, el motor de ocom-
bustién interna, de acuerdo con esta invenecién, ha de conside-
rarse un desarrollo y adelanto importante en la técnica de mo-
tores, méxime que este motor mejorado puede smplearse pars to-
dos aquellos fines para loes guasles el conocido motor Diesel
no pnedé utilizarse, por ejemplo, en aviones donde, sin embar-
g0y ¢l uso de wn motor a combustible no inflamable serfa alta-
mente deseable. |

Ahora bien, el motor de combustidén interna para 1la ope-
racién dentro de las escalas de los grados de compresidén ba-
jos y medios, de acuerdo con la presente invencién, se carac-
teriza esencialmente porqﬁe un dispositive de eragueo estd pro-
visto entre un dispositivo proporcionador de combustible y umsa
bomba cargadora de combustible construida como wm cilindro se-
cundario que estd comunicado con el cilindro de tradajo por
via de mmn conducto térmicamente aislado y que se proyecta a-
dentro de una cémara de ignieién de dicho cilindro de trabajo
provisfa de superficies internas curvas anti-friceionantes,
siendo dicho dispositivo de craqueo calentado de preferencia
con los gases de escape del motor y estando dicho dispositivo
proporcionador de combustible conectado, de preferencia, con

el ocafio de escape del motor.
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De acuerdo con la especificacién dada en el pérrafo prece-
dente,)la presente invencién provee un motor de combustién in-
terna mejorado, en el cual un aceite pesado es suministrado y
megeclado con una peguefia prpporcién de sire o gas de escape por
Se un carburedor usual o una bomba de baja prsai&n y en el cusl
la ignieién la mezcla comwaprimida de gases de combustible pre-
viamente tratados, de preferencia, térmica y mecédnicamente, con .
el aire de combustidén, es efectuada por medio de una dujfa o lo
similar cerca del punto muerto superior del émbolo de trabajo.

10. Otro objeto de la invencidén consiste en proveer un motor
de combustién interna mejorado, en el cual el émbolo de la bom-

ba cargadora de combustible opera en avance & aquel del ecilindro
de trabajo y aspira del carburador o de la cdmara megcladora de
la bomba de baja presién una megcla de combustible y aire rela-
15. tivamente sobresaturada, siendo esta mezcla obligada & pasar a
través del dispositivo de cragqueo y a sufrir un tratamiento de
cragqueo gque es completado bajo la presién ejercida por el émbo-
lo de la bomba cargadora antes de gque la mezcla gaseosa de com-
2 bustible y aire asf tratada previamente, es apretada adentro de
0. la cénara de ignieién del cilindro de trabajo durante la carre-
ra de compresién del émbolo de trabajo. )
Uno de los objetos mds importantes de la invencidn consis-
te en hacer el procedimiento de trabajo arriba descripto apropia-
25. do para su realizacién en motores de operacién dentro de las es-
calas de los grados de compresidén bajos y medios, para el mropé-
sito de emplear combustibles de un punto de ebullicién relativa-
mente alto, tales como aceites para motores Diesel, gas-oil, acei-

te de algquitrdn y lo similar,

-1l - ,
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Experimentos hechoa en el laboratorio, comprobaron gue
teles combustibles de elevado punto de ebullicién pueden uti-~
lizarse cconémicamente en motores normales gque operan dentro
de las escalas de los grados de compresién bajos y medios,
giempre gue eatos combuatibles, antes de megclarlos con el ai-
e de combustién, son calentados durante un breve perfodo de -
tiempo en meszcla con una pequfia cantided de aire a wna tempe-
ratura tal que sufren un craqueo. La tentativa hecha para rea-
ligar el procedimiento de craqueo por compresién adiabdtica
de una megcla de combustible y aire altamente sobresaturada
en una bomba cargadora de combustible, era desde el principio
8in el resultado deseado y técnicamente apropiado, puds, si
la proporcién de aire en la mesgcla de combustible y aire se re-~
duce correspondientemente, el volumen a comprimir en la bomba
cargadore de combustible queda stmamente pgquefia y la pérdida
de calor en las paredes del cilindro de la bomba e28 tan ele-
vada que resulta prédcticamente imposible calentar la mezcla
de combustible y aire hasta la temperaturs requerida.

- De acuerdo con el presente invento, la bomba cargadora
de oomiustiblo aspira exactamente la cantidad de mezcla de com~
bustible y aire requeride por el eilindro de trabajo para wma
combustién completa., Esta mescla es correctamente proporciocna-~
da para la arriba mencionade bomba de baja presién o por mn
carburador gue en comparac;én con loe carburadores normales
tiene una diferente relacién entre las 4reas de seccién trans-
versal del Venturi alimentadoxr de éire y de la tobera alimen-
tadora de combustible. El érea de seccién transversal del Ven- |

turi se elige de tal modo que, cuando el motor operas con la ve~
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locidad méxima y bajo la carga méxima, el aire aspirado por la
bomba cargadors de combustible tiene la velooidad méxims usual
de aproximadamente 100-130 m/seg., mientras que el 4rea de la
secclén transversal de la tobera de combustible se elige de
tal manera gue la cantidad de combustible alimentada al c¢ilin~
dro de tradajo es justamente suficiente para dar con la canti-
dad de oxfgenoc presents en el cilindro da’trabajo un poeco ane-
tens de ccurrir_la i-gniecién, una mezcla combustible que asegurs
una combustién completa. En la prdctica, la tobera de combus-~
tible serd substancialmente del mismo temafio que aguella de
wm motor a nafta normal de igual potencia. El 4rea de seccién
transversal del rewpectivo Venturi puede ser caleculads y defi-
nitivamente determinada mediante ensayos.

