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MEMORIA TIESCRIPTIVA
DE LA
PATENTE DE INVENCION
que por 20 afios, paera Espafia y sus Poseslones, se sollclta a fa-
vor de DON ANGEL CASTRO ROMERO, de naclionalidad espafiola, resi-
dente en OORDOBA (ESPAfiA), calle Goya, 20, por : "MEJTORAS INTRODU-
CIDAS EN L4 DINAMICA DE GASES DE I0S MOTORES DV EXPIOSION DE DOS

TIEMPOSY o=
- @n) w0 =0 u) =0 =0 =0~

Es sabido que en los motores de explosién de dos tiem-
pos, a causa de que los gases Irescod pro cedentes del carter han
de barrer a los quemados que guedan en el cilfndro después de -
ablerte la lumbrers de escape, parte de los gases carburados se
mezclan con los de escape y con ellos se marchan. Hay as{ una -
pérdida de combustible, que no se quems, y que es uno de los fac~
tores que hacen que el motor de dos tiempos, a lgualdad de potens=
cla, tenga un gasto algo superior al de cuatro. Ademés, el cons-
tructor se ve precisado a repetidos ensayos para asegurarse de
que los gases frescos llegan lo més cerca posible de la lumbrera

de escape, para evitar que guede dentro del e¢ilinéro la menor -
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cantidad de gases quemados que al ser inertes dificultan la combusge

tidn; pero que no haya, sin embargo, pérdida apreciable de los pri-
meros, porque al no quemarase dentro del c¢ilfndro disminuyen la po=
tenciae. Ocurrilendo en la realidad que se pasan o no llegan.

Obviar ‘estoa inconvenientes, junte con la obtencidn de un
mejor llenado del cilindpo es el objeto de esta patente. Pero sin
desbruir la simpllicidad del dos tlempos. En resumen, consliste en -
llenar de aire puro los conductos de transrerencié. a la vez (con
un clerto retrasmo en realidad) que el carter se llehs de gases fres-
co8e. Para que en el momento del barrido se establezca como un tabi-
que de separacién de aire puro entre los gases frescos y los gque-
mados, puesto que la parte que primero saldrd serd dlcho aire puro.
Y las pérdidss, en tofio céso, afectarin solo a este, que seré el -
que primero llegue junto a las lumbreras de escape, puesto gue las
ocondl clones dinfémicas interns s de los gases en nada camblan res-
pecto a los motores ya en funclonamiento. Bs quizds este uno de sus
valores més positivos, pubs se adapta a todos los tipos de barrido
exlstentess, Es como sl imagindremos un retrase del frente de com-
bustible (gasoline) respecto al de comburente (eaire).

Es una solucién intermedia entre el estado actual de co-
ses y el ideal que se prevee para un futuro todavia lejano: barrldo
de aire pure por un compresor o bomba aparte, e inyecclén directa
de combustible. Pero esto es cerfsimo y, desde luego, una renuncia
a la slmplicidad del dos tlempos y por tanto a su mercado econémico.
En tanto que nuestra solucidn tiene la misma eficacia prdctica con |
el precio actual, _

Hay més. Ya se sabe que si no se d4 importancla al consu=-
mo se puede aumentar la potencla con un compresor. Sole se emplea
en competiciones ya que el gasto es prohibitiw. Incluso a este -
sistema puede mejorar nuestra innovacién pués con conductos de

transferencla grandes, gque admitan una cantidad apreciable de aire
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puro, ya gue el vol;'zmen del compresor es superior a la cilindrada,

se puede consegulr un émbolo protector de aire que permita el enér-
glco barride proporeclionardo por el compresor. Io mlsmo podemos de-
cir, sl en su lugar se recurre a aumentar la depresidn que en el
cilfndro proweca la sallda de los gases do escape: las primeras por-
clones que salen_por los conductos de transferencia y que tiendén
a marcharse directemente sin remontar hacle la culata, solo serdn
aire desprovisto de carburaente.

Eata es la idea directriz y gundesmento de la patente.lLas
figuras y consideraciones siguientes 1lustran diversos modos de lle~
varlo a efecto.

DESCRIPCION Y FUNCIONAMIENTO .

La primera de la soluclones se encuentra en la figura 18
A ¥y B. Conslste en una depresidn o rebaje 2 practlcada en la falda
del pistén siguiendo su contorno. Pone en comuniocacidén el conducto
de transferencia 1 con un orificio 3, practicado en la pared del ci~-
1fndro por debajo del conducto de escape, cuando el plstén ha llega-
do a su punto muerto superlor. 0 sea, cuando ya ol carter esth se- g
milleno de gases procedentes del carburador, puesto que se ha con-
sumido la mitad del tiempe de admisién, al ser esta slmétrica res-
pecto al punto muerto superior. De esta manera, el aire puro pene-
tra a través del filtro protector 4, orificio 3, y por la canal que
le forma el rebaje 2 y la pared del cilfndro llega al conducto de
transferencia 1 llendndolo por su boca superior; y haclendo retro-
ceder a los gasea carburadss en é1 pudleran hsberse Introducido,
gin llegar a difundirse por el certer; quedando ambos gases en ca-
pa sepsrada y en contacto, que es lo que se pretende. La cantidad
de aire estaré en dependencia del difmetro del orificio 3 y de la
depresidn 2, asf{ como de la velocidad del pistén. Deberé ser regu-
lada para cade motor de acuerdo con el margen de séguridad gue el

oontructor considere preclso para evitar toda fuga de carburante.
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La cwlocacidn del orificlo 3 Junto al escape tiene la ventaja de
fecuperar parte de calor, templando al aire fresco que entra.Asi
se consigue una diferencla de densidad del aire puro con respec-
to a los gases carburados (W4s densos por estar més frios) y oon
respecto a los guemados (mds ligeros por estar més calientes) ,que
dificulta la me#icla oon ambos. ‘

Se obtlene asf otro efeoto beneflcioso: refrigerar la
zona caliente del escape sin dllgtar la mezcla con dlsminucidn del
llenado del cilfndro, como sucede cuando se utiliza para ello el
conducto del carburador montado junto al esecape. Xl aire puro no
importa que se dllate. Y a la vez contribuye a la refrigeracidn de
dicha zona, la més caliente del motor, sigulendo la tendencia mo-
derna de llevar este calor hacla la zona de los canales de trans-
ferencia. Tambien refrigera el plstdn.

La Plg. RA representa una variante del anterior, en la
que los orificios 3 de entrada de aire no estén préximos al esca-
pe, 8ino alejados, para que dicho aire no se caliente. Bn mobtores
no répldos, sl se calienta, pueds asemejarse su densidad a la de
los gases quemados y mezclarse con estos demasiado pronto, dejando
de cumplir asf{ con su papel separador.

