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d e

P A T E N T E  DE  I N V E N C I O N  

formulada e l  24 de Febrero de 1. 966, con el nám. 323.490

e n

E S P A Ñ A  

por VEINTE años

a nombre de SOCIETE ANONYME ANDRÉ CITROEN, entidad francesa, 

establecid a  en 116 à 167 Quai André Citroen, P arís, Francia, 

por:

"MOTOR DE COMBUSTION INTERNA DE DOS TIEMPOS".

El invento se r e f ie r e  a lo s  motores de combustión 

interna de dos tiempos, de la  clase de aquellos que incluyen 

por lo  menos un pistón que coopera con un cilin d ro  en la s  pa 

redes d el cual están dispuestas lumbreras de escape y de ad­

misión mandadas directamente por dicho pistón; y concierne 

más particularm ente, porque es en este  caso donde su a p lic a ­

ción parece tener que presentar mayor in terés, pero no exclu 

sivamente, entre estos motores, a aquellos destinados a la  

propulsión de vehícu los.
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Tiene por objeto sobre todo hacer ta le s  dichos 

motores que responden mejor que hasta ahora a la s  d iver­

sas necesidades de la  p rá ctica , especialmente en lo  que 

concierne a la s  condiciones en la s  cuales se efectúan e l 

escape de lo s .gases de combustión y la  admisión del a ire  

fresco  o nuevo.

Consiste principalm ente -y  a l  mismo tiempo que 

en r e p a r t ir  en lo s  motores de la  clase  en cuestión las 'lu m  

breras de escape y de admisión, respectivam ente, según dos 

sectores desplazados axialmente de manera que la s  lumbre­

ras de escape estén enteramente descubiertas mientras que 

la s  lumbreras de admisión no lo  están  todavía y que a to ­

da lumbrera de escape corresponde en d ire c c ió n .a x ia l una 

lumbrera de admisión, estando constitu ido cada par forma­

do por una lumbrera de escape y la  lumbrera de admisión co. 

rrespondiente por una abertura única separada por un ta b i­

que anular delgado cuyo diámetro in te r io r  es ig u a l a l  diá­

metro e x te rio r del c ilin d ro  a l  n iv e l de la s  lumbreras de 

escape y de admisión-, en prever medios de mando para ha­

cer pasar dicho tabique anular, por lo  menos en su zona 

próxima a su diámetro in te r io r , de una posición  denominada 

de "escape máximo" para la  cual la  extensión a x ia l  de la  

parte consagrada a l  escape de oada abertura única tiene un 

v a lo r máximo, a una p osición  denominada da "admisión máxi­

ma", para la  cual la  extensión a x ia l  de la  parte consagra­

da a la  admisión de la  abertura única tien e un va lo r máxi­

mo, permitiendo también dichos medios de mando a dicho ta ­

bique anular efectu ar e l paso inverso.

Consiste, dejando aparte esta  d isp osición  p rin c i­

p a l, en otras c ie rta s  d isposicion es que se u t i l iz a n  de pre-
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feren cia  a l  mismo tiempo y de la s  que se tra ta rá  más ex p lí 

citamente después.

Y podrá ser de todos modos bien comprendido con 

ayuda del complemento de descripción que sigue, a s í  como 

de lo s  dibujos anejos, cuyos complemento y dibujos os^án 

dados, naturalmente, sobre todo a t í t u lo  de indicación.

La fig u ra  1 de estos dibujos es un oorte esquemá­

tic o  con partes retirad as que representa los elementos osen 

c ia le s  de un motor de combustión interna de dos tiempos es­

tablecido conforme a l invento, estando mostrado e l pistón 

de t a l  motor en trazo mixto en una primera posición.

Las fig u ra s 2 y 3 , muestran, en semicorte esquema 

tic o  y con partes re tira d a s, e l motor representado en la  f i  

gura 1, estando mostrado e l p istón  de t a l  motor en trazo 

mixto, respectivam ente, en otras dos posiciones.

Las figu ras 4- y 5 son dos diagramas exp licativo s 

del funcionamiento del motor representado en la s  figu ras 1,

2 y  3.

La fig u ra  6 representa un corte a x ia l con partes 

retira d a s de un motor de combustión interna de dos tiempos, 

de un tipo d iferen te de lo s  que constituyen e l objeto de 

la s  fig u ra s 1 a 3, pero siempre conforme a l invento.

Las figu ras 7 y 8, finalm ente, son dos diagramas 

ex p lica tivo s del funcionamiento del motor representado en 

la  fig u ra  6.

Según e l invento, y más especialmente según aquel 

de sus modos de a p licació n , a s í  como según aquellos modos 

de re a liza c ió n  de sus diversas partes a lo s  cuales parece 

que hay que a tr ib u ir  la  preferen cia , pues se proponen, por 

ejemplo y en primer lu g ar, estab lecer un motor de combus-
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tió n  interna de dos tiempos, del tip o  de p istón , b ie la  y 

cigüeñal estando destinado este  motor, que se supondrá, 

por ejemplo, todavía, que es de efecto  sim ple, a la  propul 

sión de un veh ícu lo , se procede como sigue o de manera ana 

loga.

Se hace que este motor tenga, como se muestra en 

la  fig u ra  1, por lo  menos un p istón  1 (representado en tr a  

zo mixto) enganchado a una b ie la  2 montada sobre la  maní ve 

l a  3 de un cigüeñal 4 , cooperando dicho p istón  1 con Un c i 

lin d ro  5 en la s  paredes d el cual están dispuestas lumbre—  

ras de esoape 6 y lumbreras de admisión 7) mandadas d ire c­

tamente por e l p istón  1 en cuestión.

El c ilin d ro  5 está provisto  de una cu lata  8 que 

l le v a  un c ie rto  número de órganos no representados (b u jía , 

in yecto r, e tc .)  necesarios para e l  funcionamiento d e l mo­

to r .