En lugar de aire, gas de escape o una megclas de aire y
gas de escape puede ser admitido al carburador. )

La mezcla de aire y/o gas de escape con combustible, su-
ministreda por el carburador o la cémara megcladora de una
bombe de baja presién, de acuerdoc con la invencién se hace pa—-

sar a través de cafios o cfmaras calentados por los gases de

escape, en los cuales el combustible sufre un craqueo, siendo
el arreglo de dichos cafios o cdmaras tal gque la mezcla de com-
bustible y aire al pasar & través de los mismos es calentsds
substancialmente hasta la temperatura de los gases de escape.
Las paredes internas de dichos cafios o cdmaras eatén revesti-
das con un materisl catalftico capaz de promover el procedimien~ °
to de cragteo. _

En el casc de combustibles de alto punto de ebulliciénm,

tales como esceite de alguitrdn, las cémaras de cragqueo estén

-13 -



99922398

arregladas de tal manera gque una carga de cogque 0 carbén pue-
de ser introducida en las mismas y que esta carga es calen-
tada por los gases de escape hasts au incandescencia. Debi-
;do & la limitada cantided de 4xigeno presente en la neicla
"Se de combustible y aire que pasa a través de las cdmaras, el
coque o carbén estd sujeto a una combustién lenta. De esta
maners se forma un lecho de cogque o carbén incanéeséente
que, de acuerdo con el invento, esté arreglado de tai nane-
ra que la corriente de la mezcla de combustible y aire esté
10. obligada a pasar & través o estrechamente pncima del miamo,
| S1 ahora cierta proporéién de agua o vapor de agua es incor-
poradﬁ en la mezcla de combustible y aire, el cragueo pro-
ducido por el lecho de cogque o carbon inéandescente.prodnei-
réd la formacién de gas de agus. Gas de agus se forma también
15. : por el vapor de asgus con el aceite earbdnizado que facilmen-
te ase deposita sobre las paredes internas de lss cémaras de
craqueoc y de esta manera se evitan eficientemente los depé-
sitos de acelite carbonigado.
El cogue o carbén ventajosamente se introduce en las
‘20. cémaras de eraqueo dentro de un cajén epropiado gue puede
ser faocilmente retirado y rellenado de modo que la cargi de
cogue o carbdn puede ser renovada fdcil y répidemente y que
este arreglo puede ser utilizado ventajosamente en motores
de elevada potencia, por ejemplo, en embarcaciones, locomo-
25 toras, tractores, usinas eléctricas, etc, Si se desea, el |
consumo de coque y carbén puede ser aumentado hestetml gra-
do gque el motor trabaja con una mesgcla de combustible y ai~

re que contiene una porcién consideradle de gas de agus y una

- 14 -
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porcién restente de aceite pesado de alquitrén de hulla gue
durante su paso a través de las cémaras de cragueo y del le~
cho de coque o carbdn incandescentes es elaborado hasts tal
grado gue punede ser utilizado perfectamente bien en el motor
de combustién interna, de acuerdo econ esta 1nvencidn; Bl con~-
sumo de cogqus y carbén depende de la proporcién de oxfgeno
en la mezcla de combustible y alre suministrada por el carbu-
rador y en vista de ello puede ger facilmente contraloreado,
Gracias a estos factores, el presente invento provee un motor
de combustién interna capas de trabsjar perfecf&mente con pro=-
ductos de carbén econdmicos y con coque o carbdm.

| Con estos objetos y factores ventajosos a la vista, la
presente invencién comprende el arreglo, la combinacién y cons-
truceién de partes qus,‘a continuascién, se describirén deta-
lladamente con referencia particular a los dibujos acompafia~
dos, en los cuales una forma de ejecucidén preferida del inven-
t0 ha sido ilustrada esquemdticamente a tf{tulo de ejemplo ¥ni-
canente y en los cuales:

La Figura 1 es un corte vertical fragmentarioc demostran=
do la nitéd derecha de wn motor de combustién interna de dos
tiempos, de acuerdo con la invencién, indicando las lfneas
X~y ¥ Y~Z los ejes del cilindro de trabajo y del cigiiefial res-
peétivamenxe; '

Las Figuras 2 y 3 son un corte vertical y un corte trans-
versgl, nnipectivamcnte, del émbolo de le bomba cargadpra de
combustible de una construeccidén ligeramente modificada;

