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pare solicitar
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en
EsPaAafa
por DIEZ afios

a nombre de¢ WILTON GABRIEL LUNDQUIST, de nacionalidad nortea-
mericana, residente en 32 Hollis Drive, Hohokus, Nueva Jer-
sey, Estados Unidos de América, por:

"UN IMOTOR DE EXPLOSION DE CICLO DE DOS TIEMPOS"

Lz presente invencidn se refisre a motores de ex-
plosibén con émbolos, y con mayor particularided a motores -
de ciclo de dos tiempos que emplean uns disposicidn de ci-
lindros de tipo "U", La invencidn puede emplearse con utili-
dad tanto en los motores de ciclo Otto como en los de ciclo
Diesel,

Los pardmetros generales que goblernan el desarro-
1lo satisfactorios de un motor son: el costo, el rendimiento,
el tamafio y el peso. Segin la aplicacién particular, alguna

combinacién de estos parimetros resulta dominante desde el -
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punto de viste de la facilidad de venta. El desarrollo del
motor de explosibén con émbolos ha sido una lucha continua
por la obtencidn de combinaciones bptimas de estos factores.
Haste ahora, la mayor parte de este esfuerzo por el desarro-
1lo se ha aplicado al motor de ciclo de cuatro tiempos, y -
los resultados de este esfuerzo se ven por todas parves,

En comparacibn, el desarrollo del motor de ciclo
de dos tiempos ha quedado rezagado, excepto en su eplicacibn
a grandes motores Diesel de baja velocidad y a ciertos moto-
res chicos industriales, marinos o para sutomotores. Sin em~
bargo, la sencidlez bésica del motor de dos tiempos ha in-
trigado a los ingenieros debido al gran potencisl que osto
implics para el menor costo y la mayor durabilidad, ¥ en conse
cuencig muchos investigadores competentes han continuado sus
esfuerzos de desarrollo.

El interés por el motor de dos ciclos de velocidad
intermedia y de velocidad elevada ha aumentado durante vy des-
pués de la segunda guerra mundisl, y se ha obtenido un pro-
greso notable tanto en Europa como en los Estados Unidos de
Norteamérica - especialmente en el canpo de los motores Die-
sel., Como resultado, se han producido varios motores comer-
ciables, como ser la serie "71" de la General Motors, los mo-
tores Diesel Krupp psre camiones, los motores Diesel de dos
tiempos Deutz, los motores Krauss Maffei, los motores Graff
& Stift y otros. Este progreso ha justificado la confianza ~
de los proponentes del motor de dos tiempos, y el interés -
por su desarrollo estd sgumentado. Puede predecirse que, en
un futuro préximo, una gran parte o adn la mayor parte del -
desarrollo de los motores con émbolos se hard en el campo -

de los de dos tiempos.
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Un aspecto interesante del reciente periodo de -
evolucidn de los motores de dos tiempos, es que los téeni-
cos competentes se han dividido mds o menos en dos campos -
competidores sobre la cuestidén de barrido "directo" versus
barrido "indirecto". Este estado de cosas se ha producido -
gracilas a evoluciones, principalmente en Alemanis y en Aus-
tria, que han hecho del motor con barrido indirecto un fuer-
te competidor en el campo de los mobtores Diesel de velocidad
intermedia y alta, de otro modo y snteriormente mantenido -
por los motores de cuatro tiempos o por motores de dos tiem-
pos con barrido indirecto.

Esta controversia téenica apunta hacia el problema
fundamental de la evolucibén de los dos tiempos, o seu c¢bmo -
puede obtenerse un buen rendimiento sin sacrificar la senci-
llez esencial de los dos tlempos. Los motores de equicorrien—
te o barrido directo tienen un buen rendimiento, pero los -
productores corrientes han sgcrificado necesariamente una -
parte considerable de la sencillez con el fin de emplear el
principio de equicorriente o barrido directo. Algunos emplean
vélvula de escape de movimiento vertical, por ejemplo General
Motors, Krupp y otros. Los tipos de motores de émbolos opues—
tos producidos por otros requieren miltiples cigliefiales en -
linea con trenes de engranajes de conexién, comorpor ejemplo
Fairbanks Morse, Ngpier, etc. El motor Ngpier "Deltic!" es un
buen ejemplo de las complicaciones que se encuentran.

El motor de barrido indirecto es bésicamente senci-
llo, pero en este tipo el disefiador tiene que luchar con las
limitaciones impuestas por la regulaciln de la fase de las -
Yalvulas simétricas que es inherente a esta configuracibn. -
Con el fin de salvar esta limitacibn (necesaria si se desea
une alta sobrecomprensidn) se requieren meé}qghg%} ,lﬁr%f,'
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euxiliares, y entonces se pierde la simplicidad bisica. Que-
da probablemente ademis cierta duda en 1o que se refiere a
otras limitaciones de funcionamiento de este tipo de motor,

Evidentemente, lo que se necesita es un mofor que
combine el potencial de rendimiento y el reglaje valvular -
asimétrico del tipo equicorriente, con la sencillez del mo-
tor bisico de barrido indirecto. De acuerdo con la presente
invencidn, esto puede lograrse mediante le aplicacién de la
disposicidn de cilindro tipo "U", de barrido directo. EL mo-
tor de eilindro tipo "U" ha interesado a muchos investigado-
res, pero hasta la fecha no se ha obltenido una configuracibn
préctica del motor. Hasts zhora, todos esos disefios han im-
plicedo disposiciones mecdnicas discutibles. Una finalidad -
de la presente invencién es la de romper esta barrera y abrir
un nuevo horizonte a la evolucibn y el progreso del motor -
de dos tiempos.

La exposicibén que antecede se ha referido en gran
parte a los motores Diesel. El motor Otto de dos tiempos ha
sufrido similarmente una evolucibén lenta. A pesar de ello, -
he tenido uso extenso en aplicaciones industriales, marinas
y de automotores pequefias, de pocos caballos de fuerza. EL -
cawpo marino fuera de borda es uno de esos horizontes, y es-
te campo ha crecido enormemente en los dltimos afios. Aqui, -
el énfasis se ha puesto en el poco peso y en el costo, y -
los motores son la forma mis sencilla de la configuracibn -
de dos tiempos. En este caso, el rendimiento se ha sacrifica-
do en beneficio de la simplicidad, y como resultado la econo-
nia de combustible es pobre. Estos motores son shora de hasta
setenta caballos de fuerza en algunos modelos, y se desean y

gserian précticos los modelos de méds potencia si hubieran pre-
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sentes factores mis favorables de peso y tamafio, y si se -
pudiera obtener una mayor economia de combustible sin com-
plicaciones costosas del motor. Debido a su configuracibn
sencilla y compacta, su peso reducido por H. P. y su buen -
rendimiento potencial, la presente invencidn rpoporciona una
solucibn ideal de este problema, tanto en lo que se refiere
al motor de tipo Otto de dos tiempos, como al tipo Diesel.