Igualmente están  p rev isto s medios no representa­

dos para asegurar la  alim entación de este  motor de a ire  

fresco  (caso de un motor de inyección d ire c ta  de combusti­

b le) o de a ire  fresco  carburado (caso de un motor de carbu 

ración p rev ia ), pudiendo estar con stitu idos ta le s  medios, 

por ejemplo, por un compresor ro ta tiv o  o a lte rn a tiv o .

Se reparten entonces la s  lumbreras de escape 6 

y de admisión 7 , respectivam ente, según dos sectores 9 y 

10 desplazados axialmente de t a l  manera que la s  lumbreras 

de escape 6 estén enteramente descubiertas por e l p istó n  1 

mientras que la s  lumbreras de admisión 7 no lo  están  toda­

v ía .

A este  efecto  y  como se muestra en la  f ig u ra  1, 

se pueden re p a rtir  ventajosamente la s  lumbreras de escape
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6 sobre la  to ta lid a d  de la  circunferencia  del cilin d ro  5« 

Es también ventajoso a lin e a r  por pares la s  lum­

breras de escape 6 y de admisión 7 , en d irección  a x ia l.

Con e l f in  de favorecer la  c ircu lació n  de lo s ga 

ses de combustión y de e v ita r  la  mezcla del a ire  fresco  

con dichos gases, se dá de preferencia a l  fondo del pistón 

1, una forma abombada, por lo  menos en su parte cen tral.E s 

a s í  como, según se muestra en la  fig u ra  1, se dá a l  fondo 

del p istón  1 una forma de revolución, generada por una cur 

va que presenta,

a l  n iv e l de la  parte p e r ifé r ic a  del p istón, su 

concavidad vu elta  hacia la  cu lata,

y a l n iv e l de la  parte cen tra l del p istón, su 

convexidad vu elta  hacia la  cu lata .

Tales lumbreras de escape 6 y de admisión 7 es­

tán servidas entonces, respectivam ente, por un co le cto r de 

escape 11, de forma, anular, y por un co lecto r de admisión 

12, igualmente de forma anular.

Se constituye entonces cada uno de lo s  pares fo r  

mados por una lumbrera de escape 6 y la  lumbrera de admi­

sión 7 que le  corresponde en la  d irección  a x ia l ,  por una 

abertura única 13 separada por un tabique anular 14 delga­

do y cuyo diámetro in te r io r  es igu al a l diámetro exterio r 

del c ilin d ro  5 a l n iv e l de la s  lumbreras de escape y de ad 

misión.

El grosor de t a l  tabique anular 14 puede estar 

comprendido entonces entre 0,5 y 1 mm.; por ejemplo, pue­

de ser de 0,7 mm. para un tabique 14 de chapa de acero ino 

xidable que rodea un c ilin d ro  5 de 85 mm de ánima.

A sí la s  cosas y conforme a la  d isposición  p rin ci



pal del invento, se preven medios de mando para hacer pa­

sar e l tabique anular 14, por lo  menos en su zona próxima 

a su diámetro in te r io r ,

de una p osición  denominada de "escape máximo", 

para la  cual la  extensión a x ia l de la  parte consagrada a l 

escape de cada abertura única 13 tien e un v a lo r  máximo ( f i  

gura 2),

a una p osición  denominada de "admisión máxima", 

para la  cual la  extensión a x ia l de la  parte consagrada a 

10 la  admisión de la  abertura única 13 tiene un v a lo r máximo

(fig u ra  3),

permitiendo también dichos medios de mando a l t a - . 

bique anular 14 efectu ar e l  paso inverso.

Tales medios de mando deben ser hechos entonces 

1$ de manera que,

hagan ocupar a l  tabique anular 14 su posición  de 

"escape máximo" lo  más tarde en e l  momento en que e l p istón  

1 ha terminado de descubrir la s  lumbreras de escape 6,

y  que hagan ocupar a l  tabique anular 14 su p o si- 

20 ción de "admisión máxima" una vez que e l escape de lo s  ga­

ses de combustión ha terminado, por lo  menos en su mayor 

p arte .

Conviene señ alar que, cuando e l tabique anular 14 

ocupa la  posición  de "escape máximo", la  extensión a x ia l de 

25 la  parte de la s  aberturas únicas 13 que constituye la s  lum­

breras de admisión 7 tien e  un v a lo r  mínimo 14, lo  que no 

presenta ningún inconveniente, puesto que dichas lumbreras 

de admisión 7 no están todavía descubiertas.

Igualmente, cuando e l tabique anular 14 ocupa la  

30 posición  de "admisión máxima", la  extensión a x ia l  de la  par
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te  de la s  aberturas únicas 13 que constituyen la s  lumbrec 

ras de escape 6 tiene un valor mínimo, lo  que no presenta 

ningún inconveniente puesto que la  ca si to ta lid ad  de los 

gases de combustión es evacuada.

En lo  que concierne a l tabique anular 14 propia­

mente dicho, se puede co n stitu ir  ventajosamente de un mate 

r i a l  ríg id o  o hecho ríg id o  por un p e r f i l  apropiado.

Es a s í  como, según se muestra en la s  figu ras 1,2 

y 3, este  tabique anular 14 tiene una forma plana que te r ­

mina a l  n iv e l de su diámetro exterio r en una prolongación 

c ilin d r ic a  15 doblada sobre s í  misma con e l f in  de ccnfe—  

r i r  a l  conjunto una c ie r ta  r ig id e z . Pero se podría dar tam 

bien a este tabique anular 14 una forma t a l  que, cuando di 

cho tabique anular ocupe la  posición de "escape máximo" se 

encuentre aproximadamente por lo  menos en la  prolongación 

de la s  paredes del co le cto r de escape 11.

En cuanto a l  m aterial que constituye ta l tabique 

anular 14, debe ser elegido entre m ateriales ( ta le s  como, 

por ejemplo, acero inoxidable o monel) que poseen buenas 

propiedades mecánicas a la s  temperaturas elevadas.

El desplazamiento del tabique anular 14 se efec­

túa entonces por tra s la c ió n , deslizándose la  prolongación 

c ilin d r ic a  15 en un ánima 16 hecha en e l  conjunto con sti­

tuido por e l  tubo de escape 11 y e l  tubo de admisión 12.

En cuanto a los medios de mando apropiados para 

asegurar el paso del tabique anular de la  posición de "es­

cape máximo" a la  posición  de "admisión máxima" e inversa­

mente, se pueden hacer ventajosamente de manera que sean 

sen sibles a la  presión de escape de los gases de combustión, 

a la  presión de admisión del a ire  fresco  (a ire  puro en e l
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caso de un motor de inyección d ire cta  del combustible, o

a ire  carburado en e l caso de un motor de carburación pre­

via ) o incluso a la  d ife ren cia  entre la  presión de escape 

de lo s gases de combustión y la  presión de admisión .del ai. 

re fre sco .

Pero se pueden prever también, como se muestra 

en la s  fig u ra s  1, 2 y 3, medios antagonistas e lá s t ic o s ,ta  

le s  como, por ejemplo, resortes 17 cuya acción está  repar­

tid a  regularmente sobre e l tabique anular 14-, destinados a 

re fo rza r lo s efecto s de la  presión de admisión del a ire

fresco .

En estas condiciones, se hace que el ánima 16 

dispuesta en e l  conjunto constituido por el tubo de esoape 

11 y  e l tubo de admisión 12, tenga,

por una parte, un s a lie n te  18 contra e l cual e l 

tabique anular 14- viene a tope bajo la  acción de lo s  reso r­

tes  17 y  de la  presión de admisión del a ire  fre sc o , fijan d o  

este  sa lie n te  18 la  posición  de "admisión máxima" del ta b i­

que anular 14-,

y , por otra parte, patas 19, regularmente re p a rtí 

das en e l  co lecto r de admisión 12, contra la s  cuales e l  ta ­

bique anular 14- viene a tope bajo la  acción de la  presión 

de escape de lo s  gases de combustión, fijan d o  estas patas 

19, sobre la s  cuales se apoyan lo s  reso rtes 17, la  posición  

de "escape máximo" del tabique anular 14.

Conviene señalar que se podría prever, a l n iv e l 

de lo s  topes con stitu id os por e l  sa lie n te  18 y la s  patas 

19, la  in terp osició n  de un m aterial e lá s tic o  50, o incluso 

hacer e l tabique anular 14 de manera que se prevea aprove­

char su e la s tic id a d  para dism inuir e l  e fecto  de choque.
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El funcionamiento de un motor de combustión ín te r  

na de dos tiempos a s í establecido es entonces claramente 

comprensible haciendo referen cia  a. la s  figu ras 1, 2 y 3 y 

a la s  explicaciones sigu ien tes:

En la  fig u ra  1, e l p istón 1 termina su carrera 

ú t i l ,  la s  lumbreras de escape 6 no están todavía descubier 

ta s , e l  tabique anular 14 ocupa la  posición de "admisión 

máxima" y está  mantenido contra e l sa lie n te  18 bajo la  ac­

ción conjugada de la  presión de admisión del a ir e  fresco  y 

de lo s resortes 17;

En la  fig u ra  2 , e l p istón  1 acaba de descubrir 

la s  lumbreras de escape 6, la  presión de escape de lo s ga­

ses de combustión se e jerce  sobre el tabique anular 14 y 

ha llevado este último a tope sobre la s  patas 19 en la  po­

s ic ió n  de "escape máximo", posición  que dicho tabique anu­

la r  ocupa en tanto que la  presión de escape de lo s  gases 

de combustión es suficientem ente elevada para oponerse a 

la  acción conjugada de lo s resortes 17 y do la  presión de 

admisión del a ire  fresco , condición que es sa tisfech a  apro. 

ximadamente durante todo e l periodo de escape;

en la  fig u ra  3) después que e l p istón 1 ha des­

cubierto la s  lumbreras de admisión 7? la  presión de esca­

pe de lo s  gases de combustión ha alcanzado un valor s u f i­

cientemente bajo para que e l tabique anular 14 sea pasado 

bajo la  acción conjugada de lo s  resortes 17 y de la  pre­

sión de admisión del a ire  fresco , de su posición de "esca­

pe máximo" a su posición  de "admisión máxima", a tope so­

bre e l sa lie n te  18.

Como consecuencia de esto y cualquiera que sea 

el modo de re a liza c ió n  adoptado, se dispone de un motor de

-  9 -



dos tiempos, del tip o  do p istón, b ie la  y cigüeñal, en que 

la  re la ció n  entre la  c ilin d rad a  re a l (volumen ú t i l  de a i ­

re fresco  aprisionado a cada c ic lo )  y la  cilin d rad a geomé 

t r ic a  (que depende de la  carrera y del ánima) es n ótáb le- 

5 mente superior a la  encontrada en lo s  motores c lá s ic o s  de

este tip o .

Esta ventaja es puesta de m anifiesto en lo s  dia 

gramas de la s  fig u ras 4 y 5, diagramas en los cu a le s.se  

ha llevad o , a uno y  otro lado d el punto muerto bajo 0 e l  

10 ángulo e que ca ra cteriza  la  posición  de la  cabeza de -bie­

la .  Estos dos diagramas se re fie re n  a un motor c lá s ic o  

(fig u ra  4 ) y  a un motor conforme a l  invento (fig u ra  5 );Po, 

seyendo estos dos motores lumbreras de escape y de admi­

sión que tienen una misma su p e rfic ie  ú t i l .

15 A t ítu lo  de ejemplo, se puede observar que, en

lo s  dos casos, se tra ta  de un motor de 85 mm de ánima y de 

75 mn de carrera.

Se comprueba entonces, que, en e l caso de un mo­

to r  c lá s ic o , la s  lumbreras de escape son descubiertas para 

20 una posición del p istón  que corresponde a un ángulo 0 de

723 antes del punto muerto bajo y  son ocultadas de nuevo 

cuando e l p istón  haya alcanzado la  misma posición  corres­

pondiente a un ángulo 0 de 723 después del puntó muerto 

bajo; la s  lumbreras de escape, permanecen, pues, a b ierta s  

25 durante un tiempo correspondiente a 1443. La re la c ió n  en­

tre  la  cilin d rad a re a l y la  c ilin d rad a  geom étrica, es pues, 

igu al a 0,65*

Por el con trario , en e l  caso de un motor conforme 

a l  invento, la s  lumbreras de escape son descubiertas para 

30 una posición  que corresponde a un ángulo 9 de 64S antes
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del punto muerto bajo y son ocultadas cuando e l p istón a l ­

canza une posición correspondiente a 643 después del punto 

muerto bajo; la s  lumbreras de escape no permanecen, pues, 

a b iertas más que durante un tiempo que corresponde a 1283. 

La re la c ió n  entre la  cilin drada re a l y la  cilindrada geo­

m étrica es, pues, igu al a 0,72.

Se ha examinado hasta ahora e l caso en que .el in  

vento se aplicaba a un motor de combustión interna de dos 

tiempos del tip o  de p istón, b ie la  y  cigüeñal, motor que ha 

b ía  supuesto todavía que era de efecto simple. No es nece­

sario  d e cir  que en e l caso de un motor del mismo tip o , pe­

ro de doble efecto , e l invento se a p lic a r ía  igualmente y 

proporcionaría ventajas id én ticas a la s  puestas de manifes­

tó en e l caso de un motor de efecto simple. Igualmente, el 

invento se a p lic a r ía  favorablemente a un motor de combus­

tió n  interna de dos tiempos del tipo  de pistón lib r e  que, 

como en e l caso de un motor del tipo de pistón, b ie la  y c i  

güeñal, puede ser de efecto  simple o doble.

Es precisamente sobre la  ap licació n  del invento 

a un motor del tipo de pistón lib r e  y de doble efecto don­

de vá a recaer ahora lo  que sigue de esta  exposición.

En lo  que concierne a este motor de combustión 

de dos tiempos, del tip o  de p istón l ib r e  y de doble e fecto , 

se puede hacer que tenga, como se muestra en la  fig u ra  6, 

un p istón  l ib r e  único 20 quo actúa en un c ilin d ro  21 con 

dos cu la tas, respectivamente 22a y 22b. Este pistón lle v a  

en cada extremo un vastago a x ia l designado para e l  vastago 

que se extiende hacia la  cu lata  22a, por la  referen cia  23a 

y , para e l vastago que se extiende hacia la  culata 22b,por 

la  re fere n cia  23b.
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En cada cu lata  22a y 22b se dispone una cámara 

de turbulencia de forma anular 24a o 24b, siendo suminis­

trado combustible líq u id o  a dicha cámara de turbulencia 

por medio de' o r i f ic io s  25a y 25b p revistos, respectivamen­

te , en lo s  vastagos 23a y 23b.

Finalmente, s i  e l  grado de compresión d e l motor 

es pequeño, se pueden montar dos bu jías 26a y 26b, respe c, 

tivamente, en la s  cámaras de turbulencia 24a y 24b, no sien  

do ya necesarias estas b u jía s  s i  e l  encendido es provocado 

por la  compresión. . .

En lo  que concierne a l  escape de lo s  gases de 

combustión y la  admisión del a ir e  fresco  en este  motor,se 

puede re cu rrir  a l  modo de re a liza c ió n  establecido conforme 

a l invento e ilu strad o  en la  fig u ra  6.

Se reparte sobre un secto r 27 que a fe c ta  a la  to 

ta lid ad  o a la  c a s i to ta lid a d  de la  circu n feren cia  d el c i ­

lin d ro  21, una p luralid ad  de aberturas 28 que se extienden 

en una d irección  a x ia l simétricamente a uno y otro lado del 

plano tran sversa l que divide idealmente dicho c ilin d ro  en 

dos mitades ig u a les.

A sí la s  cosas, se preve para s e r v ir  a la s  aber­

turas 28,

un co le cto r de admisión de forma anular 29 que 

s irv e  a la  parte cen tral de la s  aberturas 28,

un co lector de escape de forma anular 30a, que 

s irv e  a la  parte de la s  aberturas 28 situada del lado de 

la  culata 22a,

y un co lector de escape de forma anudar 30b,que 

s irv e  a la  parte de la s  aberturas 28 situada del lado de 

la  cu lata  22b.

12 -



323490  "

Se montan entonces, para separar en tre s  lumbre­

ras d is tin ta s  cada una de estas aberturas 28, dos tabiques 

anulares delgados 31a y 31b, móviles en una dirección  a x ia l 

y  cuyos diámetros in te r io re s  son igu ales a l  diámetro exte- 

5 r io r  del c ilin d ro  21.

En estas condiciones, se  obtiene para se r v ir  e l 

lado del c ilin d ro  21 que coopera con la  culata 22a,

lumbreras de escape 32a que se extienden entre el 

lado de la s  aberturas 28 situado hacia la  cu lata  22a y e l 

10 tabique anular 31 a,

y lumbreras de admisión 33 que se extienden entre 

e l tabique anular 31a y el tabique anular 31b.

Igualmente, se obtiene para se rv ir  e l lado del c i 

lin d ro  21 que coopera con la  cu lata  22b,

15 lumbreras de escape 32b que se extienden entre el

lado de la s  aberturas 28 situado hacia la s  cu lata  22b y el 

tabique anular 31b,

y la s  lumbreras de admisión 33, siendo estas lum­

breras de.admi3ión comunes a la  parte del motor afectada 

20 por e l índ ice a y  a la  parte del motor afectada por e l ín ­

dice b.

Se puede entonces,

montar e l tabique anular 31a en el conjunto forma­

do por e l co le cto r de escape 30a y el co le cto r de admisión 

25 29, constituyendo dicho tabique anular, por lo  menos en la

proximidad del c ilin d ro  21, una pared común que separa los 

dos citados co lecto res,

y montar e l tabique anular 31b en e l conjunto fo r  

mado por e l co le cto r de escape 30b y e l co lector de admisión 

30 29, constituyendo dicho tabique anular por lo  menos en la
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proximidad del c ilin d ro  21, una pared común que separa 

lo s  dos citados co lectores.

A este respecto, conviene p recisar que es p a r t i­

cularmente ventajoso re c u rr ir  a l modo de re a liza c ió n  i lu s ­

trado en la  fig u ra  6.

Según este modo de re a liza c ió n , se constituye la  

pared in te r io r  del c ilin d ro  21 por una camisa de una so la  

p ieza, montada en dos bloques d is tin to s , a saber,

por una parte, un bloque 34a que comprende la  cu 

la ta  22a, la  cámara de turbulencia 24a y e l co lecto r,d e  es 

cape 30a, formando parte la s  paredes de una de las'.'partes 

del co lecto r de admisión 29, igualmente, de este bloque 34a, 

y , por otra parte, un bloque 34b que comprende l a  

cu lata  22b, la  cámara de turbulencia 24-b y e l co lector de 

escape 30b, formando parte igualmente de este  bloque 34b 

la s  paredes de la  otra parte del co lecto r de admisión 29.

Se hace entonces que tenga e l co le cto r de admi­

sión 29 y  sobre e l bloque 34a, patas 35a orientadas en una 

d irección  a x ia l ,  por ejemplo, en número de tr e s , presentan 

do cada una de estas patas un apoyo de guía 36a para e l  ta ­

bique anular 31a y un s a lie n te  37a del que se hablará más 

explícitam ente después.

Igualmente, se hace que tenga e l  co lecto r de ad­

misión 29 y sobre e l  bloque' 34b patas 35b, orientadas en 

una d irección  a x ia l  y dispuestas de p referen cia  a l  tre s  

b o l i l lo  con re la ció n  a la s  patas 35a, presentando cada una 

de estas patas, en número de tre s  en e l  caso considerado a 

t í t u lo  de ejemplo, un apoyo*de guía 36b para e l tabique anu 

la r  31b y un s a lie n te  37b del que se tra ta rá  más e x p líc ita ­

mente después.

-  14 -



Igualmente, se hace que,.tenga e l co lecto r de ad 

misión 29 y  sobre e l  bloque 34b patas 35b, orientadas en 

una d irección  a x ia l y dispuestas de preferencia a l  tre s  

b o l i l lo  con re la ció n  a la s  patas 35a, presentando cada una 

de estas patas, en número de tres  en el caso considerado a 

t í t u lo  de ejemplo, un apoyo de guía 36b para e l tabique 

anular 31b y un sa lie n te  37b del que se tra ta rá  más e x p lí­

citamente después.

Se prevén entonces medios ta le s  como, por ejemplo, 

espárragos, para un ir lo s  dos bloques 34a y 34b, estando 

mantenida una corona 38, por ejemplo de chapa de acero r í ­

gida, entre lo s sa lie n te s  37a y 37b, de lo s  que se acaba de 

tr a ta r  más a rrib a .

Está corona 33 l le v a  un c ie rto  número de dedos 39a 

y 39b, se is  en e l caso más particularm ente considerado a t í  

tu lo  de ejemplo, orientados en una d irección  a x ia l,

Tales dedos pueden ser obtenidos por un doblamien 

to de la  chapa co n stitu tiv a  de la  corona 38 y están d ir ig i­

dos alternativam ente hacia e l lado del motor que lle v a  el 

índ ice a, para lo s tre s  dedos 39a, y hacia e l lado del mo­

to r  que l le v a  e l índice b para lo s  tre s  dedos 39b.

Se monta entonces coaxialmente a cada uno de los 

tre s  dedos 39a un resorte  h e lic o id a l 40a, de preferencia 

cónico, tendiendo dicho resorte  a mantener e l tabique anu­

la r  31a a. tope contra un sa lie n te  41a previsto  en la  pared 

del co lector de admisión 29 del lado del bloque 34a, ocu­

pando entonces dicho tabique anular la  posición de "admi­

sión máxima" para e l lado del motor que lle v a  el índice a.

Simétricamente se monta, coaxialmente a cada uno 

de los tres  dedos 39b, un resorte  h e lic o id a l 40b, de prefe
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ren cia  cónico, tendiendo dicho reso rte  a mantener e l  ta ­

bique anular 31b a tope contra un s a lie n te  41b previsto  

en 4a pared del co le cto r de admisión 29 del lado del b lo­

que 34b, ocupando entonces dicho tabique anular la  posi­

ción de "admisión máxima" para e l  lado del motor que l le v a  

e l  índice b.

En estas condiciones, se comprende que, cuando 

e l tabique anular 31a este sometido a la  presión de esca­

pe de lo s gases de combustión procedentes del lado del mo­

tor que l le v a  e l ín d ice a , será llevad o  a tope contra una 

de la s  caras de la  corona 38 en su p osición  de "escape má­

ximo" y cuando e l tabique anular 31b esté  sometido a la  pre 

sión de lo s  gases de combustión procedentes del lado del mo 

to r  que l le v a  e l  ín d ice b, será llevad o  a tope contra la  

otra de la s  caras de la  corona 38 en su posición  de "esca­

pe máximo".

En lo  que concierne a la  forma que ha de darse a 

los dos tabiques anulares 31a y 31b, conviene señ alar que 

se puede adoptar una forma análoga a la  indicada a propósi­

to del tabique anular 14 del motor ilu strad o  en la s  fig u ra s  

1, 2 y  3 . Sin embargo, parece p re fe r ib le  dar, como se mues­

tra  en la  fig u ra  6,

a l  tabique anular 31a, una forma t a l  que, cuando 

dicho tabique anular ocupe la  p osición  de'bscape máximo" 

para e l  lado del motor que l le v a  e l índice a , se encuentra 

aproximadamente por lo  menos en la  prolongación de la s  pare 

des del co lecto r de escape 30a,

y a l  tabique anular 31b, una forma ta l  que, cuando 

dicho tabique anular ocupe la  posición  de "escape máximo" 

para e l  lado del motor que l le v a  e l índ ice b, se encuentra
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aproximadamente por lo  menos en la  prolongación de la s  pa­

redes del co le cto r de escape 30b.

En la  mayoría de los casos y por razones de sime 

t r í a ,  siendo lo s co lectores ¿o escape 30a y 30b id én tico s, 

lo s  dos tabiques anulares 31a y 31b serán id én ticos.

Siempre en re la c ió n  con lo s  tabiques anulares 31a 

y 31b, conviene observar que para c o n fe r ir le s  una r ig id e z  

mayor a l n iv e l de sus topes respectivos (sa lien te  40a y co­

rona 38 para e l  tabique anular 31a, y sa lie n te  40b y corona 

38 para e l tabique anular 31b), es ventajoso doblar sobre 

s í  mismos dichos tabiques. En cuanto a l m aterial que consti 

tuye ta le s  tabiques anulares, puede ser elegido, como ante­

riormente, entre m ateriales que poseen buenas propiedades 

mecánicas a la s  temperaturas elevadas (acero inoxidable, 

monel, e t c .) .

Conviene señalar que, como anteriormente, se po­

dría prever a l  n iv e l de los topes constituidos por lo s  sa­

lie n te s  41a y 41b y por la s  dos caras de la  corona 38, la  

in terp osición  de un m aterial e lá s t ic o , o incluso hacer los 

tabiques anulares 31a y 31b de manera que pueda aprovechar 

se su e la stic id a d  para disminuir e l  efecto de choque.

No se ha dicho nada hasta ahora del pistón 20 y 

de lo s  segmentos que ta l  p istón  ha de tener. Es interesan­

te  observar que, gracias a la  reducción de la  extensión 

a x ia l de la s  aberturas 28, es posible reducir la  longitud 

del p istón  20.

Se hace entonces que este pistón lle v e  dos jue­

gos de segmentos,

segmentos 42a, por ejemplo en número de d o s ,s i­

tuados del lado del vastago 23 a,

y segmentos 42b, por ejemplo en número de dos,
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situados del lado del vastago 23b.

La pequeña lon gitu d  del p istón  20 permite enton­

ces:

cuando e l p istón  20 está  a f in a l  de carrera h acia 

la  cu lata  22a y la  explosión se produce en la  cámara de tur 

bulencia 24a, aprovechada a la  vez la  estanqueidad. debida a 

lo s  dos segmentos 42a y la  estanqueidad debida a lo s  dos 

segmentos 42b que están más a l lá ,  hacia la  izquierda de la  

fig u ra  6, de la s  lumbreras de escape 32a; por consiguiente, 

durante la  fra cc ió n  de la  carrera del p istón  20 para *la cual 

la  presión de lo s  gases de combustión es más elevada, e s tá  

asegurada una estanqueidad suplem entaria, en primer lu g ar, 

por lo s dos segmentos 42b, y después por un)solo de estos 

dos segmentos;

igualmente, cuando e l p istón  20 está a l f in a l  de 

carrera h acia  la  cu lata  22b (como se muestra en la  f ig u ra  

6) y la  explosión se produce en la  cámara de turbulencia 

24b, aprovecha a la  vez la  estanqueidad debida a lo s  dos 

segmentos 42b-y la  estanqueidad debida a lo s  dos segmentos 

42a que están más a l lá ,  hacia la  ¿brecha de la  fig u ra  6, de 

la s  lumbreras de escape 32b; por consiguiente, durante la  

fra cc ió n  de la  carrera del p istón  20 para la  cual la  pre­

sión de lo s gases de combustión es más e levad a ,está  asegu­

rada una estanqueidad suplementaria, en primer lugar, por 

lo s  dos segmentos 42a, y luego por uno solo de estos dos 

segmentos.

El funcionamiento de este  motor de combustión 

interna de dos tiempos, d el tip o  de p istón  l ib r e  y de do­

ble e fecto , es entonces e l  s igu ien te:

El p istón  20 l le g a  a l  f in a l  de carrera hacia la
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culata  22a, es inyectado combustible y la  explosión se pro, 

duce en la  cámara de turbulencia 24a, ocupando lo s tabiques 

anulares 31a y 31b, ambos, su posición de "admisión máxi4- 

ma";

lo s  gases de combustión se expenden y e l p istón 

20 comienza su carrera de compresión hacia la  cu lata  22b;

cuando e l p istón  20 descubre la s  lubreras de es, 

cape 32a,la  presión de escape de lo s  gases de combustión 

se e jerce  sobre e l tabique anular 31a y l le v a  este ultimo 

a tope sobre una de la s  caras de la  corona 38 en la, posi­

ción de "escape máximo", posición que dicho tabique anular 

ocupa en tanto que la  presión de escape de lo s gases de 

combustión es suficientem ente elevada para oponerse a la  

acción conjugada de lo s  resortes 40a y de la  presión de 

admisión del a ire  fre sco , condición que es sa tisfech a  apro, 

ximadamente durante todo e l periodo del escape;

cuando el p istón  20 está a punto de descubrir 

la s  lumbreras de admisión 33, la  presión de escape de los 

gases de combustión alcanza un valor suficientem ente bajo 

para que el tabique anular 31a pase, bajo la  acción conju 

gada de lo s resortes 40a y de la  presión de admisión de 

a ire  fresco , de su posición de "escape máximo" a su posi­

ción de "admisión máxima" a tope sobre e l sa lie n te  41a;

cuando e l p istón 20 lle g a  a l  f in a l  de carrera 

hacia la  cu lata  22b (fig u ra  6), la s  lumbreras de admisión 

33 están enteramente descubiertas por e l lado del motor que 

l le v a  e l índice a y , por e l lado opuesto, es inyectado com 

b u stib le  y se produce la  explosión en la  cámara de turbulen 

c ía  24b;

lo s  gases de combustión se expanden, e l p istón 20

-  19 -
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comienza su carrera de compresión hacia la  cu la ta  22a;

cuando e l  p istón  20 descubre la s  lumbreras de 

escape 32b, la  presión de escape de lo s  gases de combus­

tió n  se e jerce  sobre e l tabique anular 31b y l le v a  este 

últim o a tope sobre la  otra  cara de la  corona 38 en la  po­

s ic ió n  de "escape máximo", posición  que dicho tabique anu­

la r  ocupa en tanto que la  presión de escape de los  ̂ gases 

de combustión es suficientem ente elevada para oponerse a 

la  acción conjugada de lo s  reso rtes 4-0b y de la  presión 

de admisión del a ire  fre sco , condición que es sa tis fe ch a  

aproximadamente durante todo e l  periodo del escape.;

cuando e l p istón  20 está  a punto de descubrir 

la s  lumbreras de admisión 33̂  l a  presión de escape de lo s  

gases de combustión alcanza un va lo r suficientem ente bajo 

para que el' tabique anular 31b pase, bajo la  acción conju 

gada de lo s  resortes 40b y de la  presión de admisión del 

a ire  fre sco , de su posición  de "escape máximo" a su p osi­

ción de "admisión máxima" a tope sobre e l  sa lie n te  41b;

finalm ente, cuando e l p istón  20 l le g a  a l  f in a l  

de carrera hacia la  cu la ta  22a, la s  lumbreras de admisión 

33 están enteramente descubiertas por e l lado del motor 

que l le v a  e l índ ice b y , por e l lado opuesto, es in yecta­

do combustible y se produce la  explosión en la  cámara de 

turbulencia 24a, y comienza una nueva carrera del p istó n  

20 hacia la  cu lata  22b.

Como consecuencia de esto y cualquiera que sea 

e l modo de re a liza c ió n  adoptado, se dispone de un motor 

de dos tiempos, del tipo  de p istón  l ib r e  y de doble e fe c­

to , en que la  re la c ió n  entre la  c ilin d rad a  re a l (volumen 

ú t i l  de a ire  fresco  aprisionado a cada c ic lo )  y la  c i l i n ­

drada geométrica (que depende de la  carrera y del ánima)
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es notablemente superior a la  encontrada en lo s  motores 

c lá s ic o s  del mismo tip o .

Esta ventaja es puesta de m anifiesto en lo s  dia­

gramas de la s  fig u ra s 7 y  8, diagramas en lo s  cuales se han 

llevado a uno y otro lado del punto que representa e l punto 

muerto bajo e l ángulo nt que c a ra c te r iza ría  la  posición de 

una cabeza de b ie la s  s i  e l p istón l ib r e  estu viera  engancha­

do a una b ie la  que a rrastrara  un cigüeñal que g irara  a una 

velocidad angular us/; es necesario, en e fecto , hacer in te r­

venir e l tiempo t  porque e l  p istón l ib r e  no tiene la  misma 

velocidad lin e a l antes y después de haber alcanzado e l pun­

to muerto bajo, teniendo por efecto  la  expansión de lo s  ga­

ses de combustión, precisamente después de la  explosión en 

e l  punto muerto bajo, "lanzar" el p istón  lib r e  hacia el 

punto muerto a lto . Estos dos diagramas se refie ren  a un mo­

to r c lá s ico  (fig u ra  7) y a un motor conforme a l  invento ( f i  

gura 8), siendo estos dos motores de p istón lib r e  y poseyen 

do lumbreras de escape y de admisión que tienen una misma 

su p e rfic ie  ú t i l .

A t ítu lo  de ejemplos se puede observar que, en 

lo s dos casos, se tra ta  de un motor de 85 mm de ánima y de 

75 mm de carrera.

Se comprueba entonces que, en e l caso de un motor 

c lá s ic o , la s  lumbreras de escape están descubiertas para una 

posición  del p istón l ib r e  que corresponde a un ángulo t  de 

703 antes del punto muerto bajo 0 y  están ocultas cuando e l 

p istón l ib r e ,  lanzado hacia e l punto muerto a lto , alcanza 

una posición correspondiente a un ángulo wt de 50S después

del punto muerto bajo 0; la s  lumbreras de escape permanecen 

pues, ab iertas durante un tiempo que corresponde a 1202.La
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duración entre la  cilin d rad a rea l y  la  c ilin d rad a  geométri­

ca es, pues, ig u a l a 0,69«

a l  invento, la s  lumbreras de escape están descubiertas para 

una. posición  del p istón  lib r e  correspondiente a un* ángulo ^ t 

de 61B antes del punto muerto bajo 0 y están ocultas cuando 

el p istón  l ib r e ,  lanzado hacia e l  punto muerto a lto , alcan­

za una posición correspondiente a un ángulo de %2S des­

pués del punto muerto bajo 0; la s  lumbreras de escápe no 

permanecen, pues, a b ierta s  más que durante un tiempo, corres^ 

pondiente a 1033, La re la c ió n  entre la  cilin d rad a rea l y  la  

cilin d rad a geométrica es, pues, igu al a 0 , 77-

Como es evidente y como ya re s u lta  por lo  demás 

de lo  que precede, e l invento no se lim ita  en absoluto a 

aquel de sus modos de ap lica ció n , a s í  como tampoco a aque­

l lo s  modos de re a liza c ió n  de sus d iversas partes que han s i  

do más especialmente indicados; abarca, por e l  con trario  to_ 

das la s  varian tes.

La presente s o lic itu d , que corresponde a la  pre­

sentada en Francia con fecha 25 de febrero de 1- 965, bajo 

el numero 7-000, se acoge a lo s  b e n e fic io s  del a r tíc u lo  51 

del vigente Estatuto sobre Propiedad In d u stria l.

Los puntos de invención, propia y  nueva, que se 

presentan para que sean objeto de esta  s o lic itu d  de Paten

Por e l  con trario , en e l caso de un motor conforme

N O T A
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te  de Invención en España, por VEINTE años, son lo s  siguien  

te s :

1 . -  Motor de combustión interna de dos tiempos, 

que incluye por lo  manos un pistón que coopera con un c i -  

5 lin d ro en la s  paredes del cual están  hechas lumbreras de

escape y de admisión mandadas directamente por dicho pistón 

estando repartidas dichas lumbreras de escape y de admisión, 

respectivam ente, según dos sectores desplazados axialmente, 

de t a l  manera que, por una parte, la s  lumbreras de escape 

10 están enteramente descubiertas mientras que la s  lumbreras

de admisión no lo  están todavía y que, por otra, parte, a 

toda lumbrera de escape corresponde en direoción a x ia l una 

lumbrera de admisión, estando constituido cada par formado 

por una lumbrera de escape y la  lumbrera de admisión corres. 

15 pondiente por una abertura única separada por un tabique

anular delgado cuyo diámetro in te r io r  es ig u a l, por lo  me­

nos aproximadamente, a l  diámetro ex te rio r del c ilin d ro  a l 

n iv e l de la s  lumbreras de escape y de admisión, c a ra c te r i­

zado por e l hecho de que están p revistos medios de mando 

20 para hacer pasar dicho tabique anular por lo  menos en su

zona próxima a su diámetro in fe r io r ,

de una posición denominada de "escape máximo", 

para la  cual la  extensión a x ia l de la  parte consagrada a l 

escape de cada abertura única tien e un valor máximo,

25 a una posición denominada de "admisión máxima",

para la  cual la  extensión a x ia l de la  parte consagrada a 

la  admisión de cada abertura única tien e un valor máximo, 

y viceversa.

2 . -  Motor según la  re iv in d icació n  1, que incluye 

30 un co le cto r  de escape de forma anular y un colector de ad-
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misión de forma anular, constituyendo e l tabique anular 

por lo  menos en la  proximidad del c ilin d ro , una pared co­

mún que separa estos dos co lectores, caracterizado por el 

hecho de que e l tabique anular tien e  una forma ta l que cuan 

$ do ocupa la  posición de "escape máximo",se encuentra aproxi

madamente por lo  menos en la  prolongación de la s  paredes del 

co le cto r de escape que están situadas en la  proximidad de 

dicho tabique anular.

3 . -  Motor según la  re iv in d ica ció n  1, c a ra c te r íza ­

l o  do por e l hecho de que e l tabique anular es t a l  que- su des­

plazamiento se efectúa por deslizam iento a x ia l ,  y por e l  he 

cho de que dichos medios de mando son sen sib les a la  presión 

de escape de lo s  gases de combustión, o a la  presión de ad­

misión del a ire  fresco  o nuevo, o incluso a la  d ife ren cia

15 entre la  presión de escape de lo s  gases de combustión y  la

presión de admisión del a ire  fre sco .

4 . -  Motor según l a  re iv in d ica c ió n  3, en e l  cual 

lo s  medios de mando son sen sib les  a la  presión de admisión 

del a ire  fre sco , caracterizado por e l hecho de que compren

20 de medios antagonistas e lá s t ic o s  ta le s  como reso rtes cuya

acción está  regularmente repartida sobre e l tabique anular 

y  que son apropiados para re fo rza r  la  acción de la  presión 

de admisión del a ire  fresco  sobre dicho tabique anular.

5.  -  Motor según la  re iv in d ica c ió n  1, c a ra c te r i-

25 zado por e l  hecho de que, para f i j a r  la s  posiciones de "es­

cape máximo" y de "admisión máxima" del tabique anular, com 

prende topes guarnecidos con un m aterial e lá s t ic o .

6 . -  Motor según la  re iv in d ica c ió n  1, c a ra c te r i­

zado por e l  hecho de que, para f i j a r  la s  posiciones de "e_s

30 cape máximô - y de "admisión máxima" del tabique anular, com
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prende topes r íg id o s , y por e l hecho de que dicho tabique 

anular, posee, a n iv e l de dichos topes, una e la stic id a d  

apropiada para amortiguar e l  choque contra estos topee?

7 . -  Motor según la  re iv in d icació n  1, cuyo pistón 

es un pistón lib r e  de doble efecto , caracterizado per e l 

hecho de que un sector común de aberturas únicas está ser­

vido, por una parte, por un co le cto r de admisión de.forma 

anular para la  parte central de estas aberturas y , por otra 

p arte, por dos co lectores de escape de forma anular, s itu a ­

dos a uno y otro lado de dicho co lector de admisiór y  que 

sirven  respectivamente la s  partes extremas de cada una de 

estas aberturas, y por e l hecho de que cada una de la s  aber 

turas está  separada en tres  lumbreras d is tin ta s , a saber, 

mía lumbrera de admisión encuadraba por dos lumbreras do es 

cape, por dos tabiques anulares móviles en una dirección  

a x ia l y cuyos diámetros in te rio res  son iguales a l diámetro 

e x te rio r  del c ilin d ro .

3 . -  Motor según la  re iv in d icació n  7 ; ca ra cteriza ­

do por e l hecho de que uno por lo  menos de los dos tabiques 

anulares está montado en e l  conjunto formado por e l colec­

to r de escape correspondiente y e l co le cto r de admisión, 

constituyendo dicho tabique anular por lo  menos en la  pro­

ximidad del c ilin d ro , una pared común que separa los dos 

co lectores citados.

9 . -  Motor según la  re iv in d icación  8, caracteriza­

do por e l hecho de que la  pared in te r io r  del cilin d ro  está  

con stitu ida por una camisa de una so la  pieza montada en dos 

bloques sensiblemente sim étricos con re la ció n  a l plano trans 

v e rsa l del motