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gao por 2o años > para  España y sus P o ses io n es, se s o l i c i t a  a fa ­

vor de DON ANGEL CASTRO ROMERO, de n a c io n a lid a d  esp añ o la , r e s i ­

dente en CORDOBA (ESPAÑA), c a l le  Coya, 2o , por s ^MEJORAS INTRODU­

CIDAS EN LA DINAMICA DE CASES DE IOS MOTORES DE EXPIO3I 0N DE DOS 

TIEMPOS11
—o—o-o—O -o-o -o——

Es sabido que en lo s motores de exp lo sió n  de dos tiem ­

pos, a causa de que lo s  gases f re sco s  p roceden tes d e l c á r te r  han 

de b a r re r  a  lo s  quemados que quedan en e l  c il in d ro  después de - 

a b ie r ta  l a  lum brera de e sca p e , p a rte  de lo s  gases carburados se 

5 m ezclan con lo s  de escape y con e l lo s  se marchan* Hay a s í  una - 

p é rd id a  de com bustib le , que no se quema, y que ee uno de lo s  fac­

to re s  que hacen que e l  motor de dos tiem pos, a igualdad  de poten­

c ia ,  tenga  un gasto  algo su p e rio r  a l  de cuatro • Además, e l  cons­

t r u c to r  se ve p rec isado  a re p e tid o s  ensayos p ara  a seg u ra rse  de 

10 que lo s  gases f re sc o s  lle g an  lo más cerca p o s ib le  de l a  lumbrera 

de e scap e , para  e v i ta r  que quede dentro del c il in d ro  la  menor -
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can tid ad  de gasee quemados que a l  s e r  in e r te s  d i f ic u l ta n  l a  combus­

t ió n ;  pero que no haya* s in  embargo, p é rd id a  a p re c ia b le  de lo s  p r i ­

m eros, porque a l  no quemarse dentro d e l c il in d ro  disminuyen la  po- 

15 ten c ia *  O curriendo en l a  r e a l id a d  que se  pasan o no llegan*

O bviar e s to s  inconven ien tes , jun to  con la  ob tenc ión  de un 

mejor llenado  d e l c il in d ro  es e l  o b je to  de e s ta  p a te n te ,  pero s in  

d e s t ru ir  l a  s im p lic id ad  d e l dos tiempos* En resumen» co n s is te  en - 

l le n a r  de a i r e  puro loa  conductos de tra n s fe re n c ia »  a l a  vez (con 

20 un c ie r to  r e t r a s o  en re a lid a d )  que e l  c á r te r  se l le h a  de gases f r e s ­

cos* Para que en e l  momento d e l b a rrid o  se e s ta b le z c a  como un t a b i ­

que de separación  de a i r e  puro e n tre  los gases f re s c o s  y lo s  que­

mados» puesto que l a  p a r te  que primero s a ld rá  se rá  dicho a i r e  puro* 

Y la s  pérd idas»  en todo caso» a fe o ta rá n  solo a e s te»  que s e rá  e l  - 

25 que primero lleg u e  jun to  a la s  lum breras de escape» puesto que la s  

condiciones dinám icas in te rn a  s de los gases en nada cambian r e s ­

pecto  a lo s  m otores ya en funcionam iento* Es qu izás e s te  uno de sus 

v a lo re s  más p o s itiv o s»  pués se adap ta  a todos lo s  t ip o s  de b a rrido  

e x is te n te s*  Es como s i  imagináramos un re t r a s o  d e l f r e n te  de com- 

30 b u s t ib le  (g a so lin a )  re sp ec to  a l  de comburente ( a i r e )*

Es una so lu c ió n  in te rm ed ia  e n tre  e l  estado a c tu a l  de co­

sas y e l  id e a l  que se provee para  un fu tu ro  to d a v ía  le jan o : b a rrid o  

de a i r e  puro por un compresor o bomba a p a r te ,  e inyección  d ire c ta  

de com bustible* Pero esto  es carísim o y , desde luego , una renunc ia  

35  a  l a  s im p lic id ad  d e l dos tiem pos y por tan to  a su mercad) económico* 

En tan to  que n u e s tra  so lu c ió n  t ie n e  la  misma e f ic a c ia  p rá c t ic a  con 

e l  precio  a c tu a l*

Hay más* Ya se sabe que s i  no se dá im portancia  a l  consu­

mo se puede aumentar l a  p o ten c ia  con un compresor* Solo se emplea 

4o en com peticiones ya que e l  gasto es p ro h ib itiv o *  In c lu so  a e s te  - 

s is tem a puede m ejorar n u e s tra  innovación pués con conductos de 

t r a n s fe re n c ia  g randes, que admitan una can tid ad  a p re c ia b le  de a ire

% -  2 -



>

46

-  3

22 3 590
puro» ya que e l  volumen d e l compresor es su p e rio r a l a  c ilin d rad a»  

se puede conseguir un émbolo p ro te c to r  de a ir e  que perm ita  e l  enér­

gico b a rr id o  proporcionando por e l  compresor# Lo mismo podemos de­

c ir»  s i  en su lugar se re c u rre  a aumentar l a  depresión  que en e l  

c il in d ro  provoca l a  s a l id a  de lo s  gases de escape: la s  prim eras por­

ciones que sa len  por lo s  conductos de t ra n s fe re n c ia  y que tlen d én  

a m archarse d irectam ente  s in  rem ontar h a c ia  l a  cu la ta»  solo se rán  

a i r e  desp rov isto  de carburante#

E s ta  es l a  idea  d i r e c t r i z  y dundas»ento de l a  pa ten te .L as 

f ig u ra s  y consideraciones s ig u ie n te s  i lu s t r a n  d iverso s modos de l i e  

vario  a efecto#

BB3CRIPCE0N Y FONCIOMMIEHTO .

55  La prim era de l a  so luo iones se encuen tra  en l a  f ig u ra  I a

¿  y  B. C onsiste  en una depresión  o re b a je  2 p ra c tic a d a  en l a  fa ld a  

d e l p is tó n  siguiendo su contorno# Pone en comunicación e l  conducto 

de t r a n s fe re n c ia  1 con un o r i f i c io  3 , p rac ticad o  en l a  pared  de l c i­

lin d ro  por debajo d e l conducto de e scap e , cuando e l  p is tó n  ha l le g a -  

60 do a su punto muerto su p erio r#  0 se a , cuando ya e l  c á r te r  e s té  se­

m illeno de gases p roceden tes d e l ca rbu rado r, puesto que se h a  con­

sumido la  m itad  d e l tiempo de adm isión, a l  se r  e s ta  s im é tr ic a  r e s ­

pecto a l  punto muerto s u p e r io r . De e s ta  manera, e l  a i r e  puro pene­

t r a  a tra v é s  d e l f i l t r o  p ro te c to r  4 , o r i f i c io  3 , y por l a  canal que 

6 6  le  forma e l  re b a je  2 y l a  pared  d e l c il in d ro  l le g a  a l  conducto de 

t r a n s fe re n c ia  1 llenándo lo  por su boca su p e r io r ;  y haciendo r e t r o ­

ceder a  lo s  gases carburadme en é l  pudieran  haberse  in tro d u c id ) , 

s in  l le g a r  a d ifu n d irse  por e l  o a r te r ;  quedando ambos gases en ca­

pa separada  y en c o n ta c to , que es lo que se p retende# La can tidad  

70 de a ir e  e s ta r á  en dependencia d e l diámetro d e l o r i f i c io  3 y de la  

depresión  2 , a s í  como de l a  ve loc idad  d e l p is tó n .  Deberá se r  regu­

lada  p a ra  cada motor de acuerdo con e l  margen de seguridad  que e l  

o o n tru e to r considere  p rec iso  p ara  e v i ta r  to d a  fuga de ca rb u ran te .
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La odlo cac ió n  d e l o r i f i c io  3 jun to  a l  escape t ie n e  l a  ven ta ja  de 

re c u p e ra r  p a r te  de c a lo r ,  templando a l  a i r e  fresco  que entra»A sí 

se consigue una d ife re n c ia  de densidad d e l a i r e  puro con re sp ec ­

to  a lo s  gases carburados (dás densos por e s ta r  más f r ío s )  y con 

resp ec to  a  lo s  quemados (más l ig e ro s  por e s t a r  más c a lie n te s )  ,que 

d i f i c u l t a  l a  memela con ambos»

Se o b tie n e  a s í  o tro  e fec to  b en efic io so s  r e f r i g e r a r  la  

zona c a l le n te  d e l escape s in  d i l a t a r  l a  m ezcla con d ism inudán  d e l 

llenado  d e l c i l in d ro ,  como sucede cuando se  u t i l i z a  p ara  e llo  e l  

oonducto d e l carburador montado jun to  a l  escape» S i  a ir e  puro no 

im porta que se d i la te *  Y a l a  vez contribuye a  la  r e f r ig e ra c ió n  de 

d icha zona, l a  más c a l ie n te  d e l m otor, siguiendo l a  ten d en c ia  mo­

derna de l le v a r  e s te  ca lo r h a c ia  l a  zona de lo s  canales de t r a n s ­

f e re n c ia .  También r e f r i g e r a  e l  p is tó n .

La F lg . 2A re p re se n ta  una v a ria n te  d e l a n te r io r ,  en la  

que lo s  o r i f i c io s  5 de en trad a  de a i r e  no e s tán  próximos a l  esca­

p e , sino a le ja d o s , para  que dicho a ir e  no se c a l ie n te .  En motores 

no r á p id o s , s i  se c a l le n ta ,  puede asem ejarse su densidad a l a  de 

lo s  gases quemados y m ezclarse con e sto s  demasiado p ro n to , dejando 

de cum plir a s í  con su p ap e l sep a rad o r.

Los o r i f i c io s  de toma 3 , siempre deberán e s ta r  más bajos 

que e l  n iv e l  de l a  boca su p e rio r  de lo s  conductos de t ra n s fe re n c ia  

y escape , para  que no lo s  deje a l  descub ie rto  e l  p is tó n  cuando se 

encuen tra  en e l  punto muerto i n f e r io r .  E s ta  es l a  causa de que la s  

depresiones 2 tengan en p a r te  de su lo n g itu d  una In c lin a c ió n  h a c ia  

abajo (Flg» 2b) ,  que oausan e l  inconven ien te  de h acer la  fa ld a  d e l 

p is tó n  algo más l a r g a .  P ero , como es sab id o , esto  es normal en les 

m otores de dos tiem pos p ara  que e l  p is tó n  asegure una separación  

e s tan c a  p e rfe c ta  e n tre  c il in d ro  y caB ter, y p ara  que la  p res ió h  l a ­

t e r a l  u n i ta r ia  sea red u c id a  compensando a s í  l a  excesiva  in c lin a c ió n

de la  b ie la
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305 La Fig*3a k  m uestra  e l  mismo s is tem a  aplicado a l  b a rrid o

por t r e s  c o rr ie n te s*  E l  f i l t r o  4 y e l  o r i f i c io  3 de toma de a ir e  

se han dibujado e n tre  los escapes* Pero e l  o r i f i c io  3 se ha redu­

cido de a l t u r a ,  de modo que es menor que la  a l t u r a  de l a  boca supe­

r i o r  d e l conducto de t r a n s fe r e n c ia ,  pero más ancho, para  conservar 

1ÍO una secc ión  conveniente* De e s ta  m anera, a l  s e r  menos a l t a  f re n te  

a é l  l a  depresión  2 ,  e l  aumento de la  lo n g itu d  de l a  fa ld a  d e l p is ­

tó n  es In s ig n if ic a n te *

Para que e s te  sis tem a sea a p lic a b le  en e l  oaso de barrido  

por t r e s  c o rr ie n te s  combinado con lum breras en e l  p is tó n  p ara  que 

115 la  o o rr le n te  de gases f re sco s  r e f r ig e r e  su cabeza, es p rec iso  au­

m entar un poco l a  lo n g itu d  de lo s  conductos de t r a n s fe re n c ia  l a t e ­

r a le s  1 ' y l w (F lg*3aB)* Se puede h a ce r  s in  detrim ento de e s ta  r e ­

f r ig e ra c ió n  determinando que lo s  gases que pasaban por l a  ven tan i­

l l a  5* (plg*3A) lo hagan aprovechando e l  hueco d e l bulón 5 m ediante 

ISO o r i f i c io s  S*'ñ* p rac ticad o s  en lo s  apoyos d e l bulón (F ig*3aC) .  0 ,  

m ejor adn, aprovechando lo s  huecos 5W, que , de un modo n a tu r a l ,  

quedan a ambos lados d e l mismo, en p is to n e s  de fa ld a  separada de 

l a  cabeza (F ig*3aD)*

Las Figs* 5aA y 3aB se han aprovechado p a ra  re p re se n ta r  

125 g ráficam ente  la s  dos fa se s :  I a , de llenado  de a i r e  puro de lo s  con­

ductos de t r a n s fe re n c ia ;  y 2 a , l a  form ación d e l tab iq u e  separador 

e n tre  lo s  gases f re sc o s  y lo s  quemados en e l  momento d e l barrido*

En l a  Flg* 3aA la s  f le c h as  b lancas m uestran e l  a i r e  puro que pene­

trando a tra v é s  d e l f i l t r o  4 y d e l o r i f i c io  3 l le g a n  a lo s  condue- 

130 to s  de t r a n s fe re n c ia  1 , 1 * y l w (e s to s  dos Alt irnos no v is ib le s  en 

la  f ig u r a ) ,  a tra v é s  de la  depresión  o re b a je  de la  fa ld a  2* Las 

fle c h as  rayadas m uestran lo s  gases cargados de com bustible que pro­

ceden d e l carburador* La zona de separación  e n tre  ambos e s ta r á  más 

o menos a l t a  segón l a  can tidad  de a i r e  puro que se haya dejado pa- 

135 sar*  La f ig *  3a B m uestra  como la s  flech as  ra y a d a s , re p re se n ta n te s
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d e l gas fresco  procedente de lo s  t r e s  conductos de t r a n s fe re n c ia ,  

van p reced idas de una zona de a ir e  puro , señ a lad a  por l a  f le c h a  

b la n c a , que lo separa  de lo s  quemados, rep resen tad o s por l a  f l e -  

d ia  en n eg ro . 81 e l  momento en que se c ie r r a  l a  lum brera de esca- 

140 pe co incide  cofa, l a  lleg ad a  a e l l a  de l a  zona de a ir e  p u ro , p a rte  

de e s te  se i r á  con lo s  gases quemados. (Muy Im portante en e l  dos 

tiem pos mono c i l in d r i c o , en e l  que por c e rra rse  e l  escape después 

que lo s  cohductos de t r a n s fe re n c ia  pueden se g u ir  sa liendo  gases 

cuando ya 3aan dejado de e n t r a r . )  Y o t r a  p a r te  se quedará en e l  c i-  

145 l ín d r o ,  formando una pequeña b o ls a , pero se h ab rá  Impedido l a  fuga 

de com bustib le . De e s te  modo l a  zona de seg u rid ad  de c ie r re  d e l es­

cape aumenta, y perm ite a l  c o n s tru c to r  mayor f l e x ib i l id a d  en sus 

c á lc u lo s . 0 una mayor p o ten c ia  por un mejor b a r r id o ,  aumentando la  

preoom presión en e l  c á r t e r ,  o u tiliz a n d o  con más In ten s id a d  e l  va- 

150 cío producido por lo s  gases de esoape . Bn e s te  caso es de gran u t i ­

l id a d ,  ya que cuando e l  e fec to  de succión  es máximo a l  a b r ir s e  e l  

e scap e , e l  f re n te  de gases nuevos que aparece por la s  lum breras de 

t r a n s fe r e n c ia  no l le v a  p a r t íc u la s  de com bustib le , que son la s  más 

s o l ic i ta d a s  y se p ierden  en e l  e scap e . La p é rd id a  a fe c ta r la  so la -  

155 mente a l  a ir e  puro •

pero es que l a  b o l s i t a  de a ire  que queda en e l  c ilin d ro  

a l  c e r ra rs e  e l  escape puede se r  co n v ertid a  en elemento a c t iro  de 

im pulsión d e l émbolo. S i ,  m ediante un s u r t id o r  adecuado en e l  car­

b u rad o r, se hace que e l  gas carburado lle v e  en exceso e l  combusti- 

2.6o b le  co rrespond ien te  a e s ta  b o lsa  de a i r e  puro en m ezcla norm al, - 

puesto que en l a  compresión se pueden m ezclar Intimamente mediante 

lo s  fenómenos de tu rb u le n c ia ,  fác ilm en te  conseguidos actualm ente 

con c u la ta s  como l a  d e l t ip o  rep resen tado  en la  Fig* 2 & con e l  nú­

mero 5 , por ejem plo, o con e l  mismo d e f le c to r  en lo s  modelos que 

165 lo  u t i l i z a n .  De cu a lq u ie r m anera, sabido es que p rác ticam ente  es 

p r e f e r ib le  que sobre oxígeno a que sobre com bustib le , no solo por



e l  gasto sino por lo s  depósito s carbonosos que forman la s  mezdfcas 

r ic a s »  7  que en lo s  motores de dos tiempos tap an  la s  lum breras de 

escape .

170 Pero puede suceder» en m otores muy ráp id o s»  que e l  l l e ­

nado de lo s  conductos de t r a n s fe re n c ia  con a i r e  puro en e l  momento 

en que e l  p is tó n  l le g a  a l  p .m .3.»  o sea» en l a  m itad d e l periodo 

de adm islán a l  c á r te r»  sea  demasiado p rem atu ra . S I  llenado de e s­

t e  puede s e r  to d a v ía  in s u f ic ie n te .  Y a l  e n t r a r  a i r e  puro por los 

175 conductos» de t r a n s fe re n c ia  puede pasar a l  c á r te r  y mezoíanse con 

e l  gas carburado» con lo que d e sap a rece rla  e l  p ap e l de émbolo sepa­

rad o r que queremos a s ig n a r le .  0 sea» que es p rec iso  proveer un - 

c ie r to  re tr a s o  en l a  e n tra d a  de a i r e  puro a lo s  conductos de t r a n s ­

fe re n c ia s  que e n tre  cuando ya e l  p is tó n  ha In ic iado  su c a rre ra  - 

I wq descendente o l le v a  r e c o r r id a  p a r te  de e l l a .  S i  momento id e a l  to é -  

r ic o  s e rá  aquel en que se aprovechen lo s  d ltirnos momentos de de­

p res ió n  que adn e x is ta n  en e l  c á r te r  después de haberse  cerrado la  

lum brera d e l carb u rad o r, o estando a punto de h a c e r lo .  Deberá se r 

determinado experlm entalm ente p ara  cada t ip o  de m otor.

185 Con e l  sistem a de depresión  o re b a je  en l a  fa ld a  de l p is ­

tón  no puede conseguirse  con solo l le v a r  dicho re b a je  o depresión  

h a c ia  a r r i b a ,  porque la  comunicación no sólo se e s ta b le c e r la  cuan­

do e l  p is tó n  b a ja r a ,  sino que tam bién se e s ta b le c e r la  cuando su­

b ie r a  y ocupara  l a  misma p o s ic ió n . Clon e l  grana inconveniente de 

190 qae en e s te  momento e l  vacio en e l  c á r te r  es grande y adn no hay

gases carburados porque l a  lum brera co rrespond ien te  no se ha  a b ie r­

t o .  Bs p rec iso  un medio que in terrum pa la  comunicación prem atura 

en l a  c a r re ra  ascendente d e l p is tó n , pero que l a  perm ita  en la  

descenden te , para  conseguir a s i  e l  r e t r a s o .

195 puede conseguirse  haciendo a c tu a r  a l  bulón como l la v e

de paso , g ra c ia s  a  su movimiento de o s c i la c ió n .  La f l g .  4&A r e ­

p re sen ta  e s ta  so lu c ió n . La dejaresión 2 p ra c tic a d a  en l a  fa ld a  d e l
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p istan , se pro longa por su p a r te  su p e rio r h a s ta  e l  bulón 5j y t ie n e  

una segunda p a r te  2 '  d e trá s  de e s te»  que b a ja  h a s ta  e l  o r i f i c io  3 

200 de e n tra d a  d e l a i r e  p u ro . La comunicación e n tre  ambas solo l a  pe r­

m ite  e l  o r i f i c io  p rac ticad o  en e l  bulón 5 (P ig . 4* B) ,  a tra v é s  d e l 

6 en que te rm in a  l a  depresión  p o s te r io r  2 '  d e l p is tó n .

A l e s ta r  unido e l  p ie  de b ie la  a l  bulón» e s te  g i r a r á  en 

sus apoyos d e l p is tó n ,  y pondrá ambas p a r te s  en comunicación en la  

205 p o s tu ra  marcada en e l  d ib u jo , o s e a , cuando b a ja  e l  p is tó n .  Bn ta n ­

to  que no lo p e rm itirá  cuando a l  su b ir  ocupe la  misma p o sic ió n  ( d i ­

bujo de l a  b ie la  en l ín e a  de tra z o )  ,  como aparece claram ente en e l  

d e ta l le  de l a  P ig . 4aB. Cuanto más re tra s o  sea  p rec iso  en l a  e n tra ­

da de a i r e  puro mejor p a ra  e s te  s is te m a , puesto que cuanto más ba-

230 jo  e s tá  e l  p is tó n  mayor es la  separación  de l a  v e r t i c a l  de la  cabe­

za de b i e l a ,  y , por t a n to ,  mayor tam bién l a  o s c i la c ió n  d e l b u ló n ,

con lo que pueden s e r  mayores la s  a b e rtu ra s  en á l  p ra c t ic a d a s . Bn 

g e n e ra l , l a  o s c i la c ió n  d e l bulón es s u f ic ie n te ,  porque la  b ie la  es 

c o r ta  en lo s  m otores de dos tiem pos, p a ra  d ism inu ir e l  volumen d e l 

215 c á r te r  y d e l  c i l in d ro .
'

La f l g .  5a re p re s e n ta  l a  misma so lu c ió n  pero más s im p li­

f ic a d a , como puede o c u r r i r  en e l  caso de que se  construya e l  p is tó n  

de t a l  form a, que e l  o r i f i c io  d e l bulón quede a l a  a l tu r a  d e l o r i ­

f ic io  su p e rio r d e l conducto de t r a n s fe re n c ia  en e l  momento mismo de ) 

220 l a  c a r re ra  descendente d e l p is tó n  en que ten g a  que e fe c tu a rse  e l

paso de a i r e  pu ro . 0 s e a , que lo s  o r i f i c io s  d e l  bulón queden f re n te  

a la s  lum breras con e l  r e t r a s o  co rre sp o n d ien te . Bn la  P ig . 5%  pue- 

de a p re c ia rse  como no son n e c e sa r ia s  la s  depresiones l a t e r a l e s  en

e l  p is tó n ,  lo cual a b a ra ta  l a  co n stru cc ió n . Y tampoco es n e c e sa r ia  i
I

225 l a  depresión  p o s te r io r ,  que queda s u s t i tu id a  por un ta la d ro  (2 p ig . f 

5aC, en l ín e a  de puntos) p rac ticad o  oblicuam ente de abajo a r r ib a  

en la s  masas de apoyo d e l bulón (P ig . 5aB, 2) .  B l  ob je to  de e s ta  

o b lic u id a d  es que e l  o r i f i c io  2 e s tá  f re n te  a l  de toma de a ir e  4



(F ig*  5aB) cuando e l  d e l bulón 5 e s té  a l a  a l tu r a  de l a  lumbrera 

230 de t r a n s fe r e n c ia  (Fig* 5a k  y B) • Tanto en e l  caso de l a  P lg . 4a 

como e l  de l a  5a » e l  bulón 5 a c td a  de g r ifo  o l la v e  de paso» y , 

por tan to »  h a  de g i r a r  en sus apoyos d e l p is ta n  Impulsado por e l  

movimiento a l te rn a t iv o  de l a  b ie la  7; por e l lo  s e rá  so lid a r io  de 

e s ta  por cu a lq u ie ra  de lo s  procedim ientos en uso*

235 Las F iguras 6a a lo® re p re se n ta n  la  misma so luc ión  de

depresión  o re b a je  en l a  fa ld a  d e l p istan»  p ara  lo s  m otores de dos 

p is to n es  o c i l in d ro s  con cámara de exp losión  eomón*

La fig *  6a m uestra  oomo e s ta  depresión  o re b a je  a fe c ta  

so lo  a l  p is tó n  que gob ierna l a  adm isión a l  c ilin d ro »  o sea» e l  que 

240 ta p a  y descubre la s  lum breras de lo s  tubos de t r a n s fe re n c ia  I*  - 

Deberá te n e r  una pro longación  h a e ia  abajo 2 '  que co inc ida  con los 

o r i f i c io s  de en trada  de a i r e  puro (F lg*9a » que re p re se n ta  una sec­

ción &-B de l a  Fig* 6 a)» puesto que e s to s  han de e s ta r  más bajos 

que la s  lum breras de t r a n s fe re n c ia  I  por e l  mismo motivo que c i-  

245 temos en lo s  mono c i l in d r ic o s  • La Fig* 9a m uestra  que e l  camino del 

a i r e  puro s e rá :  a tra v á s  de lo s  f i l t r e s  4 y 4 '  y por l a  depresión 

d e l p is tó n  2 » l le g a r á  a lo s  t r e s  tubos de t r a n s fe r e n c ia  1 » 1 ' ,  1» 

que suelen  te n e r  e s te  t ip o  de motores* Puesto que e l  tubo 1 r e c i ­

be a i r e  de lo s  dos f i l t r o s »  l a  depresión  2 s e rá  menos profunda - 

250 f re n te  a á l ,  en ta n to  que i r á  aumentando h a c ia  lo s tubos l ' y  l ” , 

que solo rec ib en  e l  a i r e  de uno solo» d e l 4 y 4 ' re sp ec tiv am en te .

La F ig . 7a re p re se n ta  e l  fenómeno d e l b a rr id o  en un mo­

to r  de e s te  tip o *  S i lo s conductos de t r a n s fe re n c ia  1 estaban  l l e ­

nos de a i r e  puro» se rá  e s te  e l  que primero salga*  Y se rem ontará» 

255 in te rpon iéndose  a  modo de émbolo e n tre  lo s  fre sco s  (espacio  raya­

do en cu ad ricu la) y lo s  quemados* Cuando d icha  zona de a ir e  puro 

7 l le g a  a l  e scap e , e l  p is tó n  co rrespond ien te  c e r r a rá ,  quedando una 

pequeña b o lsa  de a ir e  en e l  i n te r io r  d e l c ilin d ro *  Y dejando mar­

char con lo s  gases quemados 6 (c u a d ríc u la  b lanqu ineg ra) solo la
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par te  de a ir e  que con e l lo s  se haya mezclado más o menos. Con. e s ta  

m ejora se  puede d e c ir  que e l  motor de dos tiem pos b ic i l ín d r i c o , 

de b a rrid o  u n id ire c c io n a l o en e q u ic o r r le n te , e v i ta  to d a  párd ida  

de c a rb u ran te . Sabido es q u e , por l a  pared  in te rm ed ia  que guia los 

g a se s , e l  b a rrid o  es p e r fe c to . Solo f a l ta b a  por re s o lv e r  l a  p á rd i­

da a l a  lleg ad a  a l  o r i f i c io  de escape , por e l  mismo problema prác­

t ic o  de p asa rse  o no l l e g a r .  Con más f a c i l id a d  aán que en e l  mono- 

c i l in d r ic o ,  l a  b o l s i t a  de a ir e  7 que queda en e l  i n t e r io r  d e l c i­

lin d ro  puede c o n v e rtirs e  en elemento activo  de im pulsión , puesto 

que e l  carburan te  a e l l a  co rrespond ien te  puede i r  vehlculado en 

exceso en e l  r e s to  de lo s  gases,m edian te  a l  uso de un s u r t id o r  ade­

cuado en e l  c a rb u rad o r. Los fenómenos de tu rb u le n c ia  en l a  compre­

s ió n  lo s  m ezclarán y darán una buena combustión t o t a l .  E s to s  fenó­

menos de tu rb u le n c ia  son ta n  f á c i le s  de conseguir como en lo s  mo­

no c i l in d r ic o s ,  m ediante e l  uso de c u la ta s  como l a  5 de l a  P ig . 8a .

0 m ediante e l  re b a je  5 (F ig s .  6a y 7a) de l a  pared  c e n tra l  en su 

p a r te  su p e r io r . Pero en ambos oasos se puede r e f o r z a r ,  imprimián­

dole a l a  masa gaseosa un movimiento ro ta c io n a l  m ediante una dispo­

s ic ió n  ta n g e n c ia l  de la s  lum breras de t r a n s fe re n c ia  1 , 1 '  y  1*

(P ig . 10a) en .vez de h a c e r la s  r a d ia le s  (P ig . 9 a) ,  como es u su a l. 

Dicho movimiento ro ta c io n a l  de la  masa gaseosa p e r s i s t i r á  en la  

com presión, y a l  combinarse ooh la s  c o rr ie n te s  r a d ia le s  a l  c i l in ­

dro provocadas por l a  c u la ta  5 de la  P ig . 8 a dará  una mezcla per­

f e c ta .  No o b s ta n te , l a  can tid ad  de a ir e  puro deberé se r  determ i­

nada por e l  c o n s tru c to r  como la  mínima y s u f ic ie n te  para  impedir 

p á rd id a  de c a rb u ran te , puás s i  es muy grande se d i f i c u l t a r á  su

m ezcla con e l  r e s to  de gases f r e s c o s .

La P ig . 10 a r e p re s e n ta ,  además de l a  d isp o s ic ió n  tan ­

g e n c ia l de la s  lum breras de t r a n s fe re n c ia  1 , 1 ' ,  y l w» una so la  

e n tra d a  de a i r e  5 con un solo f i l t r o  4 , pero que p e n e tra  e n tre  

lo s  dos c i l in d ro s  oradando su pared  in te rm e d ia , p recisam ente a
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l a  a l tu r a  de lo s o r i f i c io s  de e scap e , l a  zona más c a l le n te ,  con­

tribuyendo a s í  a su re f r ig e ra c ió n »

Por ó ltlm o , l a  Plg» 8 a m uestra como e s te  e fec to  r e f r i ­

gerador puede aumentarse llevando e l  o r i f i c io  3 de toma de a ir e  

295 e n tre  lo s  dos tubos de escape» y  h ac ién d o le  c ir c u la r  por o t r a  de­

p res ió n  o re b a je  2H que l le v a  e l  p is tó n  c o rre sp o n d ien te . En e l  - 

momento d e l punto muerto su p e rio r  co incide f r e n te  a un o r i f ic io  

3 '  p rac ticad o  en l a  pared  de se p a ra c ió n , que lo pone en comuni­

cación con la  depresión  o re b a je  2- 2 '  d e l p is tó n  que. gobierna l a  

300 t r a n s fe r e n c ia  a l  c i l in d ro ,  llegando por e s te  camino e l  a i r e  puro

a su destino»  Pero re fr ig e ra n d o  an tes  l a  zona de escape y l a  pared  

in te rn a»

E s te  sietem a g e n e ra l de h acer l le g a r  e l  a i r e  puro a lo s  

conductos de t ra n s fe re n c ia  por medio de una depresión  o re b a je  en 

305 e l  p ls tó h  (que a c tá a , por t a n to ,  como v á lv u la  de c o rre d e ra ) , es - 

ventajoso  en e s te  tip o  de motor b id c l ín d r i c o  o de b a rrid o  u n id i­

r e c c io n a l ,  sobre e l  m onocilínd iico  • Se debe a  que en e s to s  b l c i l í n -  

d rico s la  admisión a l  c á r te r  a tra v é s  d e l carburador no es s im é tr i-  I 

ca resp ec to  a l  p.m »s», sino que e s tá  a d e la n ta d a . 0 s e a ,  que l a  mayor 

310 p a r te  de e l l a  se r e a l i z a  an tes  de que lo s  p is to n e s  alcancen su pun­

to  más a l t o ,  que es precisam ente en e l  cu a l se l le n a n  de a i r e  puro |

lo s  conductos de t r a n s fe re n c ia  a tra v é s  de lo s  re b a je s  que hemos

c ita d o . E l  vacío en e l  c á r te r  ya se rá  menor, y no h a b rá  p e lig ro  de |

m ezcla d e l a i r e  puro con e l  carburado» A e l lo  con tribuye también 

315 en gran manera la  mayor lo n g itu d  de lo s  conductos de tr a n s fe re n c ia  

de e s te  t ip o  de m oto res. Se o b tie n e  e l  mismo e fec to  que tratábam os 

de conseguir con e l  r e t r a s o  a l a  en tra d a  de a ir e  puro en lo s  mono- 

c i l in d r ic o s ,  usando e l  bulón como válvula»

Los m otores b le i l ln d r lc o s  de b a rrid o  en e q u lc o rr ie n te  de 

320 com petición o c a rre ra s  con p is tó n  oompresor a u x i l i a r ,  t a le s  como 

D»K»W», e tc » , se pueden b e n e f ic ia r  de e s te  s is tem a , reduciendo e l
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gasto ,  que re p e rc u te  en e l  paso t o t a l  de la  máquina* En e fec to  «el 

compresor o p is tó n  a u x i l ia r  da una cubicación  su p e rio r a la  c i l i n ­

drada; y lo s  conductos de tra n s fe re n c ia #  por e s ta  cau sa , son ara- 

325 p i l o s .  Ambas cosas fav o rab les  a a d m itir  una can tid ad  de a ir e  puro

que dé lu g ar a  una gran seguridad  con tra  la s  pérd idas en e l  escape.

Lo mismo podemos d e c ir  resp ec to  a lo s an tiguos motores 

con un solo p is tó n  de dos d iám etro s, más ancho en l a  f a ld a ,  para 

que e l  volumen admitido a l  c á r te r  fu e ra  major que l a  c il in d ra d a .

330 La mejor so lu c ió n  es l a  que nos va a ocupar seguidam ente.

C onsiste  en u t i l i z a r  lo s  sem iejes d e l á rb o l motor como válvulas ro ­

t a t iv a s  para  l le v a r  e l  a i r e  puro a los conductos de tr a n s fe re n c ia  

en e l  momento oportuno*

La fig *  11a m uestra como e l  sem iarbo l que l le v a  e l  volan- 

335 t e  magnético p re sen ta  un ta la d ro  2 , que a t ra v é s  de o tro  p ra c t ic a ­

do en e l  r e té n  estanco 3 comunica con los o r i f i c io s  5 y 6 p r a c t i ­

cados en e l  c á r t e r .  En la  p a rte  su p e rio r de e s te  o r i f i c io  6 a ju s ta  

un tubo 7 ,  que se b ifu n ca  en ta n to s  como conductos de t ra n s fe re n c ia  

ten g a  e l  m otor. En e l  caso de la  f ig u ra  (b a rrid o  por dos c o r r ie n te s ,  

340 e l  más frecu en te ) son dos: e l  8 , que p en e tra  h a s ta  l a  p a rte  supe­

r i o r  d e l conducto de t r a n s fe re n c ia  más próximo 1; y e l  lo que pene­

t r a  en e l  o tro  conducto de t r a n s fe re n c ia ,  y proviene tam bién d e l 

p rim itiv o  7 a tra v é s  d e l trozo  9 que rodea a  los vo lan tes de in e r­

c ia  en la  p a rte  más a l t a  d e l o a r te r .  Las f le c h a s  marcan e l  camino
( 7 -8 -1

345 de e n tra d a  d e l a i r e  puro 2 -3 -5 -6 ( 7- 9-10  k a s ta  en co n trarse  con 

la s  f le c h a s  que provienen de la s  lum breras d e l carburador 11, y 

que rep re se n ta n  a lo s  gases f re sco s  o carbu rados. Obsérvese como 

l a  p a rte  más a l t a  de los tubos 8 y 10 term ina  en c h a flá n , para  d i­

r i g i r  e l  a ir e  h a c ia  a r r i b a ,  que es la  p a rte  que debe l le n a rs e  de 

350 a i r e  puro desplazando a l  carburado , con e l  o b je to  de que en e l  mo­

mento d e l b a rrid o  sa lg a  en primer lu g a r , ha forma te rm in a l de d i­

chos tubos 8 y 10 deberá se r esdogida por e l  co n s tru c to r d e l  modo
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más conveniente a l a  forma que en su p a rte  más a l t a  p resen te n  lo s  

conductos de t ra n s fe re n c ia *

H átese en l a  Fig* 11a como la  comunicación que perm ite 

l a  en trad a  de a i r e  puro f ig u ra  e s ta b le c id a  cuando ya e l  p is tó n  es­

t á  en su c a r re ra  descendente y c a s i  ha cerrado la s  lum breras d e l

I

i

carburador 11* 0 a« a , que ya e x is te  e l  r e t r a s o  adecuado* Y es que 

e l  re tr a s o  se puede lo g ra r  con e s te  sistem a muy fá c ilm e n te . B in ­

cluso buscar experim entalm ente e l  más adecuad) a cada tip o  de motor, ' 

de un modo s e n c i l l ís im o . B asta  g i r a r  a mano e l  r e tá n  estanco 3 por 

medio de su to rn ll lfc  de su jec ió n  12 . Más claram ente se ve en l a  

F ig . 12a , que re p re se n ta  una secc ió n  A-B de l a  Fig* 11a * Nótese - 

como e l  ta lá d ro  6 d e l c á r te r  no comunica d irectam ente  con e l  o r i ­

f ic io  d e l r e tá n  estanco 3 , sino con e l  re b a je  o depresión  5 en fo r ­

ma de p a ta  de araña que rodea en p a r te  a l  r e tá n  3 .  Se comprende que 

s i  e l  sen tido  de g iro  d e l  motor es e l  mareado por la  f le c h a , a f lo -   ̂

jando la  tu e rc a  12 y e l  t o r n i l l o  de su jec ió n  13, y haciendo g ira r  

más o menos e l  r e té n  3 impulsando con los dedos l a  tu e rc a  12 , se 

a d e la n ta rá  l a  en trad a  de a i r e  s i  lo giramos a derechas (en e l  sen- ¡
I

t id o  de la s  agujas d e l r e l o j ) .  0 se a t r a s a r á ,  s i  lo hacemos a l  con- < 

t r a r i o .  En la  p o sic ió n  de l a  F ig . 12a , aunque e s tá  en e l  c e n tro , j. 

ya t ie n e  un a tra so  que viene p re fija d o  a l  h ace r e l  ta lá d ro  2  d e l j 
sem iarbo l 14, porque no es p robable que sea  p rec iso  un a d e la n to . j 
O bsérvese tam bién como e l  tubo 7 da lu g ar en su b ifu rc a c ió n  a l  tu -  í

bo 9 (que rodea a l  c á r te r  para  i r  a l a  pared  o p u e s ta ) ; y a l  8 , que j

f ig u ra  oon la s  f le c h as  que ind ican  como e l  a ir e  puro rebosa  l i e -  j 

nando e l  conducto de t r a n s fe re n c ia  1 .

pero e s ta  so luc ión  no solo es l a  más s e n c i l l a ,  económfc- I

ca (obsérvese  que no e x is te  p iez a  alguna en m ovim iento); que lo »

ónico a d ic io n a l  sobre un motor o o rr ie n te  son los tubos 8 y Ifl; y 

que tampoco a la rg a  la  fa ld a  d e l p is tó n  n i  i n t e r f i e r e  que en e l l a  | 

haya lum breras) y p rá c t ic a  (porque perm ite  h a l l a r  facilísim am ente  i
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de un modo experim en tal e l  punto de re tr a s o  más conveniente para  

cu a lq u ie r tip o  de m oto r), sino que además puede aumentar l a  po­

te n c ia *  Porque s ig n i f ic a  lo mismo que un r e t r a s o  a l  c ie r re  de 

admisión* En e fe c to :  supongamos un motor muy rá p id o ; sube e l  p is ­

tó n  haciendo vaoío en e l  o a r te r ,  descubre l a  lum brera d e l carbu­

rad o r y  empieza su llenado* pero b a ja  de nuevo y l a  c ie r r a ,  con 

ta n ta  ra p id e » , que no h a  dado tiempo a un t o t a l  llenado d e l cár­

te r*  0 lo que es lo mismo: hemos de ad m itir  en e s te  un c ie r to  gra­

do de vacío o d ep resió n , adn después de haberse  cerrado la  admi­

s ió n  d e l carburador* Hablamos de un motor norm al, no de competi­

ción* Y la  precom presión en e l  cárter, solo empezará cuando e l  p is ­

tón  haya descendido lo s u f ic ie n te  para  compensar esa  depresión  y 

comenzar a  comprimir los gases* Pués b ie n , s i  regulamos la  adn l- 

slón  de a i r e  puro a los conductos de t r a n s fe r e n c ia ,  con un r e t r a ­

so t a l  que le  Impulse a e l lo  ese vacío que r e in a  en e l  c á r te r  en 

e l  momento en que ya no pueden e n tra r  más gases carburados por h a ­

berse  oerrado la  lum brera d e l carbu rado r, no habremos entorpecido 

en nada l a  carga de gases carburados* 0 s e a , que h ab rá  entrado la  

misma c an tid a d , Pero habremos conseguido un mejor llenado d e l  cár­

t e r  por e l  a ir e  puro a d ic io n a l oon la s  v en ta ja s  que re p re se n ta  en 

orden a l a  precom presión de l a  mezcla y , por t a n to ,  a l a  energ ía  

d e l b a rrido  •

Pero no es esto  solo* Además de p e rm itir  e s te  b a rrid o  

enérgico por e l  émbolo de a i r e  puro que e v i ta  la s  pérd idas de car­

b u ran te  en e l  e scap e , p roporciona una exp losión  más po ten te  s i ,  

por una re g u la c ió n  adecuada de l ca rbu rado r, se hace que l a  c a n ti­

dad de carburan te  que co rresp o n d ería  a e s te  a i r e  puro en una mez­

c la  norm al vaya vehlculado en exceso en e l  gas carburado admitido* 

Y dejando a los fenómenos de tu rb u le n c ia  en l a  compresión l a  mi­

s ió n  de m ezclarlos homogéneamente*

Todavía hay  más* Como e n tr a rá  mayor can tidad  de a i r e  pu-
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ro cuando e l  motor g ire  despacio# (ya  que e s ta r á  más tiempo a b ie r ta  

l a  v á lv u la  r o ta t iv a )  e l  motor m archará mejor en " r a le n t l "  porque ha­

b rá  un mejor llenado  y compresión t o t a l  d e l c á r te r#  a l  compensar 

voIdolátricam ente e l  a ir e  puro a l a  mezcla que no d e ja  pasar la  ma­

r ip o s a  d e l carb u rad o r. Y a l  d a rle  mayor en erg ía  a la s  c o rr ie n te s  de 

b a rrid o  m antendrá mejor su In d iv id u a lizac ió n #  evitando su mezcla con 

los gases quemados; por la  misma razón d ism inu irá  la  ten d en cia  a l a  

marcha d i r e c ta  de lo s gases de b a rrid o  a l  escape# (aón en e s te  caso 

la  p á rd lda  s e rá  menor) p rocurándoles una mayor f a c i l id a d  a rem ontar 

h a c ia  l a  c u la ta  con lo que s e rá  menor e l  defecto  llamado "marcha en 

cuatro  tiem pos"•

La duración de la  adm isión de a ir e  puro a lo s conductos 

de t r a n s fe re n c ia  e s ta r á  determ inada por la  lo n g itu d  d e l o r i f i c io  

p rac ticad o  en e l  re té n  3 , y tam bién se determ inará  experimentalmen- 

te  para  cada tip o  de m otor. La can tid ad  de a ir e  a In tro d u c ir  l a  mar­

ca rá  e l  diám etro d e l ta lá d ro  2 (P lg . 11a)# que se p ra c tiq u e . Se pue­

de v a r ia r  fác ilm en te  m ediante un to r n i l lo  o tapón  regu lador#  para 

buscar la  can tid ad  óptima# a l a  vez que se ensaya e l  r e t r a s o  máe 

adecuado. A si se determ inan sim ultáneam ente la s  dos v a riab le s#  de 

modo experim ental# para cada tip o  de m otor.

Segón n u e s tro s  e á lo u lo s , un volumen de a i r e  puro equiva­

le n te  a  l a  suma de lo s co rrespond ien tes conductos de t ra n s fe re n c ia  

de un motor de exp losión  de dos tiem pos mono c i l in d r ic o  norm al dá# 

a l  d i s t r ib u i r s e  sobre una s u p e r f ic ie  sobre una su p e r f ic ie  m itad  de 

la  co rrespond ien te  a l  á rea  de secc ión  de un c il in d ro  de motor de - 

125 cm3 , un espeso r de 1 a  2  cms.# variando segdn e l  número de con­

ductos de t r a n s fe re n c ia  y lo n g itu d  de e s to s .  Pero aunque d icha d is ­

tr ib u c ió n  se haga en la  p r á c t ic a  sobre una s u p e r f ic ie  ig u a l a dicha 

sección# -p o r no s e r  p e rfe c to  e l  b a rr id o  b ld ire c c lo n a l  a causa de 

rem olinos# e t c -  siem pre r e s u l ta r á  un espesor de zona de a ir e  puro 

en e l  momento d e l b a rrid o  muy s u f ic ie n te  p ara  asegu ra rse  con tra  la s



>

450

455

460

465

470

2 2 3 5 90
pérd id as da e scap e . En lo s m otores b ic l l ín d r lc o s  de barrido  u n id i­

re c c io n a l#  la s  c irc u n s ta n c ia s  son to d av ía  m ejo res , por te n e r  más 

la rg o s  lo s conductos de t r a n s fe re n c ia  y se r  generalm ente en náme- 

ro  de t r e s ;  además de que, forzosam ente , e l  a i r e  puro se d is t r ib u ­

ye sobre l a  s u p e r f ic ie ,  más pequeña, de un so lo  c i l in d ro .

Por lo demás, e l  sistem a d e sc rito  no I n t e r f i e r e  en nada 

e l  re s to  de fenómenos. Supongamos que ya ha  entrado todo e l  a ire  

puro que debe s e r  admitido y comienza l a  precom presión en e l  c á rte r*  

Las consecuencias se rán  que p a rte  d e l a ir e  puro vo lverá  a e n tra r  en 

lo s  oonductos 8 y 10 , h a s ta  que e l  p is ta n  en su c a r re ra  descubra la s  

lum breras de t r a n s fe re n c ia  I .  En e s te  momento sa ld rán  lo s  g ases , 

preced idos en prim er lugar por e l  a ir e  puro , y l a  c o rr ie n te  produci­

da en lo s  oonductos 1 te n d e rá  a hacer e l  vacio en lo s  tu b lto s  8 y 10 ,  

puesto que e l  sem larbo l m antiene ahora cerrada  l a  en trada*  Oon lo 

que e s te  s is tem a  de tubos (sob re  todo lo s  5 , 6 y 7) no serán  un au­

mento d e l espacio  muerto d e l c á r t e r ,  porque ya t ie n e n  hecho su va-
*

oio cuando e l  p la tó n  sube de nuevo provocando depresión* Por e l  con­

t r a r i o ,  o t r a  v e n ta ja  es que , e l  volumen rep resen tado  por e l  espesor 

de la  pared  de lo s  tubos 8 ,  9 ,  y 10 ocupa un e sp a d o  en e l  c á r te r  

y reduce e l  vdlumen de este*  Lo c u a l es b en e fic io so  para  o b tener una

elevada precom prealón de l a  mezcla*

Las Plgs* 13a y 14a ( e s ta  ó ltlm a  es una sección  A-B de la

13a) re p re se n ta n  e s te  mismo s is tem a , pero aplicado  en e l  caso de que 

se u t i l i c e  e l  sem larbo l co rrespond ien te  a l  volan te  magnético para 

re g u la r  la  en trad a  a l  c á r te r  de la  m ezcla carbu rada , como sucede en 

algunas marcas de m o to c ic le ta s . En ambas f ig u r a s ,2  re p re s e n ta  e l  t a ­

ladro  d e l sem larbo l que pone en comunicación e l  carburador 11 con 

e l  c á r t e r .  E ntonces la  e n tra d a  de a ir e  puro a lo s  conductos de tra n s  

fe re n c ia  puede h ace rse  a t r a v é s  de una ran u ra  s u p e r f ic ia l  2 ' ( f l g s .  

13a y 14a ) p ra c tic a d a  en e l  sem larbol segdn una g e n e ra t r iz .  En e s te  

caso no puede u t i l i z a r s e  e l  r e té n  estanoo 3 para b u scar e l  punto de
475



a tra s o  en l a  en trad a  de a ir e  puro# porque a l  moverlo se m overía 

tam bién su o r i f i c io  que ooraunlca con e l  conducto d e l carburador 

11* E l r e t r a s o  debe se r f i jo #  determinado p rev iam ente. Aunque - 

480 tam bién p o d ría  u t i l i z a r s e  e l  r e té n  en e l  caso de que e l  paso d e l 

carburador no le  a fe c ta ra #  como sucede cuando no se emplean c o ji­

n e te s  de bolas# sino l is o s #  de b ronce .

Por lo demás, no hay v a ria c ió n  en dichas f ig u r a s .  E l  r e ­

tra s o  o adelan to  óptimo deberá buscarse  p ara  la s  condiciones de 

485 marcha (némero de revo luciones#  a b e rtu ra  de gaees) más c o rr ie n te s#  

a q u e lla s  en que e l  motor haya de t r a b a ja r  más tiempo# o se a , a l -  

rededor de l a  ve loc idad  de régimen# para a s í  d ism inu ir lo más po­

s ib le  e l  consumo e s p e c íf ic o .

E3t e  r e t r a s o  no s e rá  e l  más adecuado para  condiciones 

490 extremas de funcionam iento . Por ejemplos a plenos gases y pocas 

rev o lu c io n es  (motor apurado) e l  r e t r a s o  deberá se r  mínimo o in­

cluso l le g a r  a un adelanto#  porque entonces e l  llenado  d e l c á r te r  

es máximo y no queda vacío s u f ic ie n te  para  l a  en trada  d e l a i r e  

puro s i  se hace con r e t r a s o .  AJ- co n tra rio #  con gases cerrados y 

495  e levadas revo luc iones (b a jad a  de cuesta  u til iz a n d o  e l  motor como 

freno) e l  r e t r a s o  para  l a  en trad a  d e l a i r e  puro deberé se r máxi­

mo# ya que en e s ta s  condiciones e l  llenado d e l c á r te r  es e l  mí­

nimo# y s i  e l  a ir e  e n tra  an ticipadam ente puede m ezclarse  oon e l  

gás carburado .

50O Puede lo g ra rse  una v a riac ió n  en e l  adelan to  o re tra s o

de l a  en tra d a  de a ir e  puro para a d ap ta rlo  a la s  condiciohes de 

fundonam lento  d e l motor en cada momento s in  más que hacer que 

e l  r e té n  estañe» 3 se mueva autom áticam ente mandado por un regu­

lad o r cen trífu g o  (rev o lu c io n es) o por una pro longación  d e l cable 

505 de mando d e l carburador (g a s e s ) ,  o por una combinación de ambos.

Pero aunque conveniente teóricam ente#  no compensaré 

l a  com plicación que e l lo  supone ( l a  d e l reg u lad o r cen trífugo ,no
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l a  d e l cab le  d e l ca rb u rad o r, que es muy f á c i l )  por e l  hecho de no 

se r  comparables en duración e s ta s  s itu a c io n e s  extremas con e l  tiem - 

510 po de funcionam iento a l a  v e lo c id ad  de régim en o próximas a e lla *

E l que en esos momentos no e n tre  a ir e  puro en can tid ad  óptim a pue­

de te n e r  poca im portancia  en e l  gasto medio para  una d is ta n c ia  pro­

longada*

Siempre se ha considerado in d isp en sab le  e l  motor b ic i l f n -  

515 drlco  de b a rrid o  en e q u lc o rr ie n te  cuando se u t i l i z a  un compresor

p a ra  l a  a lim entación*  Nuestro sistem a puede p e rm itir  em plearlo con 

un motor de c ilin d ro  d n ico , evitando la s  p é rd idas de e scap e , puede 

d e s tin a rse  e l  compresor a l a  actaialón de l a  m ezcla; y e l  vacío d e l 

c á r te r  a l le n a r  lo s  conduotos de t r a n s fe re n c ia  (y  p a r te  d e l c á r te r  

520 mismo, s i  es n ecesa rio ) de a i r e  puro , que sa lddá  primero y ac tu ará  

de émbolo p ro teo to r*

Un punto muy in te re s a n te  y que c o n s titu y e  o t r a  v en ta ja  

de e s te  sis tem a e s ,  que a l a  vez e fe c tá a  una renovación  d e l a ir e  

e x is te n te  en e l  vo lan te  m agnético , con lo que e v i ta  e l  p e lig ro  de 

525 e x p lo s io n e s . Sabido es que de acum ularse la s  pequeñas fugas de ga­

ses carburados, a tra v é s  de lo s  re te n e s  e s ta n c o s , en e l  espacio 

determinado por e l  p ro te c to r  o em bellecedor que recub re  a l  volante 

m agnético , pueden suceder exp losiones a causa de l a  ig n ic ió n  de la  

m ezcla por la s  pequeñas ch ispas que s a l ta n  en los con tactos d e l rup- 

530 to r  (vulgarm ente llamados p la t in o s )*  Y sabido e s ,  tam bién , que pa­

r a  e v i ta r  sus e fe c to s  dichos em bellecedores o p ro te c to re s  t ie n e n  

p ra c tic a d a s  una s ran u ras  que renueven e l  a i r e  y den s a l id a  a los 

gases en caso de e x p lo s ió n . Pués b ie n , e s ta s  ran u ra s  son causa de 

que p en e tre  l a  suc iedad  y con la  g rasa  forme una capa que d i f le u l -  

535 t a  lo s  fenómenos de inducc ión . En nuestro  sis tem a puede e v ita r s e

tam bién e s to ,  poniendo en vez de dicha s ran u ras  un f i l t r o  de a ire  

4 ( F lg s .1 1 a y 13a) en e l  em bellecedor o p ro te c to r  d e l vo lan te  mag­

n é t ic o ,  que cumple con la  doble f in a l id a d  de su m in is tra r  a ir e  llm -
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pío p a ra  lo s  conductos de t r a n s fe re n c ia  d e l m otor, e impedir que 

540 se ensucie  e l  vo lan te  magnético* En e l  caso de l a  Flg* 11a e l  f i l ­

tro  4 no se ha  dibujado en e l  centro de la  cara  ex te rn a  d e l embe­

l le c e d o r ,  pués a l  quedar e n fre n te  y demasiado cerca d e l conducto 

2 p rac tic ad o  en e l  sem larbo l no h a b r ía  a r r a s t r e  d e l a ir e  contenido 

en e l  i n t e r io r  de l vo lan te  magnético propiam ente dicho* Bn cambio v 

545 s í  se puede poner en e l  centro en e l  caso de l a  Fig* 13a , porque

la  ran u ra  2 * por donde ha de e n tra r  e l  a i r e  te rm in a  dentro del pro­

pio vo lante*  En e s te  caso l a  renovación  de a ir e  es máxima*

O tra  v e n ta ja  económica p re se n ta  e s te  sistem a sobre e l  des­

c r i to  con a n te r io r id a d , (se  fundamentaba en un re b a je  o depresión 

550 efectuado en l a  fa ld a  d e l p is tó n ,  que venía a a c tu a r  a modo de vál­

vula de c o rre d e ra ) . Y es que por p a r t i r  lo s dos conductos 8 y lo de

un mismo o r ig e n , so lo  n e c e s i ta  un f i l t r o  de a ir e  en vez de dos*

En la s  Figs* a n te r io re s  de e s te  mismo sistem a nos hemos 

venido re f ir ie n d o  a u t i l i z a r  lo s  re te n e s  estancos d e l c á r te r  como 

555 l la v e  de paso p ara  l a  en trada  d e l a i r e  puro* Y l a  forma de dichos 

r e te n e s ,  t a l  oomo se  ha  d ibu jado , aunque se em plea, no es l a  más 

f re c u e n te . P a ra  e l  caso de que se empleen re te n e s  de caucho con - 

m u elle , l a  Fig* 15a m uestra  oomo no es obstácu lo  a l  m ontaje de es­

t e  sistem a* Dichos re te n e s  e s tá n  señala-dos con lo s  nótoeros 9 y 9 '*

560 En e s te  caso b a s ta  montar además unos c a sq u lllo s  3 ,  3 '  de caucho

s in té t ic o  mismo, o de m etal auto lu b r i f í c e n te ,  con un ta la d ro  co rres­

pondien te  para  e l  paso d e l a ire *  Y que puede se r g irado s in  d i f i ­

c u ltad  p ara  en co n tra r  e l  punto de re tr a s o  más adecuado*

La f l f *  15a m u estra , además, oomo en oaso de que e l  car* 

565 t e r  de embrague funcione en seoo (algunas tran sm isio n es p rim arias 

por cadena), puede u t i l i z a r s e  e l  o tro  conducto de t r a n s fe re n c ia .

Por lo demás, no hay d ife re n c ia ,  sino que cada tub i$o  8 y 8 '  par­

te  de su re sp e c tiv o  ta la d ro  en e l  e a r t e r ,  6 y 6 ' .  No es p rec iso  se­

ñ a la r  que , en caso de n ecesid ad , porque no in te re s e  h ace r la  toma
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570 de a i r e  en e l  sem iarbo l co rrespond ien te  a l  vo lan te  m agnético, pue­

de tom arse para  tddos líes oonductos de t r a n s fe re n c ia  de e s ta  p a r te  

d e l á rb o l m otor, s in  más que h acer d e riv a r  d e l ta la d ro  6 # en e l  - 

c á r te r  ta n to s  tu b l to s  como conductos de t r a n s fe re n c ia  tenga  e l  mo­

to r  de que se t r a t e ,  ten iendo en cuenta la s  secciones en re la c ió n  

575 a l  a i r e  que por cada uno h a  de c irc u la r*

Todo lo dicho p a ra  e s te  sistem a es a p lic a b le  a  los moto­

re s  b lo l l ín d r io o s  de b a rrido  en e q u ic o rr ie n te *

La f ig *  16a m uestra  o tro  sistem a p ara  l le n a r  de a ir e  puro 

lo s conductos de t r a n s fe re n c ia  con e l  r e t r a s o  n ecesario *  C onsisten 

580 a» unas válvu las r o ta t iv a s  L - l '  colocadas a l a  a l tu r a  de l a  p a rte  

más e levada de dichos conductos, p ro v is ta s  de sus f i l t r o s  co rres­

pond ien tes 4  y 4 ' ,  y movidas por lo s  á rb o le s  2 y 2 # respectivam en­

t e ,  que toman su g iro  dé loa  co rrespond ien tes sem iárholes d e l mo­

to r  por medio de lo s  engranajes 3 y  3 ' ,  que pueden se r  c ín ico s  o 

585 de t o r n i l l o  s in  fin *  La v á lv u la  1 ' solo t ie n e  un o r i f i c i o ,  por lo 

que l a  reducción  d e l grupo cónico 3 '  deberá se r  2 :1 ,  para  que d i­

cha v á lv u la  ab ra  una vez por cada v u e lta  d e l m otor, puesto que e l l a  

e s tab lec e  comunicación cada media vuelta*  En cambio, l a  vá lvu la  1 

p re se n ta  dos conductos en ángulo r e s t o ,  por lo que e s ta b le c e  eomu- 

590 n ica c ió n  cada cuarto de vuelta*  C onsiguientem ente, la  reducción  

d e l grupo 3 deberá se r de 4:1* Reducción muy conveniente para  la  

buena marcha y duración de dichas válvu las*  E l  r e t r a s o  de ap ertu ­

r a  re sp ec to  a l  p*m*s* puede conseguirse fác ilm en te  a l  montar los 

eng ranajes 3 y 3 '  e s tab lec ien d o  la s  señ a le s  adecuadas, puede es- 

595 cogerse l a  combinación de vá lvu la  1 y eng ranajes 3 ; o l '  y 3 '*

Pero e l  inconvenien te  de e s ta  so lución  es que anu la  l a  s im p lic i­

dad d e l dos tiem pos, a l  te n e r  que c o n s tru ir  e n g ra n a je s , apoyos, 

á rb o le s ,  v á lv u la s , e tc*

La misma so lu c ió n , pero s in  e s te  in co n v en ien te , e s tá  : 

re p re se n ta d a  en l a  F ig . 17a * Es un co rte  t r a n s v e r s a l  de un motor600
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de dos tiem pos a l a  a l tu r a  de l a  p a rte  su p e rio r de los conductos de 

t r a n s fe re n c ia  1 . Las vá lvu las r o ta t iv a s  7 no p resen tan  más d ife re n ­

c ia  re sp ec to  a la s  a n te r io re s  que d isponer su e je  perpendicularm ente 

a l  e je  de lo s  conductos de t r a n s fe re n c ia  1 » en vez de n ace rlo  para- 

605 lelam ente como en e l  caso a n te r io r .  Pero dichas vá lvu las e s tán  movi­

das en e s te  caso no por á rb o le s  r íg id o s  y engranajes*  sino por un ca­

b le  f le x ib le  Bowden 3 , que toma su g iro  de l a  carcasa  d e l embrague 2 . 

A s i se e v i ta  l a  construcc ión  de lo s eng ranajes de la  f ig u ra  a n te rio r*  

porque b a s ta  h ace r l a  rueda dentada del embrague de una reducción  

610 1 :2  re sp ec to  a l  piñón de s a l id a  d e l c ig ü e ñ a l. E s ta  es» p rec isam ente ,

l a  reducción  más usada en la s  m o to c ic le tas  para  e s to s  e n g ra n a je s .

La v á lv u la  d e l lado opuesto se mueve por un cab le  6 p ro longación  d e l 

a n te r io r ,  que a l  p ro longarse  de nuevo una vez pasada e s ta  v á lv u la , 

puede s e rv i r  para  h ace r funcionar un c u en ta -rev o lu c io n es , por ejem- 

615 p ío .  E l  re tr a s o  en l a  a p e r tu ra  de dichas válvu las 7 se consigue fá ­

c ilm en te , haciendo señ a le s  adecuadas en la  carcasa  de embrague 2 y 

en e 1 te rm in a l de unión de1 ; oable 3 .

Por óltim o se d esc rib e  una so luc ión  p ara  e l  llenado de a i ­

re  puro en lo s conductos de t ra n s fe re n c ia  por medio de una válvu la  

626 au to m ática .

En la  F lg . l 8aA se r e p re s e n ta ,  a to rn i l la d a  a l a  pared de 

la  p a rte  más su p e rio r  y e x te rn a  d e l  cohducto de t r a n s fe re n c ia  1 . 

Puede aprovecharse para  f i j a r l a  l a  p la q u ita  que en algunos modelos 

c ie r r a  e l  o r i f i c io  p rac ticad o  en e s ta  p a rte  para  f a c i l i t a r  l a  f a b r i -  

625 oaclón . La carcasa  o p a rte  más e x te rn a , que forma e l  cuerpo de d i­

cha v á lv u la  3 , l le v a  lo s  o r i f i c io s  para  los t o r n i l l o s  de f i ja c ió n  

a l a  pared  d e l conducto de tra n s fe re n c ia ?  y un ta q u lto  de caucho 10 

u o t r a  m a te ria  sem iblanda con un o r i f i c io  que co incide  con e l  de l 

oonducto p rac ticad o  en l a  p a red  d e l b loque.pa  l a  p ieza  3 a ju s ta  a 

630 ro sc a  l a  2 , tam bién con algo de forma en cópu la , y e n tre  ambas man­

tie n e n  en p o sic ió n  s u je ta  y te n s a  a la  membrana 5 . E s ta  membrana
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l le v a  s u je ta  en su centro l a  p ieza  6 ,  a l  quedar a to rn i l la d a  por la  

7 , que l le v a  un o r i f i c io  en su p a rte  p la n a . La p ieza  6 l le v a  un alo 

jam iento p a ra  una bola» en plano inclinado»  y cbs conductos unidos 

por o tro  v e r t i c a l  en e l  punto más bajo d e l plano Inclinado  que a ta ­

j a  a l a  b o la  8 .  k  l a  p ieza  c e n tr a l  ex te rna  7 va su je to  un pequeño 

m uelle 11» unido por su o tro  extremo a l  t o m i l lo  te n so r  12 . En la  

p a r te  más ex te rn a  de la  p iez a  cupuliform e 2 va su je to  e l  f i l t r o  de 

a ir e  4 . -

\

64o £1 funcionam iento es como s ig u e . En la  F ig . 18* k  e l  p is ­

tón  ha  d escu b ie rto  la s  lum breras de t r a n s fe re n c ia  de 1 » y , por tan ­

t o ,  se e s tá  ve rificando  e l  b a r r id o .  La p res ió n  de los g a ses , pene- 

trancb  por e l  o r i f i c io  de 3o , m antienen a l a  membrana 5 y p ieza  7 

apoyada con tra  e l  ta q u ito  de goma 9 , que tap a  e l  o r i f i c i o ,  y por 

645 ta n to  no h ay  comunicación con e l  e x te r io r ,  cuando e l  p is ta n  empie­

za a su b ir  y hace vacío en e l  c á r t e r ,  la  membrana 5 y sus p iezas 

c e n tra le s  6-7 se verán s o l ic i ta d a s  h a c ia  la  derécha (F Ig . 18a B) • 

Pero s in  que pueda e n tra r  a i r e  a lguno , puesto que la  b o la , por in e r­

c ia ,  t ie n d e  a quedar en la  p a r te  más b a ja  tapando e l  o r i f i c io  de 

650 7 j y e l  vacio que pasa por lo s  conductos de 6 no puede desp lazarse  

de su a s ie n to  porque se e fee td a  en sen tid o s  opuestos y no perpendi­

cu la r a l  o r i f i c io  de 7 . De e s ta  m anera, l a  membrana 5 y sus p iezas 

c e n tra le s  6-7 l le g a rá n  a la  p o sic ió n  de la  F ig . 18*0» con lo que 

ahora se rán  lo s o r i f i c io s  de la  p ie z a  6 lo s que quedarán tapados 

655 a l  c o n ta c ta r  oon e l  ta o 6 . de caucho 30 . La b o la  8 , por in e r c ia ,  ten ­

derá  a s a l i r  de su a s ie n to  y rem ontar en l a  rampa que l a  a lo j a .

En e s ta  p o s ic ió n  es ta iíá  l a  membrana h a s ta  que d esaparec ie ­

r a  e l  vacío d e l c á r t e r ,  s i  no fu e ra  por e l  m uelle 1 1 ,  que t i r a r á  de 

l a  membrana h a c ia  s i  cuando e l  vacío haya decrecido de modo s u f l -  

660 c íe n te .  Tomará entonces l a  p o sic ió n  de la  F ig . l 8 aD. Pero en e s te  

momento l a  b o la  8 s por in e r c ia ,  perm anecerá separada de su a s ie n to , 

perm itiendo e l  paso d e l a ir e  por e l  o r i f i c io  de 7 y conductos de 6 .
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En e s ta  p o s ic ió n  e s ta r á  más o menos tiem po, determinado por e l  equi­

l ib r io  e n tre  e l  vacío en e l  c á r te r  y  la  te n s ió n  d e l m uelle 11. Cuan­

do e l  vacío en e l  c á r te r  se haya anulado por completo l a  p ieza  7 , 

a tr a íd a  por e l  m uelle 11 ,  se h ab rá  vuelto  a apoyar sobre e l  ta q u i-  

to  de caucho 1 2 , cerrando o t r a  vez la  comunicación (de nuevo P lg .

18& 4) y quedando e l  mecanismo d ispuesto  para  s u f r i r  l a  precompre­

s ió n  d e l c á r te r  s in  d e ja r  escapar gas alguno*

Como se ve, l a  vá lvu la  e s tá  d isp u e s ta  de manera que solo 

d e ja  p a sa r a i r e  puro cuando e l  vacío va decreciendo después de ha­

b e r alcanzado un máximo» E s te  máximo se rá  inm ediatam ente an tes de 

que e l  p is tó n  descubra la s  lum breras de l carburador» Por ta n to ,  e l  

r e t r a s o  e s ta r á  en dependencia de l a  fu e rza  que se le  dé a l  m uelle- 

c ito  11  por medio de su to r n i l l o  te n so r  1 2 » su p o sic ió n  dentro d e l 

conducto d e l f i l t r o  4 lo a p a r ta  de la  v is ta  de p ro fan o s , pués e l  

punto óptimo de te n s ió n  de dicho m uelle lo de term inará  e l  fab ric an ­

t e ,  de modo experim ental»

La can tid ad  t o t a l  de a ir e  a a d m itir  se re g u la rá  fijando  

e l  c a l ib re  d e l mismo conducto por donde pasa dicho m u e lle , o d i  de 

lo s  co rrespond ien tes a la s  p iezas 6 y 7 .

Cuanto menos te n s ió n  se dó a l  m uelle 11 más ta rd e  se ha­

r á  l a  en trad a  de a ir e  puro; y puede l le g a r s e ,  in c lu so , a que pene­

t r e  cuando ya e l  p is tó n  ha  bajado tan to  que ha  cerrado la s  lumbre­

r a s  d e l carb u rad o r, aprovechando solo e l  vacío r e s id u a l  d e l  c á r te r  

por su f a l t a  de llenado p e rfec to »

Las p iezas  6 y 7 deberán se r d e l menor espeso r y d e l mí­

nimo peso p o s ib le , p a ra  que no i n t e r f i e r a  su ac tu ac ió n  una ex ce s i­

va in e rc ia »  Pero eBte fenómeno, de cu a lq u ie r manera se m an ifes ta rá  

y l im i ta rá  e l  número de rev o lu c io n es a que puede funcionar s a t i s f a c ­

to riam ente»  Es por e llo  que e s ta  so luc ión  tam bién es netamente in ­

f e r io r  a la  que u t i l i z a  lo s  se o iá rb o le s  m otores como vá lvu la  ro ta ­

t iv a »
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695

Todos lo s  sistem as o so luciones d e s c r i to s  son a p lic a b le s

a m otores p o l i  c i l in d r ic o s  , puesto que e l  c á r te r  es Independiente 

para  cada uno de e llo s*
-  REIVINDICACIONES -
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Se r e iv in d ic a  como de la  p ro p ia  y nueva Invención la  propiedad y 

e x p lo tac ió n  ex c lu siv as  de;

1«- M ejoras In tro d u c id as  en la  dinám ica de gases de lo s motores de 

exp losión  de dos tiem pos, c a ra c te riz a d a s  esencialm en te  en r e t r a s a r  

e l  f re n te  de com bustible resp ec to  a l  de comburente en e l  momento d e l 

b a rrid o  p a ra  e v i ta r  la s  p é rd idas de escape y aumentar l a  p o ten c ia , 

In terpon iendo  una capa de a i r e  puro e n tre  lo s  gases fre sco s  y los 

quemados para  que sea dicha capa la  que primero lle g u e  a lo s  o r i f i ­

c ios de escape en vez de los gases carburados*

2«- M ejoras In tro d u c id as en la  dinám ica de gases de lo s  motores de 

exp losión  de dos frlempos, según I a r e iv in d ic a c ió n , c a ra c te r iz a d a s  

porque p ara  conseguir di d ía  capa de a ir e  fác ilm en te  se llen an  de 

a i r e  puro lo s  conductos de t r a n s fe re n c ia ,  con un c ie r to  re tr a s o  r e s -  | 

pecto  a l  llenado  d e l  c á r te r  por lo s  gases carb u rad o s , a l  o b je to  j
de que e l  a ir e  puro sea  e l  primero en s a l i r  en e l  momento d e l ba­

r r i d o ,  lográndose a s í  r e t r a s a r  e l  f re n te  de com bustible re sp ec to  

a l  de oomburente*

3*- M ejoras In tro d u c id as  en la  dinámica de gases de lo s motores de 

expíoBión de dos tiem pos, segán I a y 2 a r e iv in d ic a c ió n , c a r a c te r i ­

zadas por poderse p r a c t ic a r  e l  re b a je  o dep resión  en e l  p is tó n  más ?■

a le jad o  del» borde In f e r io r  de l a  f a ld a ,  p a ra  que l a  co inc idencia  |

f r e n te  a l a  lum brera de t r a n s fe re n c ia  se v e rif iq u e  con re tr a s o  cuan- j 

do van bajando e l  p is tó n , evitando que dicha co inc idencia  se e fec - j
tó e  en e l  mismo punto muerto su p e r io r , e Impidiendo se  vuelva a §:

e s ta b le c e r  e s ta  comunicación en l a  misma p o sic ió n  cuando e l  p is tó n  

va subiendo, u tiliz a n d o  para  e llo  e l  bulón como v á lv u la  de paso mo­

v ida  por l a  b ie la  a l a  que se encuen tra  f i j o  de forma que g ire  en
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lo s  apoyos d e l  p is ta n ;  encontrándose en é s to s  o tro  o r i f i c io  que 

comunica con o tro  re b a je  o de p res io n a  en é l  p ra c tic a d a , l a  que se 

pro longa h a c ia  abajo  h a s ta  en co n tra r a l  o r i f i c io  de en trad a  del 

a i r e ,  llevando e l  bulón unos ta la d ro s  que co inciden  con e l  o r i f i ­

cio d e l p is tó n  para determ inada p o sic ió n  de l a  b i e l a ,  pudiéndose 

p re s c in d ir  de lo s  re b a je s  o depresiones p ra c tic a d a s  en dicho p is ­

tó n  cuando por construcc ión  loa o r i f i c io s  d e l bulón p resen tan  e l  

r e t r a s o  adecuado para  la  en trad a  de a ir e  en lo s  conductos de t r a n s ­

fe re n c ia ,  bastando en e s te  caso p ra c t ic a r  un par de ta lá d ro s  o b l i ­

cuos en lo s  apoyos d e l  bulón por donde e n tra r ía n  e l  a i r e  desde e l  

o r i f i c io  a loa conductos, a tra v é s  d e l bu lón , cuando lfrs o r i f i c io s  

de é s te  c o in c id irá n  con lo s  d e l p is tó n ,  Ig u a l que a n te rio rm en te .

4 .  -  M ejoras In tro d u cid as en l a  dinám ica de gases de lo s  motores de 

exp losión  de dos tiem pos, segón I a a 3a r e iv in d ic a c ió n , c a ra c te r i ­

zadas porque l a  depresión  o re b a je  p ra c tic a d a  en l a  fa ld a  d e l jp is -  

tó n  en lo s  motores b ic l l ín d r ic o s  de barrido  en e q u lo o rr le n te  puede 

a fe c ta r  solo a l  p is tó n  que c ie r r a  y  abre la s  lum breras de t r a n s fe ­

r e n c ia  o b ien  a lo s  dos, s i  se hace que e l  o r i f i c io  e x te r io r  de to ­

ma de a i r e  se encuen tre  e n tre  loa tubos de escape p ara  c a le n ta r  e l  

a i r e  y r e f r ig e r a r  e l  b loque , en cuyo caso la s  depresiones o reba­

j e s  d e l  p is tó n  que gob ierna la  t r a n s fe re n c ia  y d e l que gobierna e l  

escape se comunican por un o r i f ic io  p rac ticad o  en la  pared  I n te r ­

media de lo s  dos c il in d ro s  re f r ig e rá n d o la  a s í .  pro por c lo óan do le  

tam bién un e fec to  r e f r ig e ra d o r  a l a  d icha p ared  s in  n ecesid ad  de 

re b a je  o depresión  en e l  p is tó n  de escape , haciendo que e l  o r i f i ­

cio externo de toma de a i r e  pene tre  d irectam ente  en l a  pared In te r ­

media de lo s  dos c il in d ro s  a la  a l tu r a  adecuada, o sea  inm ediata­

mente por debajo de la s  lum breras de t r a n s fe re n c ia  y e scap e .

5 .  -  M ejoras In tro d u cid as en la  dinámica de gases de lo s  motores de 

exp losión  de dos tiem pos, segón I a a 4a r e iv in d ic a c ió n , c a ra c te r i­

zadas por u t i l i z a r s e  tam bién para  e l  llenado de a ir e  puro de los
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conductos de t r a n s fe re n c ia  lo s  sem l-e jes d e l á rb o l motor o d iscos 

a e l lo s  unido a ,  como vá lvu las r o ta t iv a s ;  cuyo sem l-á rb o l d e l volan­

te  magnátlco l le v a  un ta lá d ro  que a tra v á s  de o tro  p rac ticad o  en 

r e tá n  estanco comunica con o tro s  o r i f i c io s  p ra c tic a d o s  en e l  cartefr, 

760 ajustando en su p a rte  su p e rio r un tubo que se b ifu rc a  en ta n to s  o tro s  

como conductos de t r a n s fe re n c ia  ten g a  e l  motor y que penetran  h a s ta  

la  p a r te  más a l t a  de e l l o s ,  terminando e s to s  tubos sn  ch aflán  para 

d i r i g i r  e l  a i r e  h a c ia  a r r ib a  que es la  p a rte  que debe l le n a r s e ,  des­

plazando a l  carburad# , lográndose fác ilm en te  e l  r e t r a s o  de a p e r tu ra , 

765 incluso  buscar esperim entalm ente e l  más adecuado, s in  más que g i r a r  

a mano e l  r e tá n  estanco para lo c u a l uno de lo s  ta lá d ro s  d e l c á r te r  

no comunica d irec tam ente  con e l  o r i f i c io  d e l mismo, sino con e l  r e ­

b a je  o cana l d e l c á r te r  que en p a r te  lo rodea ; v e rif icán d o se  tam­

b ién  la  en trad a  de a ir e  puro a lo s conductos de t r a n s fe r e n c ia ,  me- 

770 d ian te  una ran u ra  s u p e r f ic ia l  p ra c tic a d a  en e l  mismo sem i+árbol se­

gún una g e n e ra tr iz *  Pudiendo lo g ra rse  de e s te  modo autom áticamente 

e l  adelan to  o r e t r a s o  de la  en trad a  de a ir e  puro para  adap tarlo  a 

la s  condiciones de funcionam iento d e l motor en cada caso s in  más que 

h acer que e l  r e tá n  estanco se  mueva mandado b ien  por un regu lado r 

775  c en trífu g o  (revo luc iones) por una p ro longación  d e l cable de mando 

d e l carburador (gases) o por una combinación de ambos*

6 *- M ejoras in tro d u c id a s  en la  dinámica de gases de lo s  m otores de 

exp losión  de dos tiem pos, según I a a  5& re iv in d ic a c ió n , c a ra c te r i ­

zadas porque según e l  mecanismo a n te r io r  y m ediante e l  m ontaje de 

780 un f i l t r o  de a ir e  sobre e l  p ro te c to r  o em bellecedor de l volan te  mag­

n é t ic o ,  en lu g ar de la s  ran u ra s  que generalm ente t i e n e ,  se e fec tú a  

una renovación  d e l a ir e  e x is te n te  en e l  vo lan te  m ag n 'e tic o , e v itan ­

do e l  p e lig ro  de exp losiones por la s  ch ispas d e l r u p to r ,  consiguién­

dose además e l  doble f in  de f i l t r a r  e l  a i r e  para  todos lo s  conduc- 

785 to s  de t r a n s fe re n c ia  y e v i ta r  la  suc iedad  que se acumula en e l  vo­

la n te  magnátlco por la s  ran u ra s  c itadas*
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7 .  -  M ejoras In tro d u c id as  en l a  dinámica de gases de lo s  motores de

i

exp losión  de dos tiempos» segón I a a 6 a r e iv in d ic a c ió n , c a ra c te r iz a ­

das porque para  u t i l i z a r  lo s  re te n e s  estancos modernos de cauchó 

790 s in té t ic o  con m u elle , se co locarán  unos c a sq u lllo s  suplem entarios 

b ien  de cauchó s i n t é t i c o ,  m eta l a u to - lu b r if ic a n te  o cu a lq u ie r o tro  

m a te r ia l  adecuado, que a l  te n e r  su ta lé d ro  co rrespond ien te  para e l  

pq.so de l a i r e  los su s ti tu y e n  ventajosam ente , Incluso para  buscar e l  

re tr a s o  adecuado. Fudiendo u t i l i z a r s e  e l  o tro  sem iarbo l cuando e l  

795  c á r te r  de embrague funcione en seco (tran sm is ió n  p rim aria  por cade­

na) para l a  conducción d e l a i r e  puro por o tro  ta la d ro  que lo l le v a  

a l  o tro  conducto de t r a n s fe r e n c ia ,  o a todos e l l o s ,  dándole e l  d iá­

metro s u f ic ie n te ,  en caso que se considere  n e c e s a r io .

8 .  -  M ejoras in tro d u c id a s  en l a  dinámica de gases de los motores de I|
000 exp losión  de dos tiem pos, segón I a a 7a re iv in d ic a c ió n , c a ra c te r i ­

zadas por e fe c tu a rse  tam bién e l  llenado de a i r e  puro de los conduc­

to s  de t r a n s fe re n c ia  con e l  re tra s o  n ecesario  m ediante e l  m ontaje de 

unas vá lvu las r o ta t iv a s  colocadas a la  a l tu r a  de l a  p a rte  más e le ­

vada de dichos conductos y movidas por sus á rb o le s  re s p e c tiv o s  que j 

8 ,̂5 toman su g iro  de lo s  co rrespond ien tes sem larboles d e l motor por me- i 

rHr> ele engranajes cónicos o de to r n i l lo  s in  fin»  pudlendo se r  la s  f 

vá lvu las r o ta t iv a s  b ien  de un solo o r i f i c io  o de dos, en ángulo reo ­

to» con lo que marca la  r e la c ió n  de reducción  de sus engranajes»

9 .  -  M ejoras in tro d u c id a s  en la  dinámica de gasas de los m otores de

810 exp losión  de dos tiem pos, segón I a a 8a re iv in d ic a c ió n , c a ra c te -  J

r iz a d a s  por poderse efectúan  e l  movimiento de la s  c ita d a s  vá lvu las 

r o ta t iv a s  m ediante un cable f le x ib le  que toma su g iro  de l a  carca­

sa  d e l embrague, ev itándose  a s í  l a  construcc ión  de e n g ra n a je s , bas­

tando so lo  hacer l a  rueda dentada del embrague con una r e a c c i ó n  - 

815 adecuada resp ec to  a l  pifión de s a l id a  d e l c igüeñal; moviéndose la  

v á lv u la  d e l lado opuesto por una pro longación  d e l cable a n te r io r .

1 0 . -  M ejoras in tro d u c id as  en la  dinámica de gases de lo s  motores
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de exp losión  de dos tiem pos, segón 1* a 9a r e iv in d ic a c ió n , carac9 

te r lz a d a s  por v e r i f ic a r s e  e l  llenado de a i r e  puro de los conduc­

to s  de t r a n s fe re n c ia  m ediante una válvu la  au tom ática  cuya carcasa  

o cuerpo de l a  misma va a to rn i l la d a  a l a  pared  más ex te rn a  y su p erio r 

de dicho conducto de t r a n s fe r e n c ia ,  llevando un pequeño disco de 

cauchó o m a te r ia l  semlblando con un o r i f i c io  que co incide con e l  

d e l ¿conducto p rac ticad o  en la  pared  de l b lo q u e , a justando a ro sca  

en e l  cuerpo de l a  vá lvu la  una p ieza  en forma de cópula m antenien­

do s u je ta  e n tre  ambas una membrana que a su vez l le v a  en e l  centro 

acoplada una p ieza  formada de dos media s p a r te s  unidas a ro s c a , 

teniendo d ispuesto  en su i h te r io r  un hueco en plano Inclinado en 

donde se a lo ja  una b o la  y dos conductos p a ra le lo s  unidos por o tro  

v e r t i c a l  en e l  punto más bajo d e l plano In c lin a d o ; llevando su je ­

to  por un extremo a la  p ieza  c e n tra l  e x te rn a  que s u je ta  a l a  mem­

brana  y que va dotada de un o r i f i c io  c e n tr a l  en su p a rte  p lan a , 

un pequeño m uelle que por su o tro  extremo va unido a un t o r n i l l o ,  

te n s o r ,  quedando l a  vá lvu la  autom ática  d isp u esta  de forma, que solo 

d e ja  pasar e l  a ir e  puro a l  I n te r io r  del conducto de t r a n s fe re n c ia ,  

ouando e l  vacío en é l  va decreciendo después de haber alcanzado un 

máximo •

1 1 ,- ^MEJORAS INTRODUCIDAS EN LA DINAMICA DS GASES BB IOS MOTORES 

m  BXELDSIOH m  DOS TIEMPOS".

Cbnsta l a  p resen te  memoria d e s c r ip t iv a  de vein tiocho  ho- 

$as numeradas y m ecanografiadas en una so la  cara a la s  que se acora-
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