Lg disposicidn de cilindros tipo "U" de la presen-
te invencidén consiste en dos cilindros de émbolo con orifi-
cilos, unidos por una camara comin de combustién, con émbo-
los convenientemente fuera de fase que trabajan en los dos
cilindros para proporcionar un reglaje de tal del orificio
de escape de un cilindro, que se obtiene un barrido y ung -
carga unidirecciongles que son sumemente eficaces. Ia secuen-
cia del reglaje del orificio de admisibn y de escape resul-
tante, se denomina reglaje valvular asimétrico, debido que -
estas fases no se producen simétricamente con relacibn al -
éngulo efectivo del codo central superior. Las ventajas del
reglaje valvular asimétrico son bien conocidas, pero nunca
se ha obtenido de la manera provista por la presente inven-
cién.

Hasta ahora, solamente los motores de dos ‘tiempos
con vélvula auxiliar, o motores con orificios, de &mbolos -
opuestos, han conseguido una gplicacibén amplia, debido a que
las tentativas anteriores de usar la disposicidn de cilindros
en "U", por lo general han resultado en dificultades mecéni-
cas de alguna clase, que han afectado la simplicidad buscada
al usar el principio de los dos tiempos. La presente inven-—
cidn elimina este problema al proporcionar una disppsicibn -

que gprovecha plenamente el prineipio del tipo en "U", sin -
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ninguns dificultad mecénica.

Una forma preferida de motor de tipo "U" serfa -
la de tener todos los cilindros de los diversos pares en "U"
dispuecstos en alineacibn general en un plano con una configu-
racién radial alrededor de un eje central de simetrfa. Bsta
disposicidén no se ha obtenido hasta la fecha, debido a que -
no se ha ideado una disposicibn mecénica satisfactoria para
acomodar esta disposicibn conveniente de los cilindrce de -
tipo "U"., La presente invencién proporcions el mecanismo pa-
ra lograr estg finalidad.

Otra finalidad de la presente invencién es la de
proporcionar medios para ajustar el sistema de manivelas y
bielas del motor, para compensar inexactitudes de fahrica-
cibn.

Otra finalidad de la presente invencidn es la de
proporcionar un motor marino original, del tipo nominalmen-
te fuera de borda, que se hace posible por la configuracibn
particular dsl motor de acuerdo con la presente invencién.

La invencién se adapta a nuy diversas variantes -
constructivas y aplicaciones, Con fines ilustrativos, unag -
forma actual de realizacibn del invento se ilustra en la -
forma de un motor marino fuera de bordo, uso para el cual -~
se afdapta idealments el motor,

Las caracteristicas originales de la presente in-
vencibn proporcionan las siguientes ventajas generales:

l.- Eleccién de cualquier reglaje conveniente de
los orificios de escape y de admisibn para el barrido y la -
carga directos,

2.- Equilibrio din&mico nominslmente perfecto de -

las partes mbviles mediante el contrapesado sencillo de los
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cigliefiales para confisuraciones que emplean cuatro o mis -
pares de eilindros dispuestos simétricamente alrededor de -
un centro comin.,

3.- Simplicidad dptima de disefio.

4.~ Empleo opcional de més de dos cigllefiales si se
desea, por ejemplo tres cigliefiales para sels pares de cilin-
dros, etc. |

5.— Diseiflo compacto, de poco volumen y poco peso.

Otras caracteristicas y ventajas especificas de -
le invencién se harén resaltar con mayor amplitud més adelan-
te, con referencia a los dibujos que se acompafian qus ilus-
tran una forma de realizacibn actualmente preferida de la -
invencibn y ciertas modificaciones de la misma, y en los -
cuales:

La figure 1 es una vista en elevacién lateral de
una forma de realizacién de la presente invencidn adapiada pa
rg ser usads como un motor marino fuera de bordo;

La figura 2 es una vista en planta superior del mo-
tor que se ilustra en la figura 1;

La figura 3 es una vista en planta inferior del -
motor que las figuras 1 y 2, con algunas partes en corte, ¥y
con el motor girado alrededor de su eje vertical 902 hacia
la derecha con respecto a la posicidn de las Fgs. 1y 2.

La figura 4 es una vista en corte longitudinal, -
tomada por la linea 4-4 de la figura 3;

La figura 5 es ung vista en corte transversal to-
mada por la linea 5-5 de la figura 4;

Ia figura 6 es una vista en elevacién lateral al-

go ampliada, parcialmente en corte, del extremo del motor -

de la figura 1 en que se encuentra la hélice, y que ilustra
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otros detalles del mecanismo de engranaje de transmisidn;

La figura 7 es una vista parcial en corte longitu-
dinal que muestra una modificacién del motor representado -
en la figura 4, para ilustrar el empleo de un solo 4rbol -
generador de fuerza, en lugar de los dos 4rboles o eies que
s8 ilustran en la figura 4;

La figura 8 es una vista en corte transversal, al-
g0 similar a la figura 3, que muestra una modificacién en -
la cual las cavidades de cada cilindro comdn de tipo en "U"
egtén dispuestas en dngulo divergente hacia fuers;

La figura 9 es una vista parcial en elevacién la-
teral, similar a la figura 8, que muestra otra modifiecscibn
en la cual un par de cilindros en cada cilindro en forms de
"U" estd dispuesto en 4ngulo convergente hacia fuera;

La figura 10 es unag vista en corte transversal si-
milar a la figura 9, que muestra una modificacidn del motor
representado en la figura 9, con respecto a la disposicibn
de las bielas;

La figura 11 es una vista en corte tomada por la -
linea 11-11 de la figura 10;

Lg figura 12 es un diagrama de reglaje para 1os -
orificios de escape y de admisibn;

Ia figura 13 es una representacibn esquemdtica -
que ilustra el é4ngulo fuera de fase con respecto a la forma
de realizaeidn representada en la figura 3; vy

La figura 14 es una vista similar con respecto al
ejemplo de realizacidén de la figura 8.

Haciendo referencia mis particularmente a las figu-
ras 1 y 2 de los dibujos, el motor en su totalidad se indica

en 20 y en la presente forms de realizacidn comprende cuatro
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unidades de bloques de cilindros A, B, C y D montadas en un
cérter indicado de una manera general en 25. Debe entender-
se, naturalmente, que la invencién puede incorporarse a mo-
tores que tengan un numero diferente de cilindros, preferen-
temente un ndmero par, como ser 6, 8, etc. En la presente -
adaptacién del motor al uso como motor marino fuers de bor-
do, estard ubicado, en servicio, segin se ilustra en la fi-
gura l. Una cubierts .26 de compresor estd montada en el ex-
tremo superior del cArter 25 y encima de eso estd montada una
cja de engraenajes 27 sobre la cual estén soportadas unidades
auxiliares tales como un generador 28, un arrangue 29 y una
bomba de combustible 30 para ser impulsados por un engranaje
apropiado dentro de la caja de engranajes. Sobre la cubierta
del compresor estd también montado un carburador 31. Prefe-
rentemente, el cérter 25 estd provisto de una poreibn de -
cuerpo 32 (figura 4) y porciones de extremo idénticas 33 y 34.
Las unidades de bloques de cilindro tales como G estdn asegu~
radas g la porcidn de cuerpo 32 por medios apropiados tales
como los espirragos 35. Cada unidad de bloque de cilindro -
tiene la forma de un cilindro de tipo en "U" que comprende -
un par de cavidades de cilindro tales como 36 y 37 (figuras 3
y 5) interconectadas por una cémara de combustibu comin tal -
como 38.

