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El presente Hodelo de Utilidad se refiere a un conjun
fo de pistdn para un motor Diesel. El disero del pistdn y aros
correspondientes reduce el oonsumo y deterioro del aceite lubri-
cente, tanto inicial~ente coxo en periodos prolongados de funcig
namiento,

Los pistones tradicionales utilizados en motores Die-

sel para antomdviles esthn provistos generalmente de dos aros -

de compresién y un aro de aceite. Dicho pistén se describe en la
patente U.S. n® 3,463.057 de Packard et al que esth provisto deg
urna holgura exagerada entre el salisnte 6 parte vplana supsfior

entre zcanalaiuras del tistdén y la pared del cilindro. Zn; algu—

|
i
!
i
nos casos, cuando se ha utilizado el pistén de Packard €b al, se

han observado extraordinarios mejoras en el consumo de aceite y'

su deterioro. Se cree gue se debe a la eliminacién de depdsitos

[ X W )

carbonéceos duros sobre la parte plena superior de la acapalar

dura que zparentemente evitan que la presiébn del gas ﬁe Qombus-:

tidn se comunique con &l lado superior del anillo superior vy ha|
ga el clerre contra el lado inferior de su acanaladura en el -

vistbén y contra la pared del cilindro. No obstante, se ha obsegl
vado gque, ain cuando los sistones tradicionales estén provistos;
de estz2 holgura exagerada, no se obtiene un control del aceite :

aceptable en todos los casos. Adem&s, ain cuando el régimen ini l
cial de consumo de aceits se= acepntable, puede sumentar, en =
[

gunos casos drésticamente, en funciédn al tiempo de funcionamiegj

|
|
0.

Se cree que con ristones de dos aros de compresién, -é
la presidén gaseosa por debajo del aro de cocpresibén suvericr eg;
cede de la presion por enciza del aro superior durante una parté
del cizlo de expansibn. Esta inversidn de presién hace que el -

aro superior se levante de su sujerficie de estanquidad, v.g.,




10

15

2C

.
el lado inferior de la acanaladura del aro superior del pistbn,‘
pérmifiendo que el aceites occluido y el zas de combustibébn fluyan
hacia arriba alrededor de la varte posterior del aro sobre la -~
varte plana suverior de la acanaladura del pistén que produce -
la formacibn de depbsitos duros carbonficeos y un innecesario c.a
sumo de aceite. Los depdsitos carboniceos en la parte plana su-

perior producen entonces mayores aumentos en el régimen de con-

sumo de aceite segin zumenta el tiempo de funcionamiento.
: | . |

Se cree que con »pistonss de dos aros de compresibn, -

|

la oresidn gaseosa tor debajo del aro de compresidn suvsrigr ex
cede de la oresidn cor encina del aro superior durante ung p=r-

* s a

e del ciclc de expansidn., Zsta inversién de presién nacg’ que el

aro superior se levante de su superficie de estznquidady ‘'v.g.,

e o w

el lado irnferior de 12 acanaladura del 2ro superior del Pistén,.
|
!

permitiendo que el aceite ocluido y el gzas de combustidn fluyan

hacia arriba alrededor de la parte posterior del aro sobme‘la -

L 4
P X

rte plana suverior de la z2cznaladura del pistédn que predtice -

Y3
3]

(4

2 forzmacibn de depbsitos duros carbonkceos y un innecesario -
consumo de aceite. Los depbsitos carbonéceos en lz parte plane |
surerior croducen entonces mayores auzentos en el régimen de = %
{
consumo des aceite sezin aumenta el tiempo de funcionamiento.
Tor consiguiente, la invencidn tiene por objeto pro-

porcionar un conjunto de pistdn y aros de pistdn pzara un motor

}
|
|
Diesel dcnde el comportamiento de asiento del aro superior mejg}
ra sensiblemente vor la eliminacién sustancial de la inversidn |

-

de presibn mencionada, con el fin de mejorar el control de acei

te lubricente Inicizlmente ¥ en un largo neriodo de funcionamien

[¢]

to.