Ios orificlos de toma 3, slempre deberén estar més bajos
que el nivel de la boca superior de los conductos de tAdansferencia
y escape, para que no los deje al descublerto el pistdn cuando se
encuentra en el punto muerte Inferior. Esta es la causa de que las
depresiones 2 tengan en parte de su longitud una inclinecidn hacia
abajo (Fige 2B), gue causan el inconveniente de hacer la faldé del
pistén algo mds larga. Pero, como es sabido, esto es normal en los
motores de dos tiempos para gue el plstén asegure una separacidn
eatanca perfecta entre cilindreo y caster, y para que la presidh la-

teral unltarla sea reduclda ocompensands asf la excesiva inclinacidn

de la blela.
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La Fig.3® A muéstra el mismo sistema aplicado ai barrido
por tres corrientes. El filtro 4 y el orificlo 3 de toma de aire
ge han dibujado entre los escapes. Pero el orificlo 3 se ha redu-
cido de altura, de modo que es menor que la altura de la boca supe-
rior del conducto de transferencia, peroc mds ancho, para conservar
une seccidn convenlente. De este manera, al ser menos alta frente
a él la depreaidn 2, el aumento de la 'longitud de la falda del pls-
tdn es insignificante.

Para que este slstema sea aplicable en el caso de barrido
por tres corrientes combinado con. lumbreras en el pistén para gque
la corriente de gases frescos refrigere su cabeza, es preclso au-
mentar un poco la longitud de los conductes de transferencla late-
rales 1° y 1% (Fig.32B). Se puede hacer sin detrimento de esta re-
frigeracidn determinando que los gases que pasaban por la ventani-
1la 5° (Fige3a) lo hagan aprovechando el hueco del buldn 5 merlante
orificlos 5°%’ practloados en los apoyos del buldn (Fige32C). 0,
mejor afin, aprovechando los huecos 5", que, de un modo natural,
guedan a ambos lados del mismo, en pistones de falda separads de
la cabeza (Fige32D).

Las F.’Lgé. 384 y 3%B se han aprovechado para representar
gx'éficamanﬁe las dos fases: 1%, de llenado de asire puro de los con-
ductos de transferencia; y 2%, la formacidn del tabique separador
entre los gases frescos y los guemados en el momento del barrido.

Bn la Fig. 32A las flechas blancas muestran el aire puro .que pene-

" trando a travs del filtro 4 y del orificlo 3 llegan a los conduc-

tog de transferencla 1, 1° y 1" (estos dos Gltimos no visibles en
la figura), a través de la d_.epfeai&n o rebaje de la falda 2. Las
flechas rayadas muestran los gases cargados de combustible que pro=-
ceden del cerburador. La Zona de separacifn entre ambos estarf més
o menos alta segfin la ocantlidad de alre puro que se haya dejado pa-

gar. La fige. 3% B muestra como las flechas rayadas, representantes
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del gas fresco procedente de los tres conductos de transferencla,
van precedidas de una zona de alre puro, sefialada por la fleche
blanca, que lo separa de los quemados, representados por la fle-
cha en negro. S1 ol momento en que se clerra la lumbrera do esca-
pe coinclde coh la llegade a ella de la zona de alre puro, parte
de este gse irf con los gases quemados. (Muy importante en el dos
tlempos monocilindrico, en el que por cerrarse el sscape después
que loas cohductos de transferencla pueden segulr saliendo gasea
cuando ya hen dejado de entrar.) Y otra parte se quedard en el ci-
1fndro, formando una peguefia bolsa, pero se habri impedido la fuga
de combustible, De este modo la Zona de seguridad de clerre del es-
cape aumenta, y permite al conatructor mayor flexibllidad en sus
cfleulos. O una mayor potencia por un mejor barrido, aumentendo la
precompresién en el carter, o utilizands con nés intensidad el va-
ofo producido por los gases de escape. En este caso es de gran utl-
lidad, ya que cuando el efecto de vsucciﬂn es méximo al abrirse el
escape, el frente de gases nuevos gque aparece pol laa lumbreras de
transferencla ho lleva partfculas de combustible, que son las més
golicitadas y se plerden en el escape. La pérdida afectaria sola-
mente al aire puro.

Pero es que la bolsita de mire que queda en el cllfndro
al cerrarse el escape puede ser convertida en elemento actiw de
impuleidn del émbolos 81, medlante un surtidor adecuado en el ocar-
burador, se hace Jue el gas carburado lleve en excesp el combustie
ble correspondiente a esta bolsa de aire puro en mezcla normal, -
puesto que en la compresifn se pueden mezclar Int imamente mediante
1os fendmenos de turbulencia, f4cllmente consegulidos actualmente
con culatas como la del tipo representado en la Flge 2% con el ni-
mero 5, por ejemplo, o con el mismo deflector en los modelos que
lo utilizan. De cualguier manera, sabido es que practicamente es

preferéble que sobre oxfgeno a que sobre combustible, no solo por
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el gasto sino por los depdsitos carbonosos que forman las mezckas
ricas, y que en los motores de dos tlempos tapan las lumbreras de
escape.

Pero puede suceder, en mobtores muy répidos, que el lle=
nado de los conductos de transferencla con alre puro en el momento
en que el plstén llega al pemess, 0 86a, en la mitad del perlodo
de admisién al carter, sea demasiado prematura. El llenado de es-
te puede ser todavla insuficlente, Y al entrar aire puro por los
conducton, de transferencia puede pasar al carter y mezclense con
el gas carburado, con lo que desapareceris el papel de émbo lo sepa-
rador gque queremos asignarle, 0 sea, que es preclso preveer un -
cierto retraso en la entrada de aire puro a los conductos de trans-
ferencia: que entre cuando ya el plstén ha iniclado su carrera -
degcendente o lleva recorrida parte de ella. £l momento 1ldeal ted-
ricp serd aguel en que se aprovechen los dltimos momentos de de- ?
presidn que afn existen en el carter despuds de haberse cerrad la
lumbrera del carburador, o estands a punte de hacsrlo. Deberd ser i
determinado experimentalmente para cada tipo de motor. %

Con el sistema de depresién o rebaje en la falda del pls-
tén no puede conseguirse con solo llevar dicho rebaje o depresidn

hacia arriba, porque la comunicacldn no sdlo se estableceria cuan-

o T T

do el pistén bajara, sino que temblen se estableceris cuando su=
blera y ocupara la misma posiclén. Con el granan inconvenlehte de
que" en este momento el vacfo en el carter es grande y ain no hay ﬂ
gases carburados porque la lumbrera correaspondiente no se ha abier-;%
to. Bs preciso un medio que interrumpa la comunicacién prematura
en la carreras ascendente dsl pistén, pero que la permita en la

descendente, para conseguilr asi el retraso.

puede consegulrse haclendo actuar al buldn como llave
de paso, graclas a su movimlento de oscilacidn. la flge 4% re-
presenta esta solucidn. La depresién 2 practicada en la falda del
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pistﬁn se prolonga por su parte superior hasta el buldn 5; y tiene
una segunda parte 2° detrés de este, que baja hasta el orificio 3
de entrada del alre puro. lLa comunicac;dn entre ambas spolo la per=
mite el orificio practicado en el buldn 5 (Fig. 4* B), a través del
8 en que termina la depresidn posterior 2° del plstén.

_ Al estar unldo el ple de biela al buldn, este girarf en
sus apoyos',d.al pistén, y pondr4 ambas partes en comunicacién en la
postura marcada en el dlbujo, o sea, cuando baja el plstén. En tan-
to que no lo permitirf cuando al sublr ocupe la miama posicidn (di-

bujo de la biela en lfnea de trazo), como aparecs claramente en el -

-detalle de la Fig. 43B. Cuanto mfs retraso sea preciso en la entra-

da de alre puro mejor para este sistema, puesto que cuanto més bae
jo esté el pistén mayor es la separacidn de la vertical de la cabe=
za de biela, y, por tanto, mayor tambien la oscilacidn del buldn,
oon lo que pueden ser mayores las aberturas en 81 practlicadas. Bn
general, la oscilacidn del buldn es suficlente, porque la biela es
corta en los motores de dos tlempos, para disminuir el wolumen del
carter y del oilfndro.

Le fige 6% representa la misma solucidn peroc mfs simpli-
ficada, como puede ocurrir en el ocaso ds que se construys el pistén
de tal forma, que el orificlo del buldn quede & la altura del ori-
ficlo superior del conducto d.e transferencia en el momento mismo de
la carrera descendente del pistén en que tenga que efectuarse el
paso de alre puro. 0 sea, que los ofificlos del buldn gueden frente
a las lumbreras ocon el retraso correspondiente. En la Fig. 5%\ puew
de apreclarse como no son necesarlas las depresiones laterales en
el pistdn, lo cual abarata la construccién. Y tampoco es necesaria
la depresidn posterior, que gueda sustitulda por un taladro (2 Fige
58C, en linea de puntos) practicado oblicuamente de abajo arriba
en las masas de apoyo del buldn (Fig. 52B, 2). El objeto de esta

oblicuidad es que el orificio 2 esté frente al de toma de alre 4

g s

S o R v
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(Flge 58B) ecuando el del buldn 5 esté a la altura de la lumbrera

de transferencla (PFlge 5% A 7y B)+ Tanto en el caso de la Flg. 4%
como el de la 5%, el buldn 5 actfa de grifo o llave de paso, .y,
por tanto, ha de gilrar en sus apoyos del pistén impulsado por el
movimiento alternatiwo de la blela 7; por ello serf solidario de
esta por cualquiera de los procedimientos en uso.

Las Plguras 6% g 108 representan la misma solucién de
depresifn o rebaje en la falda del plstén, para los motores de dos
plstones o cilindros con cédmara de explosién comén.

La fig. 6® muestra como esta depresién o rebaje afecta
solo al plastdn que goblerna la admisidn al cilfndro, o sea, el que
tapa y descubre las lumbreras de los tubos de transferencla I. -
Deberf tener una prolongacién hacla abajo 2’ que coinclda con los
orificleos de en’ofada de alre §uro (Flg.9%, que representa una sec~
cidn A-B de la Fige 6%), puesto que estos han de estar més bajos
que las lumbreras de transferencia I por el mismo motiw que cl-
tamos en los monoocilindricos. La Flge 9% muestra que el camino del
eire puro serd: a través de los flltros 4 y 4° y por la depresién
del plstén 2, llegerd a los tres tubos de trensferencia 1, 1°, 1" ‘
gue suelen tener este tipo de motores. Puesto que el tubo 1 reci-
be alre de los dos filtrh'os,‘la depreslén 2 ser4 menos profunda - g
frente a &1, en tanto que ird aumentando hacla los tubos 1’y 1Y,
gue solo reciben el aire de unpo solo, del 4 y 4° respectivamente,

La Flge. "75 representa el fendmeno del barrido en un mo-
tor de este tipo. S1 los conductos de transferencla 1 estaban lle~
nos de aire puro, serf este el que primero salga. Y se remontard,
interponiendose a modo de émbolo entre los frescos (espaclo raya-
do en cuadrfcula) y los quemasdos. Cuando dicha Zone de aire puro |
7 llega al escape, ei plstén correspondiente cerrsré, quedando una i
pequefia bolse de aire en el interior del cilindro. Y dejando mar-
char con los gases quemados 6 (cuadrfcula blanguinegra) solo la
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partede aire que con ellos se haya mezclado més o menos. Con esta

mejora se puede decir que el motor de dos tlempos bicilindrico,

de barrido unidirecclonal o en equicorriente, evita toda pérdida
de carburante. Sabido es que, por la pared intermedia que gule los
gases, ol barrido es perfecto. Solo faltaba por resolver la pérai-

da a la llegada al orificio de escape, por el mismo problema préc-

tico de pasarse o no llegar. Con més facllidad afin que en el mono-

cllfndrico, la bolsita de aire 7 que queda en el interior del ci-
1fndro puede convertirse en elemento actiw de impulsién, puesto
que el carburante a ella eorreSpdndiente puede ir vehlculado en -
exceso en el resto de los gases,medlente al nso de un surtidor ade-
cuado en el carburador. Los fendmenca de turbulencla en la compre=
sidn los mezclarén y dardn una buena combustidn total. Estos fend-
menos de turbulencia son tan flclles de consegulr como en los mo-
nolcilindricos, medliente el uso de culatas como la 5 de la Fig. gd,
0 mediante el rebaje 5 (Figs. 6% y 7%) de la pared central en su
parte superior. Pero en ambos oasos se puede reforzar, imprimién-
dole a la masa gaseosa un movimiento rotacional mediante una dlspo~-
aicidn tangencial de las lumbreras de transferencla 1, 1’ y 1%
(Flge 10%) en .vez de hacerlas rediales (Fig. 9%), como es usuale
Dicho movimiento rotacional de la masa gaseosa persistird en la
compresifn, y al combinarse coh las corrientes radisles al cilin-
dro provocedas por la culeta 5 de la Fige 8% daré una mezcla per-
fectae No obstante, la cantidad de alre puroe deberéd ser determi-

nada por el constructor como la minime y suflcliente para impedir

pérdida de carburante, pués si es muy grende se gl fdculterd su
mezcla con el resto de gases frescose.

Le Fige 10% representa, ademfs de la disposicidn tan-
gencial de las lumbreras de transferencis 1, 1, y 1%, una sola
entrads de aire 3 con un solo filtro 4, pero que penetra entre

los dos cllindros oradando su pared intermedia, precisamente a
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la altura de los orificlos de escape, la zona mis caliente, con-
tribuyendo asf a su refrigeracidn.

Por dltimo, la Fig. 8% muestra como este efecto refri-
gerador puede aumentarse llevando el orificlo 3 de toma de alre
entre los dos tubos de escape. Y hacléndole circuler por otra de-
presidn o rebaje 2% que lleva el plstén correspondiente. En el -
momento del punto muerto superior ecoinclde frente a un orificlo
3’ practicado en la pared de separacién, que lo pone en comuni-
cacidn con la depresidn o rebaje 2-2° del pistén gue. goblerna la
transferencla al cilfndro, llegando por este camino el aire puro
a su destino. Pero refrigerando antes la zona de escape y la pared
Interna.

Eate sistema general de hacer llegar el aire purc a los
oon‘d.uctos de transferencia por medio de una depresiefn o rebaje en
el pistéh (que actfa, por tanto, como vllvula de corredera), es -
ventajoso en este tipo de motor biciclindrico o de barrido unldi-
recclonal, sobre el mono cilfndrlco. Se debe & que en estos bicilfn-

dricos la edmisidn al carter a través del carburador no es simétri-

ca respecto al pemess, sino que esté adelantada. 0 sea, que la mayor

perte de ella se realiza antes de que los plstones alcancen su pun-
to mds alto, que es precisamente en el cual se llenam de alre puro
lps conductos de transferencia a través' de los rebajes que hemos
citado. Bl vacfo en el carter ya serd menor, y no habré peligro de
mezcla del aire puro con el carburado. A ello contribuye tamblen
en gran menera la mayor longitud de los conductos de transferencla
de este tipo de motores. Se obtlene el mlsmo efecto que tratabamos
de conseguir con el retraso a la entrada de alre puro en los mono=-
cilfndricos, usando el buldn como vélvulae

Ios motores bicilindrioos de barrido en equicorriente de
competicidn o carreras con pistén compresor auxilier, tales como

DeKoWes 6tce, 56 pueden benefioclar de este slstema, reduciendo el
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gasto, que repercute en el peso total de la méguinae En efecto,el
compresor o plstén auxiliar da una cubibaciﬁn superior a la cilin-
drada; y los conductos de transferencla, por esta causa, son akz-
Iﬁlioa. Ambas cosas favorables a admitir una cantidad de aire puro
gque dé lugar a una gran seguridad contra las pérdidas en el escape.

Io mismo podemos declr respecto a los antiguos motores
con un solo pilstén de dos diémetros, més ancho en la falda, para
gue el wolumen admitido al carter fuera mayor gue la cllindrada.

La mejor solucidn es la que nos va a ocupar seguldamente.
Consiste en utilizer los semiejes del £rbol motor como vélvulas ro-
tativas para llevar el aire puroc a los conductes de tr;.nsferencia
en el momento oportuno.

La fige 1l1% muestra como el semiarbol que lleva el wolan-
te magnético presenta un taladro 2, que a través de otro practica-
do en el retén estanco 3 comunica con los orificios § y 6 practi-
cedos en el carter. Bn la parte superior de este orificlo 6 ajusta
un tubo 7, que se bifunca en tantos ocomo conductos de transferencla
tenga el motor. Bn el caso de la figura (barrido por dos corrientes,
el més rrecueni;e) son dos: el 8, que penetra hasta la parte supe- k
rior del conducto de trensferencis més préximo l; y el 10 que pene-
trae en el otro conducto de transferencia, y proviene tamblen dei

primitivw 7 a través del trozo 9 que rodea a lps wolantes de iner-

" cla en la parte m{s alta del carter. Las flechas mercan el camlno

( 7-8-1
de entrade del aire purp R2ed=5-6( Te9alo hasta encontrarse con

las flechas que provienen de las lumbreras del carburador ll, ¥
gue representan a los gases frescos o carburados. Obsérvese como
la parte més alta de los tubos B y 10 termina en chaflén, para di-
rigir el aire hacia arrliba, que es la parte que debe llenarse de
alre puro desplazando al ocarburado, con el objeto de que en el mo~
mento del barrido salga en primer lugar. La forma termina;l. de di-

chos tubos 8 y 10 deberd ser esdoglda por el constructor del modo



mfs conveniente & la forma que en su parte mfs alta preéenten los
econductos de tranasferenclae |
355 Ndtese en la Flge 11l% como la comunicacién que permite
1a entrada de sire puro figura establecida cuando ya el plstén es-
t4 en su carrera descendente y casi ha cerrado las lumbreras del
carburador lle 0 aea, que ya exlste el retraso adecuado. Y es que
el retraso se pusde lograr con este slstema muy fcilmente. E in-
360 cluso busoér experimentalmente el més adecuado a cada tipo de motor, ?
de un modo sencillfsimo. Baste girar a mano el retén estanco 3 per
medio de su tornillk de sujecién 12. Més claremente se ve en la
Fig. 128, que representa una seccién A-B de la Fig. 112, Nétese -
como el talddro 6 del carter no comunica dlrectemente con el ori-
565 flcio del retén estanco 3, sino con el rebaje o depresién 5 en for-
me de pata de erafia que rodea en parte al retén 3. Se comprende que
gl el sentido de glro del motor es el marcado por la flecha, aflo-
jendo la tuerca 12 y el tornillo de sujecidén 13, y haclendo girar
wés o menos el retén 3 impulsendo con los dedos la tuerce 12, se
370 adelanterd la entrads de aire si lo glremos a derechas (en el sen-
tido de las agujas del reloj). O se astrasard, si lo hacemos él oon=-
trario. En la posicidn de la Fig. 12%, aunqué estd en el centro,
ya tiene un atraso que viene prefijado al hacer el talfdro 2 del
semiapbol 14, porque no es probable que sea preclgo un adalénto.
375 Obsérvese tamblen como el tubo 7 da lugar en su bifurcacién al tu-
bo © (que rodea al carter para ir a la pared opuesta); y al B,que
figura con las flechas que indlcan como el elre puro rebosa lle-
nando el conducto de tranaferencla l.
pero esta solucidn no solo es la més sencilla, e condmii=
380 ca (obsérvese gue no existé pleza alguna en mo vimiento); que lo
dnico adiclonal sobre un motor corriente son los tubos 8 y 10; ¥
’éue tampoco alarga la faldas del plstén ni interfiere que en ella

haye lumbreras) y préctica (porque permite hallar facllf{simamente
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de un modo experimental el punto de retraso més conveniente pars

cualquier tipo de motor), sino que ademfs puede aumentar la po-
tencia. Porque significea lo mismo que un Pretraso s.;L cierre de
admisidn. En efecto: supongamos un motor muy répldo; sube el pis-
tdn haciendo vacfo en el carter, descubre la lumbrera del carbu-
rador y empleza su llenado. Pero baja de nuevo y la clerra, con
tenta rapide&, que no ha dado tiempo a un total llenado del car-
ter. 0 lo que es lo mismpo: hemos de admitir en este un clerte gra-
do de vacfo o depresidn, aln despuds de haberse cerrado la admi-
sidn del carburadore. Hablamos de un motor normal, no de competi-
cidne. Y la precompresidn en el carter solo empezari cuando el pls-
tén haya descendido lo suflclente para compensar esa depresién y
comenzar a comprimir los gases. Pués blen, sl regulamos la admnl-
gidn de aire puro a los conductos de transferencla, con un retra-
so tal que le impulse a ello ese vaclo que reina en el carter en
el momento en qﬁe ya no pueden entrar més gases carburados por ha-
berse cerredo la lumbrera del carburador, no habremos entorpecido
en nada la carga de gases carburados. 0 sea, que habré entrado la
misma cantidad. Pero habremos conseguido un mejor llenado del car-
ter por el aire puro adiclonal oon las ventajas que representa en
orden a la precompresidn de la mezcla y, por tanto, a la energfa
del barrido.

Pero no es esto solo. Ademfs de permitir este barrido
enérgico por el émbolo de aire puro que evita las pérdidas de car-
burante en el escaps, proporclona una explosidn més potente si,
por una regulacién adecuada del carburador, se hace que la canti-
dad de carburante que corresponderia a este alre puro en una mez-
cla normal vaya vehlculado en’exceso en el gas carburado admitido.
Y dejando a los fendmenos de turbulenola en la compresifn la mi-
gidn de mezclarlos homogeneamente.

Todavia hay ms. Como entrard mayor cantidad de alre pu~
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ro Quando el motor gire despaclo, (ya que estard mfs tlempo ablerta

la vélvula rotativa) el motor marchari mejor en "ralenti' porque hae-
bré un mejor llenado y compresidn total del carter, al compensar

vo lumétricamente el aire puro a la mezcla que no deja pasar la ma-
riposa del carburador. Y al darle mayor energfe a las corrientes de
barrido mantendrd mejor su lndividualizacién, evitando su mezela con
los gases quemados; por la misma razén dleminuiré la tendencla a la
marcha directa de los gases de barrido al escape, (adn en este caso
la pérdlda serd menor) procuréndsles una mayor facllidad a remontar
hacla la culata con 1o que seré menor el defecto llamado "marcha en
cuatro tiempos®. |

La duracidn de la admisidn de alre puro a los conductos
de transferencla sstard determinada por la longitud del orificio
practicado en el retén 3, y tamblen se determinaré experimentalmen-
te para cada tipo de motor. La cantidad de aire a introducir la mar-
carf el difmetro del talddro 2 (Fige 112), que se practigue. Se pue-
de variar ffcllmente mediante un tornillo o tapén regulador, para
buscar la cantidad fptima, a la vez que se ensaya el retraso née
adecuado. As! se determinan simulténeamente las dos varlables, de
modo experimental, para cada tlpo de motor. ‘

Segfn nuestros cdlculos, un wlumen de aire puro equiva-
lente a la suma de los correspondlentes conductos de transferencilas
de un motor de explosifn de dos tiempos monoclilindrico normal a4,
al distribuirse sobre una superficle sobre una superflcie mitad de
la correspondiente al 4rea de seccién de un cilindro de motor de -
125 cm®, un espesor de 1 a 2 cms., variando segfn el ndmeroc de con-
ductos de transferencla y longltud de estose. Pero aunque dicha dis-
tribucién se haga en la préctica scbre una superflcie igual a dicha
seccidn, -por no ser perfecto el barrido bidirecclonal a causa de
remplinos, etce~ siempre resultarf un espesor de Zona de alre puro

en el momento del barrido muy suficlente par'a asegurarse contra las

A o S
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pérdldas de escape. En los motores blcilindricos de bari'iﬂo unidi-
recelonal, las circunstancias son todavia mejores, por tener més
largos los conductos de transferencla y ser generalmente en niime-
ro de tres; ademéds ds que, forzZosamente, el alre puro se distribu-
ye sobre le superficis, mis pequefia, de un solo cilindro.

Por lo dem&s, el sistema descrito no interflere en nada
el resto de fendmenos. Supongamos que ya ha entrado todo el aire
pure que debe ser admitido y comlenza la precompresidn en el carters
Las oonsecuencias serdn que parte del alre puro vo lverd a entrar en
los conductos 8 y 10, hasta que el plstén en su carrera descubra las
lumbreras de transferencla I. En este momento saldrén los gases,
precedidos en primer lugar por el aire puro, y la corriente produci-
da en los conductos 1 tenderd a hacer el vaclo en los tublbos 8 y 10, :
puesto que el semisrbol mantiene shora cerrgda la entrada. (bﬁ 1o
que este sisteme de tubos (sobre todo lbs 5, 6 77) no serén un au-
mento del espacio muerto del carter, porque ya tienen hecho su va-
clo cuandp el pistén sube de nuevo pro vocando depresién. Por el con-
trario, otra ventajJa es que, 51 volumen representado por el easpesor
de la pared de los tubos 8, 9, y 10 ocupa un espaclo en el carter
y reduce el wilumen de este. Io cual es heneficloso para ’obtener una
elevada precompresidn de la mezclae

Las Flgs. 13% y 14% (esta ltima es una geccldn A-B de la
15%) repreéen‘ban este mlsmo sistema, pero aplicado en el caso de que
ge utilice el gsemlarbol correspondients al volante magnético para
regular la entrada al carter de la mezcla carburada, como sucede en
algunas marcas de motocicletas. En ambas figuras,? representa el ta-
1pdro del semiarbol que pone en comunicacidn el carburador 11 con
el carter. Entonces la entrada de alre puro a los conductos de trans-'
ferencla puede hacerse a través de una ranura guperficlal 2°(figs.
13% y 142) practicada en el gemlarbol segin una generatriz. En eate

caso no puede utilizarse el retén estanco 3 para buscar el punto de
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atrago en la entreada de alre purb, porque al moverlo se mover{a

s T 0

tamblen su orificio gue comunica ocon el conducto del carburador
11, Bl retrago debe ser fijo, determinsdo previamente. Aunque -
tambien podrfa utilizarse el retén en el caso de que el paso del
cerburador no le afectara, como sucede cuando no se emplean cojl=
netes de bolas, sino lisos, de bronce.

Por lo demés, no hay variacidn en dichas flguras. El re-
traso o adelanto dptimo deberé buscarse para las condiclones de
mercha (némero de revoluclones, abertura de gaees) més corrlentes,
aquellas en que 91 motor haye de trabajar mAs tiempo, o sea, al-
rededor de la velocidad de régimen, para asf disminulr lo més po-
gible el consumo especifico.

Este retraso no seré el mfs adecuado para condiciones

extremas de funclonamlento. Por ejemplo: a plenos gases y pocas

rewluclones (motor apurado) el retraso deberd ser minimo o in-
cluso lleger a un adelanto, porque entonges el llenado del carter
es wéximo y no gueda vacfo suficiente para le entrada del aire
puro si se hace con retraso. Al contrario, con gases cerrados y
elevadas rewvoluclohwes (bajada de cuesta utilizendo el motor como
'freno) el retraso para la entrada del alre puro deberd ser méxi-
mo, ya que en estas cﬁndicionw el llenado del carter es el mi-
nimo, y 8l el alre entra anticipademente puede mezclsrse con el
ghs carburado.

Puede lograrse una veriscidn en el adelanto o retraso

de la entreds de alre puro para adaptarlo a las condlciohes de
funclonamiento del motor en cada momento sin mfs que hacer que
el retén estanco 3 se mueva automiticamente mendado por un regu-
ledor centrifugo (revoluclones) o por una prolongacidn del cable
de mando del carburador (gases), o por una combinacidén de ambose.
Pero aunque convenlente tedricamente, no compensarf

le complicacién que ello supone (‘la del regulador centr Lfugo ,no
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:la del cable del carburador, que es muy fdcil) por el hecho de no
ser comparables en duracifn estas situaciones extremas con el tiem-
510 po de funcionamiento a la velocidad de régimen o préximas a ella.
El que en esos momentos no entre aire puro en cantidad Sptima pue-
de tener poce importancia en el gasto medlo para una distanclsa pro-
longada. ‘
Siempre se ha considerado indispensable el motor bilcilin-
515 drico de barrido en equicorriente cuando se utiliza un compreser
para la alimentacidn. Nuestro slstema puede permitir emplearlo con
un motor de cilfndro @nico, evitando les pérdidas de escape. Puede
destinerse el compresor a la admisidn de la mezcla; y el vaclo del
carter a llenar los conductos de transferencia (y parte del carter
520 mismo, si es necesaerio) de aire puro, que sald4 primero y actuard ‘
de émbolo protector.
Un punto muy interesante y que constltuye otra ventajla
de este slstema es, que a la vez efectfa una renovacién del aire
existente en el volante magnético, con lo que evita el peligro de
525 explosiones. Sabldo es que de acumularse las pequefias fugas de ga-
gses carburados, a través de los retenes estancog, en el eapaclo g
determinado por el protector o embellecedor que recubre al wlante |
magnétioo, pueden suceder explosiones a causa de la ignicién de la
mezcla por las pequefias chispas que saltan en los contactos del rup-gt
530 tor (wulgarmente llamados platinos)e Y sabido es, tamblen, que pa- |
ra evitar sus efectos dlchos embellecedores o protectores tlenen
practicadas una s ranuras que renueven el alre y den salide a los
gases en caso de explosién. Pués blen, estas ranuras son causa de
gue penetre la sucledad y con la grasa forme una capa quse diflcule
535 ta los fendmenos de mducciﬁh. Bn nuestro slstema puede evlitarse
tamblen esto, poniendo en vez de dicha s ranuras un filtro de aire
4 (Figé ll2 y 13%) en ol émballecedor o protector del wolante mag-
nético, que cumple ocon la doble finalldad de suministrar alre lim-

P -
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pilo para los conductos de transferencla del motor, e impedir que
ge ensucle el wlante magnético. En el caso de la Fige il* el fil-
tro 4 no se ha dibujado en el centro de la cara externa del embe-
llecedor, puds al quedar enfrente y demasiado cerca del conducto

2 practicado en el semiarbol no habrfa arrastre del aire contenido
en el interlor del wlante magnético proplsmente dicho. En cambio.
8! se puede poner en el centro en el caso de la Flg. 13%, porque
la ranura 2° por donde ha de entrar el aire termina dentro del pro-
plo wolante. Bn este caso la renovacién de aire es méxima.

Otra ventaja econdmica presenta este sistema sobre el des-
crito con anterioridad, (se fundamentsba en un rebaje o depresién
efectuado en la falda del plstén, que venfa a actuar a modo de vil-
vule de corredera). Y es que por partir #ios dos conductos 8 y 10 de
un miasmo origen, solo necesite un filtro de alre en vez de dos.

En las Plge. anteriores de este mismo sistema nos hemos
venido refiriendo a utilizar los retenes estancos del carter como
llave de paso paras la entrada del alre puro. Y la forma de dichos
retenes, tal como se ha dibujado, aungue se emplea, no es la més
frecuente. Pare el caso de que se empleen retenes de caucho con -
muelle, la Fige. 15% muestra como no es obstfculo al montaje de es-
te slstemae. Dichos retenes estfn sefiale-dos con los nfheros 9 y 97,
En este caso basta montar ademfs unos casquillos 3, 3’ de caucho
sintético mismo, o de metal autolubrificente, con un taladro corres-
pondiente para el paso del alree. Y que puede ger girado sin difi-
cultad para encontrar el punte de retraso més adecundoe

La fig. 15% muestra, ademés, como en oaso de que el car-
ter de embrague funcione en seco (algunaes trensmlslones primarias
por cadena), puede utlilizarse el otro conducto de transferencla.
Por lo demés, no hay diferencis, sino que cada tubifo 8 y 8° par-
te de su respectivo taladro en el carter, 6 v6°e No es preclso se=-

finlar que, en caso de necesidad, porque no Iinterese hacer la toma
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de alre en el semlarbol correspondiente al volante magnético, pue-
de tomarse pars tddos lxs conductos de transferencle de esta parte
del &rbol motor, sin més que hacer derivar del taladro 6° en el -
carter tantos tubitos como conductos de transferencla tenga el mo-
tor de que ge trate, teniendo en cuenta las secciones en relacldn
al aire que por cade uno ha de circular.

| Todo lo dicho pera este sistema es aplicable a los moto-
res blocilindricos de barrido en equlcorriente.

La fige. 16% muestra otro sistema para llenar de alre pur§
los conductos de transferencia con el retraso necesario. Consisten
en unas vilvulas rotativas 1-1’ colocadas a la altura de la parte
mfs elevada de dichos oconductos, provistas de sus filtros corres-
pondientes 4 y 4°, y movidas por los drboles 2 y 2° respectivamen-
te, que toman su giro de les correspondlentes semlérholes del mo-
tor por medio de los engranajes 3 y &°, que pueden ser cénicos o
de tornillo sin fin, La vdlvula 1’ solo tiene un orificlo, por lo
que la reduccién del grupo cfnico 3’ deberd ser 2:1, para que dl-
che vélvula abra una vez por cada vuelta del motor, puesto gue ella
eatablece comunicacidn cada media wuelta. En camblo, la vilwula 1

presenta dos conductos en dngulo resto, por lo que establece comu-
nicacidn cada cuarto de vuelta. Consigulentemente, la reduccidn
del grupo 3 deberi ser de 4:1. Reduccién muy convenlente para la
buensa marcha y duracidn de dichas vdlwules. El retrasc de apertu-
ra respecto al pemese puede consegulrse fécllmente al montar los
engranajes 3 y 3° estableclendo las sefiales adecuadas. Puede es-
cogerse la combinacién de vllwula 1 y engranajes 3; o 1° y 3%,
Pero el Inconveniente de esta solucién es que anula la simpllel-
dad del dos tlempos, al tener que construlr engranajes, apoyos,
£rboles, vAlvulas, etce
La misma solucién, pero ain este inconveniente, estd - -

representada en la Fige 17%, Es un corte transversal de un motor



605

610

615

620

626

630

de dos tlempos va la altura de la parte supericr de los conductos de
transferencié. l. Las vllvulas rotativas 7 no presenten més diferen-
cla respecto a las anteriores que disponer su eje perpendlcularmente
al eje de los conductos de transferencia 1, en vez de hacerlo para-
lelamente como en el caso anterior. Pero diché.s vilvulas estén mo vi-
das en este caso no por &rboles rigldos y engranajes, sino por un ca-
ble flexible Bowden 3, que toma su giro de la carcasa del embrague 2,
As! se evita la construccidn de los engrenajes de la figura anterior,
porque basta hacer la rueda dentada del embrague de una reduccidén
1:2 reapecto al plfifn de salids del cigllefial. Esta es, preclsamente,
le reduccidn mds usads en las motoclcletas para estos engranajes.

Le vélvuls del lado opuesto se mueve por un cable 6 prolongacldn del
anterior, que al prolongarse de nuevo una VveZ pasAGa este vélwvula,
puede servir para hacer funclonar un cuenta-revoluclones, por ejem-
plos El retraso en la apertura de dichas vilvulas 7 se consigue fé-
cllmente, haclendo sefiales adecuadas en la carcasa de embrague 2y
en el terminal de unidn del; cable 3.

Por §ltimo se describe una solucidn para el llenado de al-
re puro en los conductos de transferencla por medio de una vilvula
autbm&tica.

Bn la Flge 183A se representa, atornlllada a la pared de
la parte m4s superior y externa del cohducto de trensferencla l.
Puede aprovecharse para fijarla la plaquita que en algunos mo delo s
cierra el orificlo pracfioado en epta parte para facllitar la fabri-
cacidn. La carcase o perte mfs externa, que forma el cuerpo de di-
cha vélvula 3, lleve los orificloa pars los tornillos de fijacién
e la pared del conducto de trensferencla; y un taguito de caucho 10
u otra materia semiblanda con un orificio que coincide con el del
conducto practicado en la pared del bloque.gn la pleza 3 ajusta a
rosca la 2, tambien con algo de forma en clpula, y entre ambas man-

tienen en poslcién sujets y tensa a la membrana 5. Esta membrana

RE—
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lleve suj eta en su centro la pleza 6, al quedar atornlllada por la
7, Gque lleva un orificlo en su parte plana. La pleza 6 lleva un alo-
:]ami'ento para una bola, en plano inclinado, y dos conductos unidos
por otro vertical en el punto més bajo del plaho inclinado que alo=
ja a la bola 8¢ A la pleza central externa 7 va sujeto un pequeiio
muelle 11, unldo por su otro extremo al tornillo tensor 12. En la
parte mfs externa de la pleza cupuliforme 2 va sujeto el filtro de
alre 4= _ |

El funcionamiento es como sigue. En la Fige. 18% A el pis-

tdn ha descublerto las lumbreras de transferencia de 1, y, por tan-

| to, se est verificando el barridoe La preslén de los gases, pene-

trando por el orificio de 10, mantienen a la membrana 5 y pleza 7
apoyada contra el taqulto de goma 9, gque tapa el orificlo, y por
tento no hay comuniocacidn con el exterior. Cuando el pistfn emple-
za a subir y hace vacio en el carter, la membrana 5 y sus plezas
centrales 6-7 se verdn solicitadas hacia la derdcha (FIg. 18% B),
Pero sln que pueda entrar aire alguno, puesto que la bola, por iner-
cla, tlende a quedar en la parte més bala tapando el orificlo de

7; y el vaclo que pasa por los conductos de 6 no puede desplazarse
de su aslento porque se efectda en sentidos opuestos y no perpendi-
cular al orificlo de 7. De esta manera, la membrana 5 y sus plezas
centrales 6-7 llegarén a la posicldn de la Fig. 188G, con lo que
ghora serdn los orificlos de la pileza 6 los gue gquedarén tapados
al contactar ocon el taod. de caucho 10, La bola 8, por inercia, ten-
deréd a salir de su asiento y remontar en la rampa que la aloja.

En esta posicidn estard la membrana hasta que desapsrecie=
ra el vacfo del carter, sl no fuera por el muelle 11, que tirarf de
la membransa hacla sf cuando el vecfo haya decrecido de modo sufi-
clente. Tomard entonces la posicién de la Fige. 182D. Perc en este
momento la bola 8¢ por inercia, permaneceri separads de su asiento,

permitiends el paso del alre por el orlficle de 7 y conductos de 6.
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En esta posicidn estarf més o menos tiempo, determinado por el equi-
librio entre el vaclo en el carter y la tensidn del muelle 1l. Cuan-

do el vaclo en el carter se haya anulado por completo la pleza 7,
atralda por el muelle 11, se habrf vuelto a apoyar sobre el baq‘ui-
to de caucho 12, cerrando otra vez la comunicacidén (de nuew Fig.
1g® A) y quedando el mecanlsmo dispuesto para sufrir la precompre-
gifn del carter sin dejar escapar gas alguno.

Como se ve, la vAlwvula estf dlspuesta de manera que solo
deja pasar aire puro cuando el vacfo va decreciendo después de ha-
ber alcanzado un mfximo. Este méximo serd inmediatamente antes de
que el plstdn descubra las lumbreras del carburadore Por tanto, el
retraso estard en dependencla de la fuerza que se le dé al muelle-
olto 1l por medio de su tornillo temsor 12. Su posicién dentro del
conducto del filtro 4 lo aparta de la vista de profanos, pubs el
punto éptimo de tensifn de dlcho muelle lo determinar{ el fabrican-
te, de modo experimentale.

Le cantldad total de alre a admitir se regulari fljando
el calibre del mismo conducto por donde pasa dicho muelle, o dl de
los correspondlentes a las plezas 6 y 7.

Cuanto menos tensidn se dé al muelle 1l més tarde se ha-
r4 la entrada de aire puro; y puede llegarse, incluso, a que pene-
tre cuando ya el pistén ha bajado tanto que ha cerrado las lumbre-
ras del carburador, aprovechando solo el vacfo residual del carter
por su falta de llenado perfactoe.

Las plezas 6 y 7 deberén ser del menor espesor y del mi-
nimo peso posible, para que no interflera su actuacidn una excesi-

va inercia. Pero este fendmenp, de cualquier manera se manifestard

y limitard el nmero de revoluclones a que puede funclonar satlsfac-

torlamente, Es por ello que esta solucldn temblen es netamente in-
ferior a la que utiliza los semiérboles motores como vilvula rota-

tivae

i
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Todos los slstemas o so luciones descritos son aplicables

& motores policilindrieos, puesto que el carter es independiente
para cada uno de ellose

- REIVINDICACIONES ~

Se reivindica como de la propla y nueva invencién la propledad y
explotacién excluslvas de:
le- Mejoras introducldas en la dindmice de gases de los motores de

explolén de dos tlempos, caracterizadas esenclalmente en retrasar

el frente de combustible respecto el de comburente en el momento del

barrido pera eviter las pérdidas de escape y aumentar la potencla,
interponiendo una capa de alre puro entre los gases frescos y los
guemados para que sea dlcha capa la que primero llegue a los orlfi-
clos de escape en vez de los gases carburados.

2.~ Mejoras introducidas en la dinfmlca de gases de los motores de
explosidn de dos ylempos, segln 1B reivindicacidn, caracterizadas
porgue para consegulr dlcha capa de aire fidcilmente se llsnan de
aire puro los conductos de transgferencla, con un cierté retraso res-
pecto al llenado del carter por los gases carburados, al objeto

de que el aire puro sea el primero en galir en el momento del ba-
rrido, logréndose as{ retrasar el frente de combust ible respecto
al de comburente.

Ze= Mejoras introducidas en la dinémica de gases de los motores de
explosifn de dos tiempos, segfin 1& y 22 reivindi cacidn, caracteri-
zadag por poderse practioar el rebaje o depresidn en el plstén més
alejado dele borde inferlor de ’la falda, paras gue la coincldencls
frente a la lumbrera de transferencla se ver!.fiqué con retraso cuane
do van bajando el plstén, evitando que dicha coincidencia se efec-
t8e en el mismo punto muerto superior, e impidiendo se vuelva a
establecer esta comunicacién en la misma posicidn cuando el pistén
va sublendo, utilizando para ello el buldn ocomo véivulq. de paso mo-

vida por la blela a la que se encuentrai £ijo de forma que gire en

o s, s i

T
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los apoyos del pisbdn; encontréndose en éstos otro orificlo que
comunica con otro rebaje o depresifnn en 61 practicada, la que se
prolonge hacla abajo hasta encontrar al orificio de entrada del
alre, llevando el buldn unos taladros que coinclden con el orifi-
clo del pistén para determinada posicién de la biela, Pudiéndose
preacindir de los rebsjes o depresiones practicadas en dicho plg-
tén cuando por construccién los orificlos del buldn presentan el.
retrasoc adecuado para la entrada de aire en los conductos de trans-

ferencia, bastando en este caso practicar un par de talddros obli-

. cuos en los apoyos del buldn por donde entrarfan el alre desde el

orificio a los conductos, a través del buldn, cuando lés orificlos
de 8ate coincldiran con los del pistén, igual que anteriormente.
4.. Mejoras Introducidas en la dindmica de gases de los motores de
explosién de dos tiempos, segin 1% a 3% relvindicacidn, caracteri-
zadas porque la depresidén o rebé.;]e practicada en la falda del;pis-
tén en los motores bicillindricos de barrido en equlcorriente puede '

afectar solo al pilstdn que clerra y abre las lumbreras de transfe-

‘renclia o bilen a los dos, si se hace que el orificlo exterlor de to-

mé. de elre se encuentre entre los tubos de escape para calentar el
aire y refrigerar el bloque, en cuyo caso las depresiones o reba-
jes del pistén que gobierna la transferencia y del que goblerna el
escape se comunican por un orificio practicado en la pared inter-
medla de los dos cllfndros refrigeréndola asfe. Proporciodandole
tambien un efecto refrigerador a la dicha pared sin necesidad de
rebaje o depresifn en el pistén do escape, haclendo que el orifi-
clo externo de toma de alre penetre directamente en la pared inter-
media de lgs dos cilfndros a la altura adecuada, o sea inmedlata-
mente por debajo de las lumbreras de transferencla y escapes

5= Mejoras introducidas en la dinémica de gases de lps motores de
explosidn de dos tlempos, segin 1 o 48 relvindicacidn, caracteri-

zadas por utllizarse tamblen para el llenadn de aire puro de los
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conductos de transferencla los semi-ejes del érbol motor o discos
a ellos unidos, como vAlvulas rotativas; cuyo semi-arbol del volane
te magnético lleva un talddro que a travds de otro practlicado en

retén estanco comunica con otros orificios practicados en el cartes,

como conductos de transferencla tenga el motor y que penetran hasta
la parte mfs alta de ellos, terminando estos tubos ®n chafldn para
dirigir el aire hacla arrlba que es la parte que debe llenarase, des-
plazendo al carburadp, logrdndose ffcilmente el retraso de apertura,
incluso buscar esperimentalmente el mfs adecuado, sin més que glrar
a mano el retén estanco para lo cual uno de los talfdros del carter
no comunica dlrectamente con el orificio del migmo, sino con el re-
baje o canal del carter que en parte lo rpdea; verlficéndose tam-
blen la entrada de ailre puro a los conductos de transferencia, me-
diante una ranura superficial practicada en el mismo semitfrbol se-
gén una generatrii. Pudiendo logrerse de este modo autom4tlcamente
el adelanto o retrasp de la entrada de aire puro para adaptarlo a
las condiciones de funcionamlentp del motor en cada caso sin més que
'hacer que el retén estanco se mueva mandado bien por un regulador
centrffugo (rewoluclones) por una prolongacién del cable de mando
del carburador (gases) o por una combinacién de ambos.

6e= Mejoras introducidas en la dinfmica de gases de los motores de
explosién de dos tlempos, segfn 1% a 5% reivindicacidn, caracteri-
zadas porque seglin el mecanlismo anterior y medlante el montaje de
un filtro de alre sobre el protector o embellecedor del w lante mag-
nético, en lugar de las ranuras que generalmente tisne, se efectla
una renovacifn del alre exlstente en el volante magn’etico, evitan-
o el peligro de explosiones por las chispas del ruptor, conslguien-
dose ademfs el doble fin de flltrar el alire para todos los conduc-
tos de transferencia y evitar la sucledad que se acumula en el vo-

lante magnético por las ranuras cltadase

R

ajustando en su parte superior un tubo que se bifurca en tantos otrps .

OO SO

R g g
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7e- Mejoras introducldas en la dindmica de gases de los motores de
explosién de dos tlempos, segln 1% a 62 reivindicacidn, caracteriza=
des porque para utillzar los retenes estancos modernos de ‘cauchd

790 sintético con muelle, se colocarén unos casquillos suplementariops
bien de cauchf sintético, metal auto=lubrificante o cualquier otro
material adecuado, Que al tener su talddro correspondiente para el
paso del aire los sustituyen ventajosesmente, incluso para buscar el
retraso adecuado. Pudlendo utilizarse el otro semlarbol cuasndo el

795 carter de embrague funclone en seco (transmisidn primaria por cade-
na) para la conduccién del aire puro por otro taladro que lo lleva
al otro conducto de transferencia, o & todos ellos, déndole el did-
metro suficlente, en caso que se considere necesario.
8e=- Mejoras introducidas en la .dinémica de gases de los motores de :

800 explosidn de dos tiempos, segin 1% a 72 reivindicacidn, caracteri-
zadas por efectuarse tamblen el llenado de aire puro de los conduc-
tos de tranaferencia con el retraso necesario mediante el montaje de
unas vilvulas rotativas colocadas a la altura de la parte 'més ele- |
vada de dlchos conductos y movidas por sus 4rboles respectivos que ;

835 toman su giro de los correspondlentes semlarboles del motor por me-
dlo de engranajes cénlicos o de tornillo sin fin, pudiendo ser las
vilvulas rotativas blen de un solo orificio o de dos, en éngulo Tec-
to, con lo que marca la relaclén de reduccifn de sus engranajes.‘
9o~ Mojoras introducldas en la dinédmica de gases de los motores de

810 explosién de dos tlempos, seglin 1% a 82 reivindi cacidn, caracte-
rizades por poderse efectuap el movimiento de las cltadas vélvulas
rotativas mediante un cable flexible gue toma su giro de la carce-
sa del embrague, evitdndose asi la construcclén de engranajes, bas-
tando solo hacer la rueda dentada del embrague con una reduccidn

815 adecusda respecto al pififn de sallda del cigliefial; mo viendose la
vilvula del lado opuesto por una prolongaei&i del cable anterior.

10 .~ Mejoras introducidas en la dinémica de gases de los motores
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de explosidn de dos tiempos, segin 1% a 9% reivindicacibdn, carace
terizadas por verificarse el llenado de alre puro de los conduc~

tos de transferencis mediante una vilvula automética cuya carcasa

e

0 cuerpo de la misma va atornillada a la pared mds externa y superior

de dicho eonducto de transferencla, llevando un pequefipo disco de
cauchf o material semiblando con un orificlo que coinclde con el
del ;eonducto practicado en la pared del blogue, ajustando a rosca
en el cuerpo de la vAlwvula una pleza en forma de cdpula mantenien-
do sujeta entre ambas una mewbrana que a su vez lleva en el centro
acoplada una pleza formade de dos media s partes unldas a rosca,
teniendo dlspuesto en su interlor un hueoo en plano Inclinado en
donde se aloja una bola y dos conductos paraleles unldos por otro
vertical en el punto més bajo del plano inclir;ado; llevando suje-
to por un extremo a la pleza central externa que sujeta a la mem-
brama y que va dotada de un oriflcio central en su parte plana,
un pequefio muelle que por su otro extremo va unido a un tornillo,
tensor, quedando la vAlvula automética dispuesta de forma que sc?lo
deja pasar el aire puro al interior del conducto de transferencia,
cuando el vacfo en 81 va decreclendo después de haber alcenzado un
maximo .

1l.~ MOZJORAS INTRODUCIDAS EN LA DINAMICA DE GASES DE I10S MOTORES

DE EXPLOSION DE DoS TIENMPOS'.
Consta la presente memoria descrdptiva de veintlocho ho-

Jes numersdas y mecanografisdas en una sola cara a las gue se acom=

)

pafian tres planos para su mejor comprensidn.
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