Cada cavidad de cilindro tal como 36 estd provista
de orificios valvulares de admisidén tales como 41, gobernados
por el émbolo 39, y cada cavidad de cilindro tal como 37 estd
provista de orificios de escape tales como 42 gobernados por
el émbolo tal como 40, Por razones de conveniencia, en 1o -
sucesivo para distinguir entre las partes correspondientes -

relacionadas con las unidades de cilindro ind;yiﬂuales ﬁiles
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como A, B, C y D, las partes correspondientes serdn identi-
ficadas con unidades de blogue de cilindros mediante el agre-
gado, al nimero de la parte, de una letra de referencia del
blogue de cilindros como sufijo, como por ejemplo 39¢, etc.
Los orificios de admisibn 41 se comunican con un pasaje de -
admisibén comin 43 que por medio de codos 44 se interconectsa
con el interior de la cubierts 26 del compresor (figura 4) -
v los orificios de escape tales como 42 se comunican con un
pasaje comin 45 (figura 5) que estd en comunicacién con un -
cafio de escape 46. Cads unidad de blogque de cilindros estd -
igualmente provista de los pasgjes de agua usuales, como ser
47, con fines de enfriamiento, y estos pasajes reciben flui-
do de enfriamiento a través de un pasaje 48 de entrads de -
agua y un pasaje 49 de salida de agua (figura 5) que descar-
ga dentro del cafio de escape 46. Los pasajes 48 de entrada -
de szus reciben asue de enfriamiento a través de cafios 50 -
(figuras 1 y 3) que los conectan con un distribuidor comin -
de agua o miltiple 51, al que a su vez se comunica, por in-
termedio de un pasaje 52 (figura 3) con una fuente de agua -
de enfriamiento a la que se hard referencia mis adelante.

Se observars en las figuras 3, 4 y 5 que las unida-
des de cilindro de tipo en "U" indicadas en A, B, C y D se -
extienden radialmente hacia fuera desde, y estén dispuestas -
simétricamente alrededor de, un eje virtual comin que corres-
ponde al eje virtual longitudingl del motor, estando coloca~
dos los cilindros en alineacidén circunferencisl, con las 1f{~
neas centrales de las cavidades de c¢ilindro dispuestas prefe-~
rentemente en un plano en dngulo recto con respecto al cita-
do sje de simetria. Es sumamente convenienté disponer asi -

lag cavidades de cilindro, con el fin de obtener condiciones
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cularidad mis sdelante, las cavidades de cada cilindro pue-
den estar desplazadas en una pequefla medida y proporcionar -
sin embargo las ventajas de la invencibn.

Los &mbolos 39 y 40 de cada par de cavidades de -
cilindro estan conectados a un bastidor de movimiento exacto
58 mediante bielas individuales tales como 55. El bastidor -
de movimiento exacto apoya en los botones de menivels de dos
cigiefiales 59 y 60 de un solo codo. El bastidor une entre si
a los cigliefiales de modo que giran en su fase, y cuslquier -
punto del bastidor describe un circulo exacto cuyo radio es
igual al radio de la manivela. Los extremos intermos de las
bielas estén conectados al bastidor por medio de pasadores -
de biela tales como 56. Cada pasador de biela, estando arti-
culado, como ser por medio de pernos de aguja 57, en el bas-
tidor 58, recorre un circulo exacto, impartiendo asi un movi-
miento esencialmente id'entico a todos los émbolos si todas
las bielas tuvieran la misma longitud y si el centro de mo-~
vimiento de cada pasador de biela estuviera en la linea cen~
tral de su propia cavidad de cilindro. El bastidor de movi-
miento exacto 58 estd calzado en los codos del par de ciglie-
fiales 59 y 60, preferentemente por medio de bujes flotantés
pestaiiados tales como 61 y 62 perforados algo excéntricamen-
te con respecto a su didmetro externo. Los bujes 61 y 62 flo-
tan en el bastidor de movimiento exacto 58 pero estén reteni-
dos contra rotacidn en sus respectivas cavidades del basti-
dor por medio de muescas debidamente espaciadas tales como -
65 formadas en las pestaflas que apoyan contra pegueilas pro-
longaciones cilindricas en los extremos de los pasadores de
biela 56. Cuando se arma el motor, estos bujes pestaflados -

de apoyo se orientasn giratoriamente (cada uno alrededor de -
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su propia linea central) de modo que la distancia central —
entre las cavidades excéntricas corresponde ajustadamente -
a la distancia central de las lineas centrales de los mufio—
nes principales de los dos ciglieflales. Esto corrige inexac-
titudes de fabricacibén en la separacidn de las lineas centra-—
les del bastidor y del cojinete del cédrter. Los bujes flo-
tantes proporcionan cierta compensacién adicional més cierto
efecto de amortiguacibn debido a las miltiples peliculas de
aceite implicadas. Esto compensard ademds wna pequefia dife-
rencls en las dimensiones de los codos de los dos cigliedales,
Si asi se desea, puede proporcionarse una compensscisn adicio
nal de la diferencia en las dimensiones reales de 1os codos
de los dos cigliefiales, proporcionando cierto grado adicional
de elasticidad en el bastidor, por ejemplo cortando el centro
del bastidor 58. Los cigliefiales 59 y 60 tienen los extremos
de sus botones de manivela calzados en los extremos 33 y 34
del carter de cigliefial (figura 4). Preferentemente, los mu-
fiones de los botones y codos de manivelas estén provistos de
cojinetes anti-friccidn, como ser cojinetes de agujas. En la
presente forma de realizacién, los cigliefiales estin construi-
dos de una sola pieza, y por lo tanto se proporcionan, con <
Tines de armado, cojinetes divididos que comprenden casquetes
tales como 63 y 64.

Se observari que la s bielas 55 conectadas al Smbo-
1o 40a y el émbolo 394 estén unidas girastoriamente al basti-
dor de movimiento exacto 58 por intermedio del elemento de -~
casquete 63, y las bielas conectadas s los émbolos 39b y 40c
estén unidas de una manera similar al bastidor de movimiento

exacto 58 a través del elemento de casquete 64, las bielas -

restantes estdn unidas giratorismente en forma directs al -
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cuerpo del bastidor de movimiento exacto.

En esta forma de realizacibn, las cavidades de ci-~
lindro 36 y 37 de cada cilindro de tipo en "U" son paralelas,
y la secuencia deseada de fases de reglaje valvular se obtie-
ne desplazando los centros de rotacién de los varios pasado-
res de biela por una distancia O-S de sus respectivas 1ineas
centrales de cavidad de cilindro, més una eleccidn correcta
de las alturas de los orificios de admisidn y de escape, es
decir la posicibn relativa de apertura de la parte superior
del orificio de escape con respecto a la parte superior del
orificio de admisién. Esto provee un medio muy flexible para
proporcionar cualquier adelanto predeterminado de la abertu-
ra de escape, medido en grados de &ngulo de manivela, y pro-
porciona ademés los medios de cierre del orificio de escape
por cualquier éngulo de calaje predeterminado que se desee,
con respecto a los referidos orificios de admisibn. Por ejem=
plo, la distancia de de3plazamiento 0-5 puede ser igual o -
diferente con respecto a cada par de cavidades de cilindro -
en cada cilindro en "U", e igualmente pusde ser una hacia la
otra 0 alejéndose entre si, o una hacia y la otra alejéndose
de la otra. De una manera similar, las variaciones en la al-
tura y la separacidén de los orificios de admisién y de esca~

pe aumentan la flexibilidad.