’ Las Figuras 4 y 5 son cortes verticales demostrando dos

difereﬁxee'construcciones de la bomba cargadora de combustible;
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Las Figuras 6 a 9 inclusive son diferentes ¢cortes trans-

versales dé la bomba cargadora de combustible a lo largo de las

1{neas 6-6, 7-T7, 8-8, 9-9, respectivaments, de la Pigura 5;

Las ¥igures 10 y 11 son cortes verticales demostirando
la parte superior del cilindro de trabajo con wna cémars de
ignicién modificada en la culata y con los recorridos de las
corriente de gases trazados esquemdticamente con lfneas inte-
rrumpidas en la etapa de compresidén y en la etapa de expul-
8ién, respectivamente;

Ia Figurs 12 es un corte vertical fragmentario a lo lar-
go de la 1fnea 12-12 de la Pigura 10. '

Con referencia a los éibndoa acompafiados, el émbolo de
trabajo 1 eetd conectado operativamente de la maners ususl me-
diente la biela 2 con la menivela 3a del cigliefial 5 y durante
cada revolucién del §ltime hace en el eilindro dé trabajo 4
ma carrerd de una longitud H. Un poco antes de la llegada
del émbolo a su punto muerto inferior, éste primeramente abre
las aberturas de escape 5 del cilindro 4 & Juego las aberturas
de entrada de aire 6, a través de lascuales, durante la ope-
racifn del motor, aire fresco es aspibedo al interior del ci-
lindro 4. ‘

Ia culata estd provista de una bujfa de encendido 7 y
contiene wne odmara de ignieién 8 gue tiene su superficie cur-
vada de tal modo gue los gases gue entren en la misma son o-
bligados a2 adoptar un movimiento espibal o de turbulencia. Den~
tro de esta oémare de ignicién gue produce wma circulacién o
turbulencia en espibal de la mezcla gaseosa de combustible y

aire, 1la ignicién ocurre como usualmente un poco antes de 1la
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llegada del émbolo de trabajo a su punto muerto superior.

La culata convenientemente consiste en dos partes 9 y 9& con
una empaquetadura 10 provista entre dichas partes. En ei ca-
g0 de motores del grado de compresién medio, la bujfa en la
parte superior de la culata puede ser omitida y esta parte
puede ser construide como un cuerpo de Bupérficie de ignicién.
A este objeto la parte superior de la culata no estd inclui-
da en el sistems de refrigeracién y, para el arranque del mo-
tor, convenientemente esté provisto de un elemento de igni-
cidén incandescente.

Le cémara de ingnicién B8 estd comunicada con el inte—
rior del oilindro de trabajo 4 por via de un Venturi 11 arre-
glado de tal modo que conduce tangencialmente al interior de
la cémara de igniéi&n por unirse con una superficie interna
lateral de la dltima. En la garganta del Venturi 11 termina
el canal de traspaso de la bomba cargadors de combustible, es-
tando dicho canal convenientemente formado por un tubo 12 de
un material de alta resistencis &l calor y provisto de una en~
voltura de aislamiento témioco 13 consistente, por ejemplo,
en uns empaguetadura de polvo de éxido de magnesio comprimi-
dos 7 _

En virtud de la conexién de la cdmera de ignicién 8 com
el interior del cilindro de trabajo por medio del canal de
Vénturi 11, una parte de la presidén producida por el calenta-
miento del'airo fresco en dicha cémera y que debe ser venci-
da por el émbolo de trabajo, queda retenida por dicho canal
de Venturi y la eficacia del motor aumenta en vista de que

la energfa térmica que de otra maneras serf{s transmitida al
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sistema de refrigeracién, aquf es aplicada a los gases de
trabajo. |

La bombe cargadora de combustible comprende un cilindro
formado por una perforacién correspondiente de la culeta 9 y
por un émbolo 14 que en le realizacién demostrada en la Figura
1 eatd provisto de un hueco cénico y de un oanal 15 gue comu-
nica el fondo de dicho hueco con el cenal de traspaso 12 cuen-
do el émbolo llega a su punto ﬁuerto superior. La culata de la
bomba cargadora estd constituida por un tornillb 16 que, al ob=-
jeto de aumentar el grado de compresién posee una extremidad
inferior cénica 17 capaz de ajustarse exactamente al hueco del
émbolo 14. ,

El émbolo de bomba 14 con una carrera h es accionado por
Bu véstago 19, une biela 18a y wna leva 18 desded cigfiefial, y
el arreglo ez tal que el miémo opera en avance del Spbélo de tra-
bajo sobre un dngulo de aproximadamente 30° a 116°. 7

El véstago de émbolo 19 se extiende & través de unes perfo-
racién correspondiente provisto em une extensién lateral 20 7
del cuerpo del cilindro de trabajo e inmediatamente del cuer-
po de émbolo 14 estd provisto de un hueco leongitudinal 21 que
commnica el easpacio debajo de dicho émbolo 14 con una sbertura
de salida 22 provista en la extensidn de cilindro 20, Este hue-
co longitudinal 21 puede ser um canal gue se extiende transver~
salmente a través del véstago de émbolo 19, pero tembién es com=-
pletamente suficiente cortar en el védstago 19 una ranura sufi-
cientenente large para establecer una comunicaecién entre el
interior del cilindro auxiliar y una abertura de salida 22,
cuando el émbolo 14 alcanse su punto muerto inferior, cuya aber-