Iste y otros objetes de 1z invencidn, cegin resultarén

evidentes, e cumplen ¢ un modo especifico en wa motor Diesel
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de autombévil provisto de otro modo de pistones tradicionales,
ihcluy;ndo un grado moederado de retranqueo de la parte plana
superior entre acanaladuras, portadores de dos aros de compre-
sién y un aro de control de aceite lubricante, donde el segundo
aro de compresibén esté& provisto de una holgura del extremo en -
frié 6 espacio de separacién del aro comprimido notsblemente -
exagerada si se compara con la holgura del extremo en frio del
ero de compresién superior, preferiblemente en una relacibn de i
por lo menos 3,0 a2 1. La corona circular definida por los aros

-

je conpresibn, la sezunda parte rlana del pistén y la pare& del

cilindro tiene un voldmen determinado empiricamente, Segin se -

explicard mAs sdielante, que es preferiblemente del 6rden.de apri

ximadamente 1,396 a 5,73 cc. lLa invencidn tiene aplicacién,é r’tj._1

L LA
cular a motores Diesel con sobrealimentaciédn por turbosoﬁiante,i

. }
LA Y W 3

ginque tiene aplicacién igualmente en motores de aspiracibn na-

turzal. cee’

En el pasado, los pistones de motores Diesel Fran‘esta-
i0 provistos de urna acanaladura circunferencisl entre el-wro def
compresidén superior y ¢l segqundo. Zste dispositivo se ilustra eﬁ
la patente de Zurner 3.738.231. Una acanalzdura similar con un
vollimen dentro de los limites indicadces, se puede encontrar en
pistones utilizados en el motor Diesel 3,406 DI-T fabricado por
Cartepillar Tractor Company. Cualquiera que sea la finalidad de!

estas ecanaladuras, lgs pruebas en laboratorio han indicado que;

se puede obtener una cierta mejora =2n la cantidad de formeciébn
de depb6sito carbonéceo duro sobre la parte plana superior del -?
pistén y se¢ ruede conseguir control del aceite lubricante con -
una acanaladura de volumen apropiado en un pistén que tenga una’
cantidad moderada de retranqueo de la parte plana superior.

Que sera el solicitante., nadie ha proporcionado con an
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terioridad un pistén de motor Diesel provisto de una banda anu-
Tar cén dos aros de compresién'donde la holgura del extremo en
frio del segundo aro estuvierz con: derablemente exagerada si -
Se compars con la holgura del extremo en frio del aro superior.
Zsto representa una desviacién importante de la prédctica ante-
rior donde los disefiadores (> motores han intentado durante -
afios reducir al minimo las holguras en los extremnos de los aros
intentsndo reducir la fuga de gas. La holgura minima del extre-!
mo del segurndo anillc del motor 3.406 DI-T de Carterpillar, men

cionado, es de mproximadamente 1,66 veces mayor gque la holgura

", ®
L]

minima del exiremo del aro superior, que es la relacién mayor -

* ..

de 12 que el solicitante tiene conocimiento. No obstanteq:en - {

L. S
términos zZenerales la préictica industrial ha intentado conseguir
[~ b2 » |

L AL

una holgura minima en el extremo del segundo aro del 6érdén de -;

.
*tovee

0,8 a 1,5 veces la holgurz minima del extremo del aro superior.:
Verdaderamente, en Standard N2 SAE J929, "Aros de Pistéﬁ;bfPis-%
e |

tones" recomendada por la Sociedad de Ingenieros de Autdmé¥iles)

(¥anual 1.977 SAE), no se hace diferenciacién entre las“hdigu-
ras recomendadas en los extremos para los aros de compresién sgj
perior y segundo. No obstante, las pruebas han demostrado que -
si la holgura del extremo frio del segundo aro aumenta notable-

mente si se compara con la holgura del extremo en frio del aro

superior, se ruede obtener una cierta mejora en la formacién de

depbsito carbonhceo duro en la parte rlana superior. |
|

Yo obstente, en ia aplicacién de arbas modificacionesi
de disefo, 6 sea, un vollimen de corona circulzr de la sezunda —E
plana entre acanaladuras optimizadc de una fornma empirica y una‘
holgura del extremo en frio del sezundo aro exagerada, a un pisg
tén tradicional de dos aros de compresién con una cantided mo=-

derada de retranjueo del aro superior, se puede obtener una me-
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jora excepcional en el control de los depbsitos carboniceos du-
ros en la parte plana superior que es considerablemente mayor -
que ios resultados combinados de emplear estos pardmetros por -
separado. La formacién de depdsito carboniceo duro en la pafte
plana superior se ha logrado eliminar con la invencién y se ha
reducido notablemente el consumo de aceite lutricante inieial,
Ademss, a pesar de que muchos motores que emdlean conjuntos -
de pistbn tradicionales experimentan un sensible sumento en el

consumo de aceite lubricente en funcidn a1 tiempo de funciona-

miento, los motores que emplean esta invencién virtualments no

experimentan deterioro sensible en el régimen de consumo de -

|
|
aceite en cveriodos de funcionamiento que alcanzan hasta. 5 000 -%
horas, ademfs, el zradc de contaminacidn del aceite lubr1cante

L AN J

Se refuce sensiblexente, permitiendo por lo tanto prolonrar el

intervalo entre cambios de aceite lubricante. Ademas, el desgas'

te del lado inferinr de la zc=nalsdura del segundo aro §e Teduce

"0. ;

en tzl magnitud que aumentan los intervalos entre las repﬁracigj

nes de z2lgunos motores, particularmente ajuellos en log *due la'

acanaladura del sezundo aro del pistén se mecaniza en el pistédn

.
de 2lezcién de aluminio en lugsar de hacerlo en un suplemento 6E
pieza postiza de hierro fundido. Asimismo se elimina virtualmen
te el desgaste del lado superior del aro Superior, ;

Otros objetos y ventajas de la invencidn resultarén !
evidentes en el transcursc de la descripcibn detallada que si- %
gue de la modalidad prsferible tomando como referencia los dibu!
jos en los que:

La fizura 1 es una vista en seccidn longitudinal de -
un cilindro de motor Diesel e ilustira un conjunto de pistén que
incorpora la invencibn.

La ficura 2 es una vista a mayor escala, parcialmente
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en seceién, de la zona interfacial entre el conjunto del pistén
de 1a fizura 1y la pared del cilindro.

La figura 3 es una vista exagerada a mayor escala de
los espacios de separacibébn extremos de los aros de compresién -

suverior e inferior del pistén de la figura 1.

La figura 4 es un grifico que ilustra el efecto dé va
riar el voldmen de la corona circular de la sezunda parte plana
entre acanaladures del pistén de la figura 1 en la formaciébn de
depdsitos cerbonbceos duros sobre la parte plana superior del -

pistén. L

La figzura 5 es un grifico que ilustra el efecto.de va

® o

riar l1a holgura del extremo del segundo aro de compresién;del -

conjunto de pistbn de la figura 1 en la formacidn de loéfﬁépé-

LN 4

sitos carbonfceos duros sobre la tarie tlana surerior del pis-

tén. LA AN N J

Refiriéndonos ahora a la figura 1, se ilustra'éb’estaé

|
figura un ecilindro que sirve de ejemplo y esth indicado’.sm<ge- |
neral por la referencia 10 .de un motor Diesel de cuatrO'ﬁiEmposg
sobrealimentado por turbosoplante, de otro modo tradicional (y %
por lo tanto no ilustrado) 6 sea, un motor que en general se - E
emplea en vehiculos. Dichos motores suelen tener un didmetro dei
4nips de cilindro del 6rcen de 76 a 203 mm. El dispositivo ide -%
vistén y aros de pistdédn y las relaciones de direcciones descri-!
tas en la presente menmor{a se han calculado para utilizarse en %
este anbiente. '
£l cilindro 10 comprende una camisa de cilindro 11 = |
ajustada en el blocue 12 del motor, cuya camisa 11 recibe desli%
zantemente un ecnjunto de pistén 15 construido segin la presen-i
te inveneién. E1 extremo exterior de la camisa del c¢ilindro 11

queda cerrado por una culata de cilindro 16, de tipo tradicional
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sujeta contra la camisa y el bloque y cerrada por una junta de
dulaté 17 vara definir, con el lado superior del'conjunto de -
pistén 15, una cémera de combustién 19. Z1 conjunto de pistén -
15 se conecta en la forma normal al cigliefial del motor (no ilus
trado) por la biela 20.

El conjunto de pistén 15 comprende un pistén 21 que,
excepto en el é&rea de la banda de los aros es de disefio en geng
ral tradicional en motores Diesel de automévil, que comprende -
un pistén de tipo tummlar 6 pistbén de faldilla fabricado de alg;

ecibn aluminiea de fundicién 6 forjada que tiene un suplemsnto

ag @
® .

6 vieza postiza 22 hecho de un maierizl resistente al chogue -

por ejemplo hierro fundido "Ni-Resist", compatible con la alee-

. i
eién aluminica en su coeficiente le dilatacién térmica ¥ Jotras |

LA IR J

propiedades, moldeada en la parte supcrior del pistén y én la -

- ‘
tep o

cual se mecaniza una acanaladura de aro superior con formﬁ tra—i
pezoidal 24 para recibir un aro de compresién superior éé-&el -
tivo de corona circular dividida. Por dehajo de la acan&ia&ura%
del 2rc superior 24 se mecaniza una segunda acanaladura’ ‘con -

forme trapezoidal 26 en el cuerpo del pisté4n de aleaciébn alumi-.
nica, rara recibir el segundo aro de compresibn 27, también del
tipo de corona circular dividida. Zn algunos rpistones, la piezal
postiza 22 se agranda de modo que la segunda acandaladura 26 se
mecanice también en la pieza postiza, gparentemente debido a -

probleras de machagueo del lado inferior de la acanaladura 26.

Adncue la invencién descritz en la presente lemoria podria em- E
plearse con licha pieza postiza agrandada, no se cree necesarioé
puesto gue la invencibn reduce el machaqueo del segundo arec. Pof
debajo de le acanaladura del segundo aro 26 se mecaniza una ter

cera acanaladura rectangular 28 en el pistén de aluwinio en la

cuzl se gloja el aro de control de aceite tradicional 29, Los —%
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expertos en la mater{s comprenderén que el pistén 21 contiene
iing cavidad interna (no represwntada) refrigerada tradicional-
mente por un chorro de aceite, del que se aislen lss acanalesdu-
ras de los aros superior y segundo 24 y 26, teniendo la acanala
Jura del aro de aceite 28 pequefios orificios tsladrados en la -
cavidad para »erxzitir el desaglie de aceité. Por debajo de la a~-

canaladure del aro de control de aceite 28, el vistén comprende

le faldilla normal 30 para efectdar el ajuste de gufa normal del
ristén con las paredes del cilindro 11. Alhgue se ha descrito -,

|
i
un pistén del tipo de feldille, es evidente que la 1ﬁfqnc16n ten
dré isuslzente agpliczcidn a los pistomes de fa2ldilla desl1zante

® o

l

1

1

y de dos riezas. .: !
|

Considerando la zona de la banda de los aros dpl pis-~!

tén 21 con msyor detalle, segn se ilusira en la figura 2, se -

0
LA B 2 J

veré cue la parte plana superior 31, 6 sea la pared 1ateral ael

ristébn que intersecta el lado superior de la acanaladurd‘fel aro

L 4
.0.-

superior 24, se rebaja rera formar un orificio anular &e‘mayor

temafio entre la cebeza del pistén 21 y la pared del cilih@ro 11;
que se extiende hasta el lzdo superior del aro de compresidn sul
perior 25. La magnitud de la holgure diametral é retranqueo de i
la parte plana superior 31 a partir de la pared del cilindro 11»
sigue en general los principios indicados en la patente U.S. nQi
3,463,057 de Packard et al, que presenta una holgura de aprox1-!
cadamente 1,01 a 2,54 mm més une cantidald adicional para tener E

en cuenta la 2ilatacién térmica del pistbn 21, gue es del 6rden

[¢7]

e sproximadamente C,114 m/m mltiplicado por el difmetro del -;
4nima para pistones de aluminio de aleacibén-y en la gama de tamg
fios del autombédvil. No otstante, Se cree que cuando se utiliza -~

con juntamente con la presente invencién, la holgura diametral de

1a parte plena superior solamente tiene que ser de apreximadamer
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te el 75 % de los valores indicados anteriormenie para la mayo-

ria dé los motores provistos de turbosoplantes y adn menos en =
motores de aspiraciédn natural.
La segunia parte plana 32 del pistén 31 esti provista

de una acaralziura anular 34 con el fin de alterar el volénen -

de la corona circular 35 definida por el aro superior 25, el se

gundo aro 27, la camisa del cilindro 11 y la segunda parte pla-|

s i . . [
na entre acanaladuras 32 para procducir un voldimen especifico,

cuya magritud se determina empiricamente. Se pueden empleear otr?

zétodos para modificar el pistén y preducir el volfimen empirico
L 4

predetermirado deceado de la corona circular 35, por ejemplo,

variando la separacién entre los aros superior y segundo <5, 27%
6 variando lz segunda parte plana entre acenaladuras 32.38"1a hoi

. .
zurz2 de la camisa del cilindro 11. Mo obstante, como existe una:
cierta indicacién de que la forma de la corona circular--de-la -;

|
segurda cara plena entre acanaladuras 35 puede producirnﬁ@:ciegf

to efecto sobre su vollmen $ptizmo pera un pistén dado, éé:}eco-!
piendzs emplear solamente unc de estos tres métodos de mgdificari
dicho voldmen. | ‘
La figura 4 es un gréifico que ilustra el efecto de -
czrbiar el volimen de la corocna circular de la segunda parte - ;
1
rlena 35 sobre la fornacidén de depositos carbonéceos durcs en —i
la parte plana superior 31 del pistbn. Segtin se indica en la pgi
tente de Fackard et al, mencionada enteriormente, se sabe que -%
la formacidn de depébésitos carvenfceos duros sobre la parte pla—?
na superior del pistbn mantiene una relacién directa con la cap%
vacidad de control de zceite y la duracibén de un motor Diesel -I
de sautomdvil, especislmente en un funcionzrmiento del mismo a -
largo plazo. =1 gréfico en la figura 4 se baza en una serie de

pruebas =z plena c2rga §y a corto plazo realizadas en un motor de
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pruebas de un solo cilindro de un tamafio dado. E1l volimen de la
ségund; corona circular se caxbién variando el difmetro de lg -
acanaladura 34 y las deméds variables se mantuvieron virtualment
constantes. Lz cantidad de formacién del depdsito carbonkceo du
r0o Se basa en una insveccidn visual del pistdén despubs de desmon
tarlo del motor una vez realizada la prueba y aclarados los matg
riales sueltos del mismo. A pesar de que este método de lugar -

una cierta imprecisibn en la cantidad de depésitos carbonhceos,

se averigud que habia una correlacibén excelente entre los resul-

tados de las pruebas en motores de cilindros miltiples g 1argo

plazo & los velores 6ptimos del volirmen de la corona clrculer 34

deterrinados =z partir de esta curva y la holgura del extremo dni

[ ] .
segundo aro determinazdo a partir de la curva jilusirada en la f1-l
gura 5. Se verd por la figura 4 que segin aumenta el volimen de-

la corona ecircular 35, 8e reduce la canticad de denésltos carbo'

néceos hesta Que se alcanza un volimen bptimo y que un mhydr -

>
ALY

sumento en el volémen anular a partir del voltimen éptlmbwdé por
I
resultado una mayor formacién de depésitos carbonéceos. ET-voly'
men Séptimo de la corona circular para el motor cuyos resul tados

de las pruebas se reprsentan en la figura 4, era de 3,77 cc. Pol

"y

lo tantec, el volimen 6éptimo de 1z corona circular 35 para un mo|
tor Diesel en el tamsfio de autombdvil se puede determinar fécil-
mente generando una curva similar & la figura 4 en una serie de

pruebas de motores de un solo cilindre a corto plano 6 de cilin

dros miltiples, como se ha descrito anteriormente y eligiendo unm
voldnmen que rroduzeca un bajo nivel de depbeitos carbonéceos. Sez
han orobado motores especificos de diversos tamefos en la gama

del autombévil que han producido una formacidn de depbsitos car—
ton&ceos muy baga & ninguna formacidn en pruebas de cilindros -~

miltiples a largo plazo donde el volimen de la corona circular 2



. -1
1 35 era de 2,46 ce, 3,27 cc, 3,77 cc y 4,42 cc; Se cree que el
volﬁmén éptimo de la corona circular 35 para cualquier motor Di$
sel en la gama de tamafios para automéviles sers del 6rden com-
préndido aproximadamente entre 1,96 cc y 5,73 cec.

5 E1 aro de compresiédn superior 25 es de una aleacibn -
tradicional de hierro fundido cromado del tipo de corona circular
dividida utilizado cominmente en motores Diesel de automéviles
y tiene forma trapezoidal para ajustarse en la acen@ladura 24.
Segﬁn le tegnologia, el arovsuperior de corona circular dividida
10 25 tiene un espacio W holzura en el extremo del aro com?;i?ido |
A 36, que se mide en estado frio con el diémetro exterior ;oﬁpri-

mido al difdmetro del Anima de la camisa del cilindro 11.:Para el

e

aro superior 25, la holgura del extremo 36 es del tamaﬁé:ffadi-

cional, por ejemrlo el recomentado por la Sociead de Ingénieros;
15 de Automéviles en la Norma N2 SAE J929 "Aros de Pistén'y.?isto-i
'nes" publicadz en el Manual SAE (Edicibn de 1.977). La Hedzura %

del extremo se calcula en general para que Sea 10 menor-gosible!
con el fin de reducir la fuga de gas a través de la misma;pero '
siendo suficienterente grande para que, cuando el motor sSe en- i
20 cuentre a su temperatura méxima Ze funcionamiento, el aro no sez
vuelva sélido, que podris dar lugsar a desgaste abrasivo del aroi
v la pared del cilindro y finslwente a fallo del motor. Una re-
gla de oro conveniente para la holgura minima del extremo serisa

de 0,0939 mm multipliczdo por el difmetro del &nima,

25 El segundo aro de compresién 27 es tambibn tracdicional

a
excepto en lo que se indicard mis adelante, siendo un arc de pié
tén de corona circular dividida, de alezcibn de hierro fundido |
cromado, tarbién con forma trepezoidal para ajustarse en la aca.

naladura 26 en el pistén. No obstante, segin la invenciébn, la hol

30 gura del extremo frio 37 del segundo arc 27 es considerablemente
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meyor que la holzura del extremo frfio 36 del aro superior 25, -
Segﬁn'se ilustra de una forma exazgerada en la fizura 3, leg fi-
gara 5 es un gréfico del efecto que produce el aumentc de la -
holgura del extremo frio 37 del secundo aro en la formaciébn de
depbsitos carbonéceos sobre la parte plana superior 31 del pis
t6n 21 mientras se mantienen otras variables constantes. Las -
tres curvas A, B y C ilustradas son para pistones que tienen -
tres volimenes diferentes de la corona circular 35 y se basan -
en una serie de pruebas de motores de un solo cilindro de corto

rlazo como se indican en el gréfico de la figura 4, Se verg que
0.‘ =

segin aumenta la holgura del extremo del segundo aro 37,.1é

H
O
e

macién de depbésitos carbonbceos se reduce hasta que se glcanza

un minino de holgura del extremo 6ptimo (MOEC) mas allé'?é la

LR

cual cusalquier sumento en la holgurz del extremo del segtindo -

aro 37 produce muy poco 6 ningln efeeto sobre la formacidh de -

depbsitos carboniceos duros. Se observari ademés que 12~kOEC es

2T 00 !

en general igual en cadsz una de les curvas A, By C que.bepre- °

sSentan verios voldmenes de la corona circulzr de la sesunda paﬁ
te plana entre acanaladuras 35. Por consiguiente, para consegui%
un minino de formacién de depbeitos carbonkceos, la holguras deﬁ
extremo 37 del segundo aro 27 deberéd ser mayor que la KOEC. Pa-i
ra el motor especifico ilustrado, La MNCEC es de aproximadamenté
1,65 mn. Otros motorcs han producido resultados satisfactorios |
en pruebas de largo plezo en 1cs cualese la holgura del extremoi
del segundo aro 37 era de agroximsdamenze 1,60, 1,3C y 2,03 mmﬁ
Ia holgura del extremo del segundo aro se ruede considerar tagi
]
bién en términos de su relacién a la holgurs del extremo del -~

aro superior gque tenderia a eliminar el efecto del Jihmetro del
¢ilindro cuando se e:nlica la invencidn a motores de tamario di-

ferente. Tomando come base unz conparaciédn de nuntos similares
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en €1 mArgen de tolerancias, se cree que ss8 conseguirén resu;aaﬁg

tados satisfactorios en motores Diesel para autombéviles en los
cuzles la relacibén de la holzura del extremo del segundo aroc g
lz holgura del extremo del aro superior e=té por encims de apro
mademente 3 & 1. Adngue no parece que existe un limite méximo
en ls holgura del extremo del segundo aro 37, se sabe que a e~
4ida que se aumenta la holgure del extremo del segundo aro, an-~
menta la fuga con el pistén 21 al carter del motor. Cbmo ésto -
es indeseable se recormienda Qque la holgura del extremo del se-
gundo arc sspecificada no sea mucho mayor que la necesaria.pars
e .

k]
asegurar que lz tolerancia minima del aro no exceda de la, KOEC,

s » g

Seglin se veri adem&s en la figura 2, la combinébién -
L -
del valor 6ptimc de la corona circulasr de la segunda pé?ﬁe pla-

LA J

ne 35 con une holgura del extremo del segundo arc 37 gue’la mO:,lv

produce un resultado 6ptimo que es mayor gque la suma aé"iaé - ;

efectos de las dos variables tomadas tor separado. O seé -las q
diferencias entre los puntos izguierdo de las curvas A‘&Jg, quq
representan carbio de volimen de la ccrona circular de"la:segug
da parte vlana 35 a un grado 6ptimo pero manteniendo la holgurj

del extremo del segundo aro 37 a los niveles de la tecnologia

!
snterior, mAs la diferencia entre los puntos del extremo izqui%;

dgo y derecho de la curva A, que representa el aumento de la hoﬁ
gura del extremo pero menteniendo el volumen de la corona cir- !
oular de la segunda parte plana 35 al nivel de la tecnologia -
anterior. es considerablemehte renor que la diferencia entre e%
extremc izquierdo de la curva A, que es el conjunto de pistén {

sin modificar de la tecnologfa anterior y el extremo derecho de

ia cvrva C, que €S un conjunto de pistén 6ptimo comstruido se- .

gin la rresente invencién.

Los mejores resultados obtenidos mediente el empleo -
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de la presente invencién se deben aparentemente a Que el aro su

ﬁerior 25 permanece estanco contra el lado inferior de la acan
ladura del aro superiér 24 prActicanmente durante todo el ciclo
de dilatzcién del motor. Cuando se produce la combustiédn, una
cierta masa ie gas de combustién se fuga por el azro superior -
25 elevando la presién en la segunda corona circulsx 35. Como

la presibn vor encima del aro superior se reduce répidamente du

rante la parte inicial de la carrera descendents del pistén, en

R

los discSos dz la tecnoloziz anterior la presién en la corona =

circular 35 podris superar a la presibn por encima del aﬂg:sugg

rior despezgéndolo de su superficie de estanquidad. A pesgr de —
.

que no se comprende plenamente el mecanismo, aparentemeftp cuan

do se emvlea la presente invencidn, el mayor volidmen de }a corol

na circular de 1z segunda parte plana produce una suetancxal -
[ XA N X ]

reducecidn inicial en la presiédn del gas Que penetra en.la.goro—

..‘

na cireular (suponiendo que la masa de gas que pasa por,. },aro

.. .'

superior continua siendo igual) y la meyor holgura del extremo

del segundo aro es un orificio que permite que se ventile més

i

presién en la corona circular 35 al chrter, lo cual ocurre en -i
un intervalo de tiempo. E1 efecto combinado de cambiar estos pg‘
rémetros aparentemente mantiene la presidén en la corona circula;
de lao segunda parte planza a un menor nivel que la presién por -{

encima del aro superior précticamente durante todo el ciclo de !

expansiftn. Se cree también que un volimen demasiado en la corona

circular de la segurda parte plana 35 retardaria la reducciédn de

la presién en la misma a través de la holgura del extremo del -

segqundo aro hasta el punto de que la presidn de la corona cirey

lar superaria a 12 presién por encima del aro superior cerca -

del final de la carrer2 de expansibn, levantanld~ por lo tanio -

el aro superior de su asiento en la superficie de estanduidad,
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No obstante, es interesante observar que en una prusba de large

Jlazo, la acanzladura 34 en la sezunda parte plana 32 se puede

llenar con carbdn sin efectar a la formacidn de depbesito carbb-

naceo en la carte plana superior 4 al control de aceite aln -~

cuando se reduzca el voliuimen de la sezunda corona circular 32,

Aparentenente, es necesario inicizlmente un mayor volimen en la
¢orona circular 32 porgue el aro superior 25, acanaladurs sSupe-

rior del pistén 24, pared iel cilindro 11, no se pueden fabricar

econénicamernte gara sroducir ajustes perfectos entre si, permi-'

&
i

§e

ek

|
tiendo zor lo tanto gue fluya una mayor masa 19 gas de conbustidn
.n--’ [

|

. - . . o a !
per el zro sugericr, 0 obstante, a medida que funciona ¢l motoy
- 2 a i
. . i
y estas vartes se desgastan unas con otras, se obtiene qﬁb ze jop
L
[ ) [ ] :

estanquidad del aro superior 25 contra la acanaladura d€I %iStéé

L I J

24 vy la pared 3el eilindro 11 y pasa una menor masa de zas de ~
. s . Latid ‘.‘! < :
cozbustidn, nor lo que deja de ser necesario el voldmen adlcio~ |

o o*

nal creado por la zcanaladura 34. Yoape

A titulo de ejemplo, pero de limitacién, se ceEstruyg
un cierto ndmero de motores Diesel para automdviles corr -aebrea.

limentacién por turbosoplante con cilindros construidos segin <

la presen*e invencibn, incluyendo las dimensiones siguientes y

l=s relaciones 3e dimensiones en frio:

Difmetro de AnimB..eeerseoocessssesstanas 102,22 mm E
Holzmura diametral de la perte plana superior 1,78 mm i
Holgura del extremo minima del arc superior 0,406 " 1
Holgura del extremo mi{nima del segundo aro 1,65 " |

Voltimen d¢ la corona circular de la segunda !
parte plana 3,77 en3:

Relacibén de la holgura del extremo del segun-
do aro & la holguraz del extrero del aro supe-
rior (resl) 3,0-4,5.

Se realizaron vruebs. satisfactoriss s largo plazo goh
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estos motores en condiciones de diversas cargas. Durante la rea

lizacibn de estas pruebas, los motores presentaban un consumo -

de acelte notzblerente mejorado y mejores regimenes de contami-

nacién del aceite si se compara con las pruebas de los mismos -
motores con disefios de pistones de la tecnologia anterior y muy
poco cambio ¢ ningdn cerbio en el régimen de consumo de aceite

lubricante con el transcurso del tiempo de funcionamiento. Cuan

do se desmontaron los rotores después de varios intervalos de -

pruebss, se& averigud gue las parites planas suveriores e los -

cistones tenian sensivlemente msnos y, en la mayoria dealpé ca-

sos,

SRS

ningzin Zepbsito carbornbceo duro. Los aros saperlores‘no o

virtualoente deszaste 2lguno en sus lzdos supeqpqpes y

r

-

sentaban

nrladure del seaundo aro:

erz sensiblezente mencr que el experimentado con motores de es-.

X NN X ]

istbén de la tecnologia anterior, ..

el desgeste del lado inferior de la zcar

te ti-c con dise®osg ie

’.' .
Por lo tanto, es evidente que 1a invencibn nrodp¢clong

. ol b !
un motor Diesel y un conjunic de pistbn para el mismo que cumple

. . . - CQUQ. l
vlenzuente 1os cbjeteos, finelidades y ventajas expuestos ante-

riormente. A pesar de que la invencibn se ha escrito con rela-

i
|
1

!
2ibén a mordalidades especificas de la mismz, es esvidente que los |

exrertos ea la oateris encontrarin muchas alternativas, modifieg

|
ciones y varizciones en viste de la descripeidn anterior. Por - ?
i

ejexplo, a seszar de que Se indica que los aros de compresién tig
i
|
. For counsiguiente, se pretende que todas.

nen forrca trapezoidal, la inveneidn »odria utilizarse con otras

configuraciones le arecs

dichas meodificaciores queden comzrendiias dentro del alcance de

les reivindicaciones zdjuntas.

=S

Descerita suficientemente la naturalezs e

}—I

invento, -

esf{ cormo la monerz de re=lizarlo en la prhctica, debe hacerse -

disrposiciones anteriormente indicadas son sus-
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de modificaciones de detalle en cuanto no alteren su

fundamental.

 J
»
»
4
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REIVINDICACIONZES

1.- Conjunto de pistén para un motor Diesel para autg
mbvileg,del tipo de cuatro tiemcos que tiene una pluralidad de
cilindros, cada uno de cuyos cilindros est& cerrado en un extre|
mo por una culata de cilindro y tiene un pistén de movimiento -
alternativo alojado en su interior deslizantemente, caracteri-
zado el pistbén porque comprende una superficie superior que de-
fine con el extremo cerrado del eilindro una chmara de combus-
tién; una parte plana interior intersectando una acanaladura -
del enillo superior; una segunda acanaladura de alojamiento de

"'A

un arillo y una segunda varte plana sitdada entre las acaniladu
= =

2 'ﬂ-' ¢ ] =
ras interior y segundaj un anillo de compresibn amalar iiv1d1d&
'. |

. : . . % i
superior montado en la acanaladura superior y que tienestria hol

oo ;
gura del extremo en frio; y un segundo anillo de compresdién anu

U i
lar divilido montado en la segunda acanaladura y que tI¥éh¥ una |

o o®

holgura del extremo en frio; y porque la holgura del exfhébo en'

fridé del segundo anillo es por lo menos tres veces may&;ﬂéue la

j
holgura del extremo en frio del anillo superior, comparando pun
tos iguales en el mArgen de tolerancie para cada anillo, y el =
cilindro y la segunda parte plana es del érden de aproximadamen

te 0,00196 litros a aproximadamente 0,00574 litros.

2.~ Conjunto segin la reivindicacién 1, caracterigzado

porque el volimen de la corona circular queda dentro del mhrgen

de aproximadamente 0,00245 litros a aproximedamente 0,00377 11‘.-,I

|
tros. :

3.~ Conjunto segin las reivindicaciones 1 6 2, carae—}
terizado porgue la parte plang supericr del vistén tiene holgu-
ra desde la pared del cilindro suficiente para inhibir la forma
cién de depbsitos carbonéceos duros scbre la parte plana supe- :

rior,
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4.~ Conjunto segin la reivindicacién 3, caracterizadg

porque la holgura diametral en la parte plena sugerior es de -

vor lo menos arroximsdamente 0,762 cm mAs una cantidad adiciond

para vermitir una dilata:ién térmica del pistén.

- Conjunto seglin cualQuiera de las reivindicaciones

anteriores, caracterizado porque los cilindros tienen cada uno

un &nima de ecilindros de aproximadamente 109,2 cm3 de diémetro,

1

6.-Conjunto de pistdn para un motor Diesel, para auth

mbviles; tal y como queda sustencialmente descrito en la prest-zni

te liemoria, e ilustrado en los dibujos adjuntos.

t

Ista Nemoria consta de 19 hojas escritas a m&équina -
o

per una sola cara. .

-
L]

Kadrid, <70 MBl eoe °

»

INTERNATION AL BEARVESIER co

e e e B i — —
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