COMPRESOR DE SOBREALIMENTACION

Haciendo referencis a la figura 4, se observard -
que ¢l mufién superior del cigiiefial 59 se extiende més alld -
del extremo 33 del cédrter y llevassegurado al mismo un engra-

baje 70, y que un engranaje correspondiente 71 estd asegurado

e
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de une manera similar al ciglieflal 60, Estos engranajes estén

en vinculacifn de transmisién con un pifién 72 que se halls
asegurado & un eje 73 calzado en cojinetes apropiados 74 y -

75 ¥ que lleva fijada al mismo uns tubrina de compresor 76

en posicidn operativa dentro de la cubierta de turbins 26.
El lado de entrada de la eaja de la turbina se comunica con
el carburador 31 o con otro medio gpropiado de entrada de -
aire y combustible. Por lo tanto, al girar la turbina, el
combustible es forzado hacia fuera a través de los cafios de
entrada tales como 44 y al interior de los pasajes de admi-
sibn de los diversos cilindros del motor,

El eje T3 se extiende hacia arriba fuera de la ca~
ja 26 e impulsa un engranaje apropiado en la caja de engrang-
jes 27, para accionar asi al equipo auxiliar.

Las ventajas sobresalientes de los motores que em~
plean la presente invencidn se pondrin en evidencia en la -
siguiente tabla que indica caracteristicas de ejemplos de -
motores de ciclo Otto y de ciclo Diesel que tienen custro -

cilindros del tipo en "U":
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(Pare las dimensiones I, II y III, véanse las figuras 1 y 2)

RELACIONES DE DISENQO EN TERWINOS DX DIAMETRO INTERNO DE CILIN

DRO - "D" (EN CENTIMETROS).

Motor Ciclo Otto (X) : Motor Ciclo Dieselr(Y)
Dimensibén I = 15,67 "D : Dimensibn I = 19,41 "Dn
" II = 15,67 " : " II = 18,41 "
R IIT = 9,72 % i " IIT = 9,72 "
Vol.¥3.=I.II.III=0,0023D° © Vol.id=I.IT.TIT. =0, G032D°
APTLICACIONES MOTOR W™ MOLOR "yn
Digmetro intermo "DV
de cilindro 7,62 Cms. 15,24 Cms,
Dimensién I 46,99 Cms., 110,4S Cnms.
" IT 46,99 Cms. 110,49 Cms.
" IIT 29,21 Cms. 58,42 Cms.
Voldmen 0,0542 =, 0,713 .
Area de &mbolo 367,7 cm®. 1.458,0 cm?,
Desplazaniento 2.294,2 cns. 22.237,4 cm.‘j’°
Iimites de potencia 100-200 H.P.F, 450-900 H.P.F,

Se comprenderi desde luego, que en los motores de -
ciclo Diesel que incluyen la presente invenciln, las bujias
que se ilustran con respecto al motor de ciclo Ott0 que se -
ha descrito anteriormente, se omitirén y se ubtilizarén en su
reemplazo boguillas apropiadas de inyeccidn de combustible.
El combustible se alimentard desde bombas de inyeccién Die-
sel apropiadas, y el compresor de sobrealimentacibn se uti-
lizard para suministrar aire solamente, en lugar de la mezcla
de aire y combustible como se utiliza en el motor de ciclo -

Otto.

PROPULSION DE LA HELICE

» A
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Los mufiones principales inferiores de los cligilefia-
les 59 y 60 (figura 4) estdn convenientemente conectados s um
par de ejes de hélice 77 y 78, que se hacen girar en la misma
direccibn de rotacibn, segln se indica mediante las flechas.

Se proporcionan anillos obturadores apropiados, tales como 79,
para impedir el escape que se suministra al mobtor bajo presidn
por medios apropiados (no ilustrados) y que pasa a un depbsito
de aceite 80, de donde se hace cireular. Los eje s de hélice -
77 y 78 se extienden hacia abajo dentro de alojamientos 81 y ~
82 que estén asegurados en posicibn al extremo superior de un
alojamiento comin externo 83, cuyo extremo superior esti ase-
gurado al cirter y dentro de cuyo extremo superior estd provis-
o el depbsito de aceite 80, el miltiple o distribuidor de -
agua 51 y la admisibn 52. Esta cubierts externa estd provista
ademds, adyacentemente a su extremo superior, de una porcibn -
84 extendida hacia atrds (fizura 1) cuya cara inferior Propor-
ciona una placa de cavitacibn tal como 85, a través de la cual
pasa el cafio 86 de entrada de agua y se comunica con una hombsa,
de agua 87 apropiada, dispuesta deniro de uno de los alojamien-
tos de eje, tal como 81 y que es impulsada por uno de los ejes
de hélice tal como 77. Los diversos cafios de escape tales como
46, pasan hacia abajo desde las wnidades de blogue de cilin-
dros, y estén en comunicacién con el interior de la cubierts -
externa 83 que estd provista de aberturas apropiadas (que no se
han ilustrado) a través de la cugles puede pasar el escape ha-
cia afuera, por debajo del nivel del agua. Un medio de fijacibn
tal como 88, estd convenientemente unido al borde delantero de
la caja externa 83, para asegurar el motor Ffuera de bordo sl -
escudo de popa de un barco, Mis adelante se dardn otros deta-

lles de la propulsidn de la hélice,

39241
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Haciendo referencia con mayor particularidad s la
figura 6, los alojamientos de eje 81 y 82 estdn conveniente-
mente fijados por sus extremos inferiores en el alojamiento
comin eterno 83 y llevan cojinetes de bolilla tales como G0,
dentro de los cuales estén calzados los ejes 77 y 78 adyacen
temente a sus extremos inferiores. El extremo inferior del
eje 77 lleva asegurado un engranaje de propulsidn 91 que es-
t4 en engrane de transmisibén con un engranaje cbnico cooperan
te 92 que tiene un cubo extendido hacia atris, calzado en un
cojinete de bolillas 93 que estd asegurado rigidamente en el
alojemiento 83. El engranaje 92 estd provisto ademds de una
porcibn de cubo extendida hacia delante, que tiene ranuras
externas 94 capaces de reciblr ranuras cooperantes llevadus
por la parte interior de una manga de embrague 95 que es des-
lizabhle axilmente con respecto a ranuras externas llevadas
por un eje hueco de hélice 97 y estd en vinculacién de impul-
sibén constante con las mismas. La manga de embrague 95 es al-
ternadamente vinculable con dientes externos de ranura 94'
formados en la parte exterior de una poreidén de cubo de un
engranaje cbnico 92!, también en engrane de propulsibén con
el engranaje e¢bdnico 91; estando el engranaje 92' calzado con
venientemente en un cojinete de bolillas 93', asegurado ri--

gidamente en el alojamiento 83. El extremo extendido hacia

atrds del eje 97 de hélice, lleva convenlentemente asegura—

do al mismo una hélice 98 que en la presente forma de reali-
zacibn estd dispuesta para ejercer un empuje de propulsién
hacia delante cuando se hace girar en el sentido contrario
a] de marcha de las agujas del reloj, mirando desde el fren-

te. El eje 97 se proyecta hacia atrés mis alli de la hélice
ismo un alojamiento de