-18-
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tura estd conectada por medio de un cafio (no denostrado) con
la caja de cigillefinl del motor, estando dicho eapacio debajo
del émbolo 14 edemés comunicado por aberturas de entrada 23
provistas en el cilindro de bomba y por cafios apropiados (nmo
demostrados) con la caja de leva 24 gue contiene aceite lu-
bricante o con wma cémars de aceite (ﬁs‘demoatrada), siendo
el arreglo tal que mientras el émbolb 14 se desplaza hacla
arribva, el vacfio producido debajo del mismo aspira wm roefo
de aceite y cuando dicho émbolo se mueve hacia abajo, el ro-
cfo de aceite o8 forzado & través de la salida 22 asdentro del
carter. De esta manera, el émbolo 14 de la bomba cargadora
al miamo“tiempo actfia como una bomba de lubricacién para lu-
bricar no sclamente las superficles internas de la misma bom-
bas sino también los cojinetes en el carter y las paredes in-
ternea del cilindro de trabajo. |

Esta funeién doble del émbolo 14 gue, por un lado, com-
pleta ei eragueo térmico de la mezcla de combustible y aire
bajo aplicacién de presién y produce la inyeccién de la mez-
cla elaborada en la cdmara de combustién, por otro lado, so~-
luciona el problema serio de uma correcta lubricacién no so-
lamente del cilindro auxziliar, sino tembién del cilindro de
trabajo. !br.ellog un factor ssencial de esta inveneién resi-
de en que de esta lubricacién se hace cargo el/émholo 14 si-
multdneamente con la funcién precitada del émbolo de comple-
tar el craqueo de la mezcla de combustible y aire.

Ahora, cuande el émbolo 14 mediante su carrera descen-
dente inyecta un rocfo de aceite en el carter, este rocio es

en parte arrastirado por el alire de combustién suministrado al
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cilindro de trabajo y asegura une perfecta lubricacidn de to-
da la superficie de la pared del cilindre. For otro lado, is
comunicacién del carter con la bombe aumenta el volumen de ai-
re disponible para cargar el eilindro de trébajo con aire de
combustién y de esta menera el grado de alineacién de aire al
motor es mejorado.

El roecfo de aceite desde la abertura de salida 22 pue-
de ser introducido también en las aberturas de entrada de ai-
re 6 del cilindro de trabajo; sin embargo, el método anterior-
mente mencionado de inyectar el rocio de aceite en el carter
es mde ventajoso en cuanto mejora las opeiaciones de cargar
el motor eonpire, en virtud de gque el aire contenido en el ro-
efo de aceite se agrega a la carga de aire normal, siendo el
aire de combustién suministrado desde el carter.

A fin de mejorar considerablemente la lubricacién de
las paredes internas del- cilindro de bomba, el émdolo de bom=~
ba 14 (Piguras 2 y 3) convenientemente estéd provisto de una
renura enular 25 y de una perforacién execéntrica 26 que se ex-
tiende axialmente y que por medio de canales horizontales 27
estd comunicada con la ranura anular 25 y gue en su extremo
inferior estd provista de wna vidlvula devretencién indicada
en 28 y arreglada para su apertura cuando el émbolo 14 se mu@-
ve hacia abajo, con el resultado de gue el rocfo de aceite
contenido en el espacio debajo de dicho émbolo es forzado &
través de la perfaracidén 26, de los canales 27 y de la ranu-
ra anular 25 en contacto con la pared del cilindro., Cuando el
émbolo se desplaza hacia arriva, el aceite agsf aplicado & la
pared del cilindro, es distribuido por los aros del émbolo.
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sobre prédcticamente toda la superficie internma de la pared
del cilindro.

La realizacién de la bomba cargadora demostrada en la
Iigura'4,kdiriere de aquella de la figura 1 en la construc-
eién del émbolo de bomba 14, solamente en cuanto el fltimo
estd constituido por un cuerpo cii!ndrico hueco gque tiene
wea cara superior ligeramente ahuecadas 29 gque en su punto
més profundo estd comunicaeda por vifa de un canal 30 con el
canal de traspaso 12 del cilindro de trabajo cuando el énm-
bolo 14 se acerca & su punto muerto superior. Ia entrada
para la mezcla de combustible y aire en el cilindro de bom~
ba se ha indicado en 31, Bsta forma de ejecucién es venta-
josa en cuanto la carrera del émbolo es relativamente larga
y permite lograr un grado de compresién mdas alto.

Una tercera realizacién de la bomba:cargadora se ha

ilustrado en las Figuras 5 j 6 a 9. En esta formeiie ejecucién,
el cuerpo de émbelo piopiamqnte dicho 14 esta provisto de ex~
tensiones de gufa superior e inferior l4a y 14b. la cara su~-
perior del cuerpo de dmbolo estd ligeramente ahuecada hacia
su centro como para formar unae ranura anulsr 32 que por via
de un hueco 33 provisto en la extensién de gufs 1l4a y de un
cenal 34 del cilindro de bombs estd comunicads com el canal
de traspeso (no demostrado) del cilindro de trabajo. El eilin- 7
dro de bomba, ademds, estd provisto cerca de su extremo supe-
rior de una abertura de entrada 35 y de un par de aberturas
de entrada 23 situadas & un nivel tal que guedan justamente
destapadas por el émbolo 14 en su punto muqrto superior, E1

extremo inferior del cilindro de bomba estd cerrado por unsa
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extensién 20 del cilindro de trabajo gue tiene una perforacién
para reecibir la extensién de gufa inferior 14 b y ma abertu-
ra de zalida 22, por la cusl dicha perforacién estd comunica-
da con un cafio {no demostrado) que conduce por via de ramales
apropisdos, por un lado, al carter del motor y, por otro lado,
con la precitada abertura de entrada 35. La extensién de gufa
inferior 14b del émbolo de bomba 14 finalmente estd provista
de una ranu£a longitudinel 21 para comunicar el espacio deba-
jo del émbolo 14 con la abertura de salida 22, cuando digho
émbolo se acerca a su punto muerto inferior.

El e¢ilindro de la bomba cargadors conmprende una abertu-
ra de entrads 31 para la mezols de combustible, gque por via
de un dispositivo de craqueo 36 (Figura 1) comunlca con uns
cdmara mezecladora 37 de un carburador comin 38 y que se abre
cuando el émbolc 14 se acerca a su punto muerto inferior. Ia
cémara mezcladors 37 estd en comunicacién con un cafio 39 que
se extiende hacla adentro del cafio de escape 40 enire el mo~
tor y el silenciador 41 y que tiene una exiremidad acodada y
ligeramente efnieca para recibir una parte de los gases'de es-
cape y conducir la misma al interior de la cdmara mezcladora
del carburador 38. El cefio 39 convenientemente estd provisto
de un ramel 42 para el suministro de vapor de agus desde una
fuente apropiada, tal como, por ejemplo, el radiador (no de-
mostrado)s

Ia usual vélvula de estrangulacién puede szer omitida y,
de acuerdo con este invento, medisnte la aguja 44 en la tobe-
ra principal, se regula la cantidad de combustible y no el
suministro de la mezcla de combuétible y aire como se hace
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actualmente bor medio de dicha vélvula de estrangulacién.

El dispositivo de craqueo 36 comprende une caja 45 que
tiene su extremo inferior provisto de aberturas de entrada y
de salida 46, 47, respectivamente, para conectar dicha caja
coﬁ el cafio de escape 40. Dentro de lacaja 45 hay un cuer-
po cilfndrico 48 cerrado eﬁ su extremo superior por una tapa
49 y subdividide por un tabigue vertical 50 en un par de cé-
maras de craqueo 51, 52 que en su parte superior estdn provis-
tas de aberturas de entradsa y de salida 53, 54, respectivamen-
te, para comunicar las cémerss de cragueo 51, 52 con la cé-
mars mezcladora 37 y con la enkrada 31 de la bomba cargadors
de combustibles La extremidad inferior del cuerpo ecilfndrieco
48 comprende un recipiente removible 55 para contener una car-
ga de coque o0 carbén 56, siendo el arreglo de este recipiente
y del mencionado tabique tal qﬁs la corriente de la mezcla de
combustible y aire que viene de la cédmara mescladora 37 y enira
por la abertura 31 en la bomba cq;gadora de combustible, eatd
obligada a pasar a través o estrechamente encima del conteni-
do 56 del recipiente 55, Las superficies internas de las cdma-
ras de cragueo convenientemente estdn revestidas con un material
catalftico conocido capaz de promover el procedimiento de cra-
queo al gue el combustible es sometido mientras pass por las
cédmaras 51, 52, De una manera similar y para el mismc prépé-
sito la cara eupérior del émbolo 14 y la cara interna de la ta-
pa de cilindro 16 de la bomba cargadors de combustible pueden
estar provistas también de una capa de materisl catalftico (no
demostrada). |

Haciendo ahora referencia a las Figuras 10 a 12 de los di-
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bujos acompafiados, las mismas demuestran une construccién mo-
dificada de la cémars de ignicidn en la culata 9. De acuerdo
con esta forma de ejecucién, la cémara de ignicidnheati for-
mada por dos espacios eilfndricos parelelos adyacentes 57,58
que estdn definidos en la parte superior por un nervio longi-
tudinal 59 y en la parte inferior por una varilla 60. Los vér-
tices opuestos del nervieo 59 y de la varills &g forman entre
ellos una comunicacidén entre log& dos esﬁacios cilfndricos,
mientras gue las peredes laterales de dicﬁa varilla lo forman
con las paredes internas laterales de la culata un par de coé
municaciones 61, 62 entre la cémars de ignicién 57, 58 y el in-
terior del cilindro de trabajo 4. Loa dos espacios cilifndricos
57, 58 tienen auperfioies internas eurias enti-friccionantes
que, segfin se ha demostrado claramente con lineas interrumpi-
das en la Figura 10, durante la carrera de compresidén del ém-
bolo 1, producen un mezclamiento perfecto del aire de combus-
ti6n con la mezcla gaseosa de combustible y aire que entra en
la cémara de ignicidén a través del tﬁbo 12 que segin se ha de-
mostrado claramente en la Figura 12, con su porcién de extremo
ge proyects libremente adentro de la cémara de ignieidén, mien-
tras que durante la carrera de trabajo del émbolo 1 (Figura 11)
el aire del cilindro.4 sfectia una perfecta expulsidn tanto
ddle cdmara de ignicién 57, 58, como también de la parte supe-
rior del cilindro de trabajo 4.

La operacién del motor de combustién interna es como
aigunzl

Despuée de arrencar el motor mediante un dispositivo de

arranque usual y en el caso de utilizar gasoline (gas-oil) me-
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diante un elemento de ignicién incandescente provisto en 1la cé-
mara de ignicién, el émbolo de bomba 14 durante cada carrera
descendente aspirs de la cdmara mezcladorz 37 una mezcla de ga-
ges de escape calientes y combustible suministrado por la tobe-
ra 31, hace pasar esta mezela a través de les cédmarss de ora-
gueo 51, 52 y comprime esta megcla en cade carrera subsigialente
ascendente aproximadamente con un grado de compresién depzlﬂ

a 1115, de modo gue dicha mezcla, despuds de haber sufrido'un
eragueo témico previo en dichas cémaras y en el lecho de co-
que o cerbén incendescente 56, es sometida a un tratamiento de
craqueo intensive térmico y mécanico adicional y subsiguiente~
mente se hace pasar por via del canal 12 adentro del pasaje de
Venturi 11. Al miemo tiempo, aire comprimido pase del cilindro
de tradbajo 4 2 través de dicho pasaje de Venturi adentro de la
cdmara de ignicién 8 y debido a las superficies curvas anti-
friccionantes de la fltimz el aire y la mezcla de combustible
se hacen rodar sobre dichas auperficieé segén se ha indicado
por les fleches y se mezcla fntimamente hasta gue elémbolo de
trabajo 1 haya alecanzade casi su punto muerto superior. En es-
te momento, en el cual la bujfa 7 produce la ignicién, el ém-

bolo de bomba 14 que opera en avance del émbolo de trabajo so-

bre un éngulo de aproximadamente 100°, ya odrré el canal de
trespaso 12. La carrera de trabajo del émbolo 1 ahors empiesza
y la expulsién de los gsses de combustidén y la siguiente ope-
racién de carga de aire son efectuadas en la forma ususl de los
motores de dos tiempos, y en conexién con estas operaciones
pueden aprovecharse t0dos los medios auxiliares ususles y co-

nocidos de tales motores para mejorar o promover dichas opera-—
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Al mismo tiempo, el émbolo 14 en cada carrera ascenden-
te aspira por via de las aberturas de entrade 23 un rocfo de
aceite, lo comprime en su carrera descendente y lo obliga a
lubricer no soclamente la superficie interne del cilindro de
bomba, sino también a entrar por via de le abertura de salida
22 y del cafio conectade con ella en el carter y en el cilindro
de trabajo y a lubricar los cojinetes del cigfiefial y les pare-
des internas del cilindro de trabajo. 4

la presente invencién puede ser aplicada también a mo-
torag de cuatro tiempos, en cuyo caso el émbolo 14 de la bom—
ba cargadora debe hacerse operar con una veloecidad corrsspon-
diente a la mitad del n¥mero de revoluciones del cigliefial 3,

El motor de combustién interna mejorado de acuérdo con
mi invencidn, naturalmente puede hacerse trabajar enteramente
con combustibles normales de bajo punto de ebullicién. Parti-
cularmente el motor de dos tiempos sencillo y liviano asegu-
raréd una econémiae considerable en el consumo de combustible y
un notable aumen#o en su rendimiento en virtud de las siguien~
tes rezones: las pérdidas de expulsidén son'iliminadas, el mez~
clamiento de la mezcla de combustible y aire con el aire de
combustién en la cdmara de ignicidn celiente proviste de super~
ficies internas ocurves anti-friccicnantes es mejorado y la pro-
porcidn de combustible de dicha mescla puede ser reducida de
una manerea similar a los motores Diesel. El aumento del rendi-~
miento efectivo del motor es el resultado de los siguientes
factores: El grado a gue se llena con aire él carter del cual

el aire de combustién es aspirado, y el cilindro de trabajo,
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e8 mejorado y el rendimiento méximo puede ser aumentado en vir-
tud de que por via de un mayor cafio de edmisién de aire una ma-
yor cantidad de aire puede ser aspirada a través del carter

a medida que aumenta el ndmero de revoluciones, La operacién

'cargadora de aire del cilindro de tradbajo es ulteriormente me-

Jorsda por la inyeccién del rocfo de aceite y aire efectuada
por la bomba cargadora de combustible., En adicién a ello, un
efecto de fremar producido por el Venturi del carburador es
evitado y finalmente el aumento del grado de compresién permi-
te un aumento del rendimiento del motor. las ventajas asegure-
das por la formacién de gas de agua en el'dispoaitivo de cre-~
gqueo 36, han sido completamente explicadas en el preémbulo de
ests memoria descriptiva, de modo gue no es necesario hacer nue-
vamente referencis a las mismas.,

Se comprenderd que la presente invencidén de ninguns mane-
ra se limita a la forma de ejecucién descripta y demostrada,
sino que partes de la misma, tales como, por ejemplo, el canal
de traspaso, la bomba cargadora, la cémara de ignicién, el pa-
saje de Venturi gue conecta la Wltima con el cilindro de traba-
Jo, y el carburador regulador del suministro de combustible,
pueden modificarse facilmente en su construccidn y arreglo, in-
dependientemente de la alimentacién de gases de escape o de gi-
re fresco a diche bombe cergadora, y que tales cambios y modi-
ficeciones deben considerarse comprendidos en el alecance de las

siguientes reivindicaciones,
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Continuacién de la hoja nimero ventisiete.

REIVINDICACIONES

B il

Descripta gue ha sido la naturaleii de la presente invencién
ﬁ la manera de llevarla a la préctice, se declara que lo gune
g8e reivindica como de la exclusiva propiedad e inrencidn del
solicitante es: ‘

1.~ Motor de combustidn intenna'para operar dentro dqlgs o8-
calas de los grados de compresidén beajos y medios, gque compren-
de por lo menos un cilindro de trabajo, una ecédmesra de igni-
eidn provista de superficies internas curvas anti-friccionantes
y formada en la culata de dicho cilindro de trabajo en comuni-
cacién directa con el dltimo, una bomba cargadora de combus-—
tible conectada con dicho cllindro de trabajo para suministrar
al mismo una megcla gaseosa de combustible y aire, estando di-
che superficie en dicha cdmara de ignicién construida como pa-
ra impartir a dicha mezcla de combustible y aire una turbu-~
lencia en espival, un tubo de extremos abiertos térmicemen-
te aislado parsa comunicer el cilindro de dicha bomba con el
cilindro de trabajo,un dispositivo proporcionador de combusti-
ble pare suministrar a dicha bomba combustible proporcionado
en mescla con aire y/o gas de escape y convenientemente con
vepor de aguas, y un dispositivo de craqgueo pars aplicar calor
a dicha mescla de combustible y someterla & un cragueo t=-ér-
mico, conectado por wn lado con dicho dispositivo proporcio-
nador de combustible y por otro lado con dicha bomba carga-
dora en que el cragueo es continuado térmica y meeéniéamente
bajo aplicacién de calor y presidn.

2.~ Motor de combustién interna, de acuerdo con la reivin-

- 28 =



4

9949393

dicaeidén 1, caracterizado porgue un pasaje de Venturli estd
provisto para la comunicacién de la referida cémara de igni-
cién con el interiér del cilindro de trabajo y el meﬁcionado
tubo térmicamente aislado desemboce en la porcidén méds angos -
56 ta de dicho pasaje de Venturi. |
5e= Motor de combustién interna, de acuerdo con la reivin-
dicacidn 1, caracterizado porque la referids cdmara de igni-
cién provista de superficies internas curvas snti~friccionan-—
tes, estéd compuesta de dos espacios huecos ofifndricos parale-
10. los adyacentes e intercomunicados que & su veg estdn comunica-
dos individualmente con el interior del cilindro de fraba;o,
y el mencionado tubo térmicamente sislado se proyecte con une
porcién de extremo libremente adentro de dicha cédmera de ig-
nici&n compuesta en el punto de intercomunicacién de sus dos

"15/ espacios huecos,

4.~ Motor de combustidn interna, de acuerdo con las reivin-
dicaciones 1 y 2 o 3, caracterizado porgue el émbolo de la
referida bomba cargadora de combustible est4 operativamente

conectadas con el cigiiefial del motor.

20+ 5= Hotor de combugtién interna, de acuerdo con las reivin-
dicaciones 1 y 4, caracterizado porque el cilindro de la refe-
ride bomba cargedora comprende una abertura de entrada en co-
municacién directaycon el mencionado dispositivo de craqueo y

25, une abertura de salida constituida por el citado tubo térmica-~

mente aislado, smbas aberturas contraloresdas exclusivamente
por el émbolo de dicha bomba.
6+~ Motor de combustién interns, de acuerdo con las reivin-

dicaciones 1, 4 y 5, caracterizado porgue el cilindro de la re-
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ferida bomba cargadora de combustible estd provista de aber-

turas de entrada y de salida adicionales parea aspirar un rocfo

‘de aceite desde una cédmara de aceite para la lubricacidn del

clindro de bomba y para eéxpulsar dicho rocfo de aceite por via
del carter del motor adentro del cilindfa de tfabajo para le
lubricaecién de los cojinetes del cigflefial y de las paredes in-
ternas del cilindro de trabdbajo. '

T o Iotér de combustidn :Lnterna,. de acuerdo con la reivindi-
cagién 6, caracterizado porgue el émbolo de la referida bomba
cargedora de combustible estd proviste de un sistema de canales
que 1n§1uyovuna vélvula de retencién para el suministro del ro-
cfo de aceite lubricente el espacio anular entre el éﬁbolo y
el cilindro de la bombae | '

Be.~ Hobtor de combust;én interna, de acuerdo con la reivindi;
cacién 6, caracterizado porque el émbolo de la referida bomba
cargeadora de combustible comprende un cuerpo de émbolo hueco.

9.~ Motor de combustién interna, de acuerdo con ia reivinii-
cacién 5, caracterizado porque el émbolo de la referida bomba
cargadora de combustible comprende extensiones axiales de guia.

10.~ Hotor de combustién interna, de acuerdo con le reivindi-
ceeidn 6, caracterigado por§ue el émbolo de la referida bomba
cargadora de combnstible comprende en su parte superior un hue-
co eénico y la cabeza del cilindro de bomba estd proviste de
une extensién oénice similar, estando el fondo de dicho huseco
cénico conectado por un cansl con la circunferencia de diche
émbolo en un punto en alineacién con la abertura de salida de
combustible del cilindro de bomba.

1l.-= Motor de combustién interna, de acuerdo con las reivindi-
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caciones 1 y 4 & 10, caractérizado porque la superficie de pre-
sién del émbolo de la referida bomba cargadora de combustible
¥y la superficie de contra-presién del cilindro de bomba estdn
revestidae oon un material ecabalftico, tal como éxido de hierro,
pare promover el procedimiento de craqueo.

12.~ Motor de combustién interna, de acuerdo con la reivindi-
cacién 1, caracterizado porque el referido dispositivo de cra-
queo comprende ums. caje proviste de abertures de entreda y de
salida para su interposiciJn en el cafio de escape del motor,
y cémaras de craqueo formadas dentro de dicha caja para su ca-
lentamiento por los geses de escape y provistas de codos de en-
trada y de salida parsa su conexién con el mencioﬁadc dispositi-

vo proporcicnador de combustible y con la citada dbomba cargado-

re de combustible, respectivemente.

13.- Motor de combustién, de acuerdo con la reivindicacién 12,
caracterizado porque el referido dispositivo de craqueo compren=-
de una caja, dentro de la cual estd provisto un cilindro hueco
subdividido axialmente por un tabique para formar las mencipna—
das cémaras de craqueo.

14+~ Hotor de combustién interna,de acuerdo con las reivindi-
caciones 12 y 13, caracterizado porque las referidas cédmaras
del élsPOSitivo de craqueo comprenden en su parte inferior un
recipiente removib2e para contener muna carga renovable de un
produeto sélidb combustible a base de carbon para su calentamien-
to hasta la incandgscencia por loa gases de escape y para parti-
cipar en el cragueo de la mezcla de combustible ¥y aire suminis-
trado por el mencionado dispositivo proporcionador de combusti-

ble.
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15.~ Motor de combustidén interns, de acuerdo con las reivin-
dicaciocnes 12 a 14, caracterizado porgue las paredes internas
de las referidas cémaras de craqueo estén revestidas con un
material catalftico, tal como &xido de hierro, para promover
al craqueo de la mezcla de combustible y aire suministrada
por el uencionado dispositivo proporcionador de combustible.

16+~ Motor de combustién interna, de acuerdo con la reivin-
dicacidn 1, caracterizado porque el referido dispositivo pro-
porcionador de combustible es una bomba de baja presiéne

17~Motor de combustién interna, de acuerdo con la reivin-
dicacién l,caracterizadec porque el referido dispositivo pro-
porcionador de combustible es un carburador gque tiene su to-
bera slimentadora de combustible proviste dé una aguja de
contralor movible, conectade operativaménte con el acelera-—

dor del motor.

18.~ Motor de combustién interna, de acuerdo con las reivin- |
dicaociones 1, 16 o 17, caracterizado porgue el referido dis-
positivo proporcionador de combustible estd conectado median-
te un cafio con el cafio de escape.

19.~ Motor de combustién interna, de acuerdo con las reivin- ;
dicaciones 1 y 18, caracterizado porgques el referido dispositi-
vo proporcionador de combustible est4 consctado mediante un
cafio con una fuente de vapor de agua, tal como el radiador del
motore

20+~ Motor de combustién interna.

Todo ello segin queda descrito y reivindicado en la
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presente memoria descriptiva que consta de treinta y tres
hojas, folisdas y escritas a mégquina por una sola cara.
Barcelona, & 4 de junio de 1955
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