302411
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[
cojinete 99 en el cual estd convenientemente asegurado un

cojinete 100, en el cuzl esti calzado el extremo posterior

de un segundo eje de hélice 101, que se extiende a través

del eje 97 y es concéntrico con el mismo, y a cuyo extremo
extendido hacia atrés estd rigidamente asegurada una segun-
dg hélice 102, adaptada para ejercer una propulsibn hacisg
delante por empuje, cuando se hace girar en el sentido de
marcha de las agujas del reloj, observando desde el frente,
El eje de hélice 101 esti asegurado por su extremo delante-
ro, como ser mediante ranuras, con una prolongacibn de ex--
tremo 103 provista de una pestafla exteriormente repurala
104, vinculable con ranuras internas provistas en una menga
de embrague 105 que es deslizable axilmente respecto de la
misma y estd en vinculacién de marcha continua con ella. La
mangs ranurada 105 se represcnta vinculada con ranuras 106
provistas en ¢l cubo de un engranaje cénico 107 que estéd cal
zado en un cojinete apropiado 108 y esti en engrene mandado
con un engranaje cooperante 109 asegurado al extremo del eje
758. La manga de embrague 105 es alterdadamente vinculable con
dientes de ranura 106! provistos en el cubo de uu engranaje
cbnico mandado 107', que esti calzado convenientemente en
un cojinete 108'. La cabeza 103 del eje de hélice 101, y el
eje hueco 97, estdn convenientemente calzados en cojinetes
de agujas tales como 110 y 111, dispuestos dentro de los en~
aranajes mandados tales como 107-107' y 92-92'.

Tas mangas de embrague 95 y 105 estén en vincula-
cibn de funcionamiento con extremos de horquilla 112-113 pro
vistos en los extremos superiores de palancas acodadas 114 y
115, cuyos extremos opuestos en forma de horguilla estén en
vineulacibn operativa con un elemento accionador 116 provis-

.,»;“ 7
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to de una porcidn de horguilla que rodea los cubos de los
engrenajes 92' y 107' y estd conectada a una varilla 117
extendida hacia arriba s través de la cubierta 83 y asegura-
da por su extremo superior a un medio conveniente de mando,
operable manualmente (que no se ha ilustrado).

Con las partes seglin se ilustra en la figura 6, el
eje 97 y la hélice 98 unida al mismo, giran en el sentido
de marcha de lgs agujas del reloj (flecha cortada) observan—
do desde el frente, para ejercer asi un empuje de propulsifbn
inversa; y correspondientemente el eje 101 y la hélice 102
unida al mismo giran en el sentido contrario al de marcha de
las agujas del reloj (flecha cortada) para ejercer tambiéﬁ
un empuje de propulsibén hacis delante, Cuando se desea ejer—
cer un empuje de propulsidén hecig delante, se mueve hacia
abajo la varills de embrague 117, para mover asi las mengas
de embrague 95 y 105 una hacia la ofra, desacoplando por lo
tanto los engramajes 92 y 107 y acoplando los engranajes 92!
y 107' dispuestos opuestamente, Cuando se desea disponer el
embrague en posicibn neutra, se mueven las mangas 95 y 105
hasta la posicibn intermedis, donde se vineulgn solamente
con las ranuras 96 del eje 97 y las ranuras 104 del extremo
del eje 103.
MODIFICACION DE PROPULSION POR EJE UNICO

En lugar de tener dos ejes generadores de fuerza
tales como los que se indican en T7 y 78, que se han descri-
to més arriva, puede emplearse un solo eje generador de fuer-
za cuando asi resulte conveniente. Haciendo referencia a la
figura 7, los ciglefiales 120 y 121 {que corresponden a los

ciglefiales 59 y 60 descritos més arriba) tienen los extremos

de sus mufiones inferiores asegurados a engranajes 122 y 123,
L o N
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respectivamente. Los referidos engranajes estén en engrane
de transmisidn con un engranaje interno 124 dispuesto en el
extremo de.un eje generador de fuerza 125, y preferentemente
solidario con el mismo, estando el eje 125 calzado por su
extremo interno en un cojinete 126.

MEDIOS LIODIFICADOS DE REGLAJE FUERA DE FASE DE LAS VALVULAS

En el ejemplo de realizacidn que se ilustra en ia

igura &, el motor es esencialmente igual al que se ha des-

5

erito con referencia a las figuras 1 a 5, salvo que en esta
modificacidén las cavidades de cade uno de los cilindros A',

B, C' y d' en forma de "U" tienen sus ejes virtuales de 1i-

]

nea central divergentes entre si hacia fuers de su nunbo do
interseceeibn ¥ (figura 14). Este dngulo estd designado como
Ay los centros de rotacibn de los pasadores de biecla estén
dispuestos en esas lineas centrales divergentes de los cilin
dros, en lugar de estar desplazados por una distancia tal
como 0-3 que se ha deserito con relacidén al ejemplo de rea-
lizscibn anterior, donde los ejes virtuales de los cilin—
dros de coda par eran paralslos. Bl dngulo A (figuras 8 y

14) define la separacibén entre los centros de rotacibn de los
pasadores de bilela y puede denominarse fngnlo fuera de fase,
que se elije para dar un adelanto conveniente de la apertura
del orificio de escape en comparacidén con el reglaje del ori
f£icio de admisibn. Se obtiene un reglaje adicional controla-
do del orificio de escape, eligiendo ung altura del orificio
de escape mayor que la altura del orificio de admisibn, y si
resultars conveniente, el centro de rotacién de los pasado-
res de biela puede ser desplazado como en el ejemplo de rea-~
lizacibn enterior, para obtener un gobierno adicional. La com

binacibn correcta del dngulo Ay la altura de los orificios
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de escape y de admisibn, puede proporcionsr asi una serie
bptima de fases de reglaje valvular de escape y de admi-—-
sidn.

En el ejemplo de realizacibn de la figura 3, el
regleje fuera de fase deseado se proporciona desplazando los
centros de rotacibn de los pasadores de biela segln se ha he
cho notar anteriormente, y el &ngulo fuera de fase deseado
(compars,le a A) se denominard d y puede ser determinado de
1z manera que se indicard a continuacidn con referencia a la
figura 13. Se supondrd que los émbolos 39 y 40 de cada hlogue
de cilindros del grupb en "U" estén dispuestos en las cgvida-
des de sus respectivos cilindros, el mismo nivel donde el én~
bolo de entrads 39 ha comenzado recién a abrir el orificio de
admisi6n 41; luego se pasan las lineas axiles de referencla
g través de los ejes virtuales de los pernos de émbolo 139 ¥
140, respectivamente, de modo gque los ejes virtuales se inter-
secardn en X para formar entre ellos el 4ngulo d igual al 4n-
gulo fuera de fase deseado. Los centros de rotacibn C. R. de
los pasadores de biela, tales como 56, estén ubicados en es-
tos ejes virtuales de referencia, por lo tanto estarin des—
plazados por una distencia 0-5 de las 1fneas centrales de las
caovidades de los cilindros, que en este caso son paralelas.

Se verd asi que cuando las lineas centrales de las cavidades
de los cilindros son paralelas, si se desplazan 1os centros

de rotacibén de los pasadores de biela, pueden obtenerse re-
sultados comparables de reglaje fuera de fase, similares a 1los
que se obtienen cuando los cilindros estén dispuestos en dngu-
lo entre si, como en las figuras 3 ¥y 14,

‘Segln se ha hecho notar anteriormente, una de las

caracteristicas salientes de la presente invencidén es la

- - 3.2411
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orientacidn de todas las cavidades de los cilindros del ti-
PO en "U' en alineacidén periférica virtual en el mismo pla-
no, con el fin de proporcionar la dimensién minima del mo-
tor en una direccibn axil. Esto significa que las cavidades
de los cilindros de cada blogue de cilindros del tipo "U" de-
ben tener una separacién minima de las lineas centrales gpe-—
nas mayor que el difmetro de la cavidad del cilindro. Dado
que, con fines de reglaje de las vélvulas, el &ngulo fuera
de fase tal como of © /3 es generalmente menor de 152, con
el fin de mantener el didmetro del motor tan pequefio cowo
sea posible, uno o ambos ejes virtuales de referencia que
definen el 4ngulo fuera de fase tal como o o A debiera
pasar fuera del eje de simetria (tal como A.S., figuras 13

v 14) de modo gue la interseccibn tal como X 6 ¥ de los ci-
tados ejes virtuales de referencia entre si,'quefa fuera del
eje de simetrfa en una direccibn y a una distancia del mismo,
tales como paras que la configuracién resulbtante del motor
sea més peguefia que lo que seria si esos ejes virtuales se
intersecaran todos en el eje de simetria. En las formas de
realizacién que se ilustran en las figuras 3 y 13 ¥y en las
figuras 8 y 14, la interseccibn tal como X & Y queda en el
lado alejado del eje de simetria A.S. con respecto al blo-
gue de cilindro; mientras que en la forma de realizacibn de
1a figura 9, la interseccifn se produce en el ledo cercano
del eje de simetria con respecto el blogue de cilindros.

Lo forma preferida de cumplir con todos estos re-
quisitos es la de emplear un bastidor de movimiento exacto,
llevado por uno o més cigllefiales, més la ubicacibdn correc-
$a de los centros de rotaéién de los diversos pasadores de

biela, para obtener el fasaje deseado de los movimientos de

iod
e E;'
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los émbolos, segln se ha indicado mis arriba.

EX ciclo completo de admisidn de combustible, com-
presibn, encendido y barrido ée comprenderd mejor haciendo
referencia a la figura 8, que muestra la posicibn relativa
de los émbolos; y el mismo orden es aplicable a la formg de
realizacibn del motor que se ilustra en las figuras 1 a 5.

Haciendo referencia a la figura 8, en el cilindro
A' se estd completando el barrido y la carga; en el cilindro
B', se acaba de completar el golpe de bajada y ha comenzado
la admisibn; el encendido acaba de tener lugar en el cilin-
dro "Ct" y el cilindro D' estéd en su carrera de compresidn.

Bl disgrama de reglaje que se ilustra en la figu-
ra 12, servird para ilustrsr la flexibilidad de reglaje que
es posible con la presente invencibén. La admisibn estd regu-~
lada para abrirse a un dngulo de 1252 con el centro superior
¥ pare cerrarse g un fngulo de 2452 del centre superior, se-
gln se representa mediante los éngulos I-D-I y T-0-IC, res--
pectivamente. Si se utiliza simplemente la relacifn fuers de
fase de 1o0s émbolos tales como 39 y 40, ya sea mediante el
fngulo o (figurs 13) que resulta de los desplazamientos
0-5 (figura 3) o mediante el &ngulo A que resulte de la dis-
posicibn angular de las cavidades de los cilindros (riguras
8 y 9) puede hacerse gue la vélvula de escape Se abra en la
posicién representads por 14 linea cortada OB', de modo que
el escgpe se abriria digamos a un &ngulo de 1152 con respec-
40 al centro superior y se cerraria en la posicibn ilustrada
por la linea cortsda OEC', digayos a un éngulo T~O0-EC' de
2352 con respecto al cemtro superior. Este reglaje fuera de

fose resultaris de un dngulo fuera de fase 4 6 /A de 109,

BEste reglaje se representa completamente complementado por

J.2411
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la separacibn del orificio de la valvula de escgpe DOr en=-
cima del orificio de admisibn, por una distancia equivalen=
te a cualquier 4ngulo deseado, digamos 52, lo gue haris que
la vAlvula de escape se abriera segln se indica mediante la
linea llens CE, de modo que el 4ngulo T-0-E con el centro
superior séria de 1102, y correspondientemente el escape se
cerrariz entonces segln se indica medisnte la 1ines llens
OEC, de modo gue la vilvula de escape se cerraria a 2402 del
centro superior, o 52 antes que se cierre la admisién. Se ob
servars asi que medisnte la eleceibn apropiada de la relscidn
fuera de fase de los émbolos y las posiciones de altura de
los orificios valvulares, puede efectuarse ficilmente cual-
guier disposicién predeterminada de reglaje que se desees Por
ejemplo, eligiendo una relacibn conveniente de aperturs del
orificio de escape-apertura del orificio de admisibn, podrian
aumentarse los éngulos T-0-E' y EC-0-EC' parshacer que el es—
cape se cierre al mismo tiempo o después del cierre de la ad-
misibn.

En la figura 9 se representa una variante de esta
modificacién en la cual las cavidades de los cilindros de ca-
da par de unidades de cilindro tales como As y Do estén incli
nadas de uns manera tel que su ejes virtuales son convergen—
tes. Bsta disposicibn proporciona las mismas facilidades de
reglaje de vilvulas y puede ofrecer ventajas en ciertas apli-

caciones.

En la figura 10 se ilustra uns forma de realizaciln
que es idéntica al ejemplo de la figura 9, salvo que en lugar
de ester las bielas en alineacibn absoluta en el mismo plano,
estén dispuestas en relacibn escalonada una junto a la otra.

Por ejemplo, lss bielas tales como 127 y 128 estén dispues—-

a5 2414
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tas en relacifn yuxtapuesta (figura 11) y estén aseguradas
mediante un pasador comin 129 & un bastidor de movimiento
exacto tal como 130. En esta disposicibén, las lineas centra-
les de los émbolos estén algo desplazadas de la alineacibn
absoluta, en un plano que pasa en dngulo recto con el eje

de simetria del motor, pero los cilindros estén sin embaxrgo
en alineaciln general en el mismo plano, lo que a los fines
pricticos puede definirse como significando gue las lineas
centrales de los cilindros no estdn desplazedas entre si

con respecto al referido plano en mAs de la mitad del didme-
tro del cilindro, y preferentemente s6lo en una cantidad su-
ficiente peara permitir que las bielas queden dispuestas uny
al lado de la otra segln se indica en ls figura 1l.

A continuacibén se hacen resaltar otras ventajas
actuales o posibles en los motores que incluyen caracteristi-
cas de la presente invencién.

El motor se adapta excelentemente a la sobrealimen
tacidn debido al reglaje valvular ssimétrico selectivo y de-
bido a la disposicibn simétrica de los cilindros, y se adap-
e tembién de una manera excelente a la turbo-compresibn, por
las mismas razones.

Debido al control selectivo del reglaje de las val-
vulas de escape y de admisibn que resulta posible, es proba-
ble que en su forma més sencilla, pueda hacerse que el motor
se aspire sin el empleo de un ventilador. Esto serfa de par-
ticular interés en la aplicacibn marina fuera de bordo. EBxis-
te un egpacio amplio para un receptor de escape de acoplamien-
to estrecho para cada cilindro del tipo en "U", facilitando
por 1o tanto el uso efectivo de barrido cinético y carga en

ung forma de realizacibdn sin ventilador.

- 25 = A
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En razbn de sus caracteristicas originsles, un mo-
t0r hecho de acuerdo con el presente invento tiene muchas
aplicaciones. Es apropiado para disefio ya sea de cido Otto o
de ciclo Diesel. Puede diseflarse ya ses para funcionamiento
vertical (cilindros en plano vertical) o funcionamiento hori-
zontal (cilindros en plano horizontgl). Puede ser enfriadc
por aire o por liquido. Aprovecha todas las ventajss del mG-
tor de dos tiempos, y representa lo gque se comsidera la ume—
jor relacibn entre desplazamiento y volumen del motor de cual
guier deonfiguracién de motor con émbolos,

En lugar de cigllefigles de una pieza, gue requieren
cojinetes divididos segﬁn'se ilustrs en la figura 3, los ci-
stefiales pueden hacerse de dos piezas, teniendo una juntas co-
rrespondiente de botdn manivela del tipl de ranura frontal,
tormeads con exactitud para su czlce de propulsidn y a alinea-
cidn, preferentemente tal como el que se vende con la marcs
"Curvie" de la Gleason Company. Bsto permitiréd el empleo de
un bostidor macizo de movimiento exacto tal como se ilustra
en la figura 8. Se observa ademis que las superficies de la
junta entre la culata del cilindro y el blogue del cilindro
son simples segmentos de superficile torneada cilindricamente,

Debe observarse, con referencia a la configuracibn
de motor que emplea dos cigliefiales de un solo codo, que si
pien el bastidor de movimiento exacto nominalmente obliga a
lg rotacibén en fase de los cigliefiales, existen dos posicio-
nes de inestgbilidad geométrioé momentanea que ocurre cuando
los codos de los cigliefiales y los ejes virtuales de los ei-
gliefiales estdn todos en un plano. A la mayorfa de las veloci-

dades de funcionamiento, esto carece de importancia vrictica,

debido a que el efecto de volante de las masas de los ciglie~
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fianles manbtendrd la estabilidad. A velocidades muy bajas, co-
mo ser a la velocidad de arranque o en vacio, serd convenien
te tener los cigllefiales conectados ademés operativamente pa-
ra la rotacibén en Ffase, por algin medio tal como engranajes
o codos y bielas auxiliares, debidamente fasados. En los di-
bujos, esta finalidad se cumple mediante el tren de engrana-—
jes de propulsibn del compresor de sobrealimentacibn 0 me-—
diante el engranaje de salida que se ilustra en la figura Te
En configuraciones que emplean mas de dos cigilefiales de un
s0lo codo, no existen posiciones de inestabilidad.
Habiéndose descrito la presente invencién con per-—
ticularidad en su forma preferida de reglizacibn y con rea——
pecto e algunas de las modificacilones posibles, resultaré
evidente para las personas versadas en la materia, luego de
entender la invencibn, que pueden efectuarse otros cambios y

modificaciones sin apartarse del alcance de la invencidn, tal

como se define en las reivindicaciones anexas.

Los puntos de invencibén propis, no nueva pero no es
tablecida, practicada ni divulgada en Espaila, que Se presen-
tan para que sean objeto de esta solicitud de Patente de In--
troducceibn, por DIEZ afios, son los siguientes:

1.~ Un motor de explosibén de ciclo de dos tiempos
con una pluralidadde cilindros dobles dispuestos en forma de
estrells slrededor de un oje de simetria, y cada uno de los

cuzles tiene una cémara de combustién comin en forma de ngn,

proporcionéndoso orificios de admisibn contrq%iifgwpgf %m%?-
3 ORI

i
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lo en un eilindro, y orificios de salida controlados vor
émbolo en el otro cilindro de cada par de cilindros; carag
terizado por el hecho de que las bielss de todos los émbo~
los estén articuladas mediente pasadores de biela 2 un bas
tidor de manivela comdén que ejecuta movimientos de rotzeiba
nientras mantiene en todo momento su direccidn axil; cads
uno de los vasadores de biela para el par de bielas para los
&mbolos de cada par de cilindros estd espaciado del otro pa-
sador de bielé de dicho par; siendo determinzdo el reglaje
deseado por lag eleccidn de la posicidn de los pasadores de
biela para las bielas en el bastidor, la direccidn de les
sejes virtuales de los cilindros y la altura de los orificics
de admisibn y de salida.

2.- Un motor de explosidn de ciclo de dos tiempos,
de acuerdo con la reivindicacidén 1, caracterizado por el he-—
cho de gue el bastidor esti llevado por las manivelas de por
1o menos dos cigliefiales dispuestos en paralelo entre si y
que giran sincerénicamente y con sus manivelas en la mismg po-
sicibn.

3.~ Un motor de explosidn de ciclo de dos tiempos,
de acuerdo con la reivindicacidn 2, caracterizado por el he-
cho de que el pasador de una de las bielas de cada par de ci-
lindros es excéntrico en relacibn con el eje virtual de cada
botbn de los cigliefiales.

4.~ Un motor de explosiém de ciclo de dos Tiempos,
de acuerdo con la reivindicacibn 1, caracterizado por el he-
cho de gue los medios para determinar el ajuste reglado de
las gberturas de admisién y de salida, estéin elegidos de mo-
do que los émbolos de cada par de cilindros operan fuera de

fase entre si, de modo que las aberturas de salida son abler-
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tas por un dngulo de manivela predeterminado antes que las
aberturas de admisibn, y son cerradas a un &ngulo de manive-
la predeterminado con respecto a las aberturas de admisibn.

5.—- Un motor de explosidén de ciclo de dos tiempos,
de acuerdo con lg reivindicacibn 4, caracterizado por er he=-
cho de que los extremos externos de las aberturas de admisibn
y de salida, estén a distancias diferentes del eje de simetria
del motor de explosidn, de modo que coopersntemente con 2l
desplagamiento de fase de los dos émbolos de cada par de ci-
lindros, las sberturas de salida son abiertas por un éngulo
de menivela predeterminado antes que las aberbturas de admi.sibn
v cerradas a ua dngulo predeterminado con respecto a las aber-
turas de admisibn.

6.~ Un motor de explosién de ciclo de dos tiempos,
de acuerdo con la reivindicacién 3 6 4, caracterizado por el
hecho de que los pasadores de todas las bielas de los pares
de eilindros, son excéntricos con relacibn a los ejes virtua-
les de los botones de los cigliefiales.,

7.~ Un motor de expiosién de ciclo de dos tiempos,
de acuerdo con cualquiera de las reivindicaciones 3, 4 6 6,
caracterizado por el hecho de que los ejes virtuales de los
cilindros de cada par estdn a un 4ngulo predeterminado entre
si.

8.~ Un motor de explosidén de ciclo de dos tiempos,
de acuerdo con cualquiera de las reivindicaciones que ante—
ceden, caracterizado por el hecho de que el bastidor de mani
vela esta soportado sobre los botones de los cigliefiales por
medio de bujes escasamente excéntricos, ajustables y sujeta-

bles.

9.~ Un motor de explosidn de ciclo de dos tiempos,
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de acuerdo con la reivindicacibn, 1, 2 6 3, caracterizado
por el hecho de que los ejes virtuales de todos los ¢cilindros
estén en un pleno pricticamente vertical a los ejes virtuales
de los ciglieflales.,

10.~ Un motor de explosidn de ciclo de doz tiempos,
de acuerdo con cualquiera de las reivindicaciones gque antece-
den, con dos cigiiefiales, caracterizado por dos ejes motores
extendisos hacia abajo, que se hallan conectados impulsors—-
mente por sus extremos inferiores, con dos ejes de hélice con
céntricos y horizéntales, extendidos lateralmente en la xlsna
direccidn, de modo tal, que mientraes los ejes motores givan
en ls misms direccibn, los ejes de hélice giran en direccio-
nes opuestas; llevando los ejes de hélice dos hélices en dis-
posicién de téndem y teniendo paso opuesto, y estando ambas
ubicadas al mismo lado de los ejes motores.

11.- Un motor de explosién de ciclo de dos tiempos,
de acuerdo con la reivindicacibén 10, caracterizado por el he-
cho de que se proporciona um susranaje de inmversidn entre ca-
da eje motor y el eje de hélice pertinente, y de que se pro-
porcionsn medios por los cusles ambos enzxransics de inver-
sibn son sccionados awtomdticemente en forms simulténea.

12.~ Un motor de explosidn de ciclo de dos tieanos,
de scuerdo con la reivindicacién 1, caracterizado por el hecho
de que las bielag de todos los &mbolos estén articuladas al
bastidor de modo gue el centro de rotacibn de cada pasador eg
+4 dispuesto, con relacifn a su cilindro relgtivo, de manera
que cuando se mide con cada &mbolo del mismo par de cilindros
separadamente dispuesto en la posicibn relative a su carrera,
como la ocupada por el émbolo de entrada en el instante de la

spertura del orificio de salida, vna 1{nea que pasa a través
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de ese centro y del eje virtual del vistago de émbolo rela-—
tivo, forma un 4dngulo de desplazamiento de fase con lz linea
correspondiente delotro cilindro del mismo par, el vértice
de cuyo dngulo est$ ubicado en el otro lado del eje de sire-
tris del motor, y con por lo menos una de los lineas que for-
man el dungulo, pusando fuera del eje de simetria.

13.~ Un motor de explosidn de ciclo de dos tiem-
pos, gue tiene la combinacibn de unaz pluralidad de blogues
de cilindros de tipo en “U" dispuestos en general radial y
simetricamente alrededor de un eje de simetria comin, y cada
uno de log cuales tiene un par de cavidades de cilindro; es-—
tando dispuestas las cavidades de cilindro de cada blogue
de cilindros de tipo en "U", en alinescibn general coplanzr
con referencia a un plano perpendicular al eje de simetria;
teniendo cada bloque de cilindros una cémara de combustibn
comin pars su par de cavidades de cilindro; émbolos en las
cavidades de cilindro; orificios de escape gobernados por ém
bolo en uns cavidad de cilindro de cada par de tipo de "U";
orificios de admisibén gobernados por &mbolo en la otra cavi-
dad de cilindro de cada par de tipo en "U"; bielas unidas gi
rgtoriamente por un extremo g los referidos émbolos, respec—
tivamente; un cigliefial cuyo eje virtual es paralelo al eje
de simetria; un bastidor de movimiento nominalmente exacto,
unido operativamente al botdén de manivela del cigliefial; me-
dios para hacer gue el bastidor de movimiento exaéto recorrs,
una 6rbita cuyo radio es igual al radio del cigliefial; medios
pars impedir la rotacidn substancial del bastidor de movimien
t0 exacto durante su recorrido orbital; medios para unir ope

raotivamente el otro extremo de las bielas al bastidor de mo-

vimiento exacto, de modo que el extremo del bastidor de cada

, :
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biela se desplaza en ung drbita esencialmente circular cuyo
radio es igual al radio del cigliefial; estando ubicado el cen
tro de rotacidn del extremo de bastidor de las bielas, con
respecto a su cavidad de cilindro relacionada, de modo gue
una linea que pase a través del mismo y a través del eje vip
tual de giro de su wnidn con el émbolo relacionado en una sa-
vidad del blogque de cilindros de tipo en "U", forma un &ngulo
fuera de fase con una linea correspondiente, definidia por lus
partes correspondientes relacionadas con la otra cavidad del
bleque de cilindros de tipo en "U"; definiendo dicho dngulo
nominglmente la relacibn efectiva fuera de fase entre los mo-
vimientos de los dos émbolos de un par de cilindros de tipo
en "UU, debido a la ubicacibn de los centros de rotacibn de
los extremos de bastidor de las bielas del par de cilindros
de tipo en "U", cuando se mide con cada émbolo de un par de
tipo en "U" colocado separadamente en la posicibn, con respec-
t0 a su carrera, ocupada por el émbolo de admisibn en el mo-
mento de la apertura del orificioc de =dmisibn; estando los
centros de robascibén del extremo de bastidor de las bielas,
ubicedos ademis de modo que por lo menos una linea cue defi-
ne el dngulo que se ha descrito no pasa a través del eje de
cimetria, y de modo que la interseccibén de las dos lineas que
definen el referido Angulo queda fuera del eje de simetria
on una direceidn y a una distancia tales del mismo, aus la
configuracibn resultante del motor es mAs pequeila que 1o que
serfs si las linezs que.definen ol frgulo ce intersecaran en
el eje de simetria.

14.- Un motor de explosifn de ciclo de dos tlempos.

Tal y como se ha ds2serito en la Hemoria que antece-

de, reprcsentadc en los dibujos que se acompaﬁan,.y,cor}il‘psé1
I AR



fines que se han especificado.
Esta Memoria consta de treinta y tres hojas escri-~

tas méquina por une solg cara.

Madrid,

Dy &7 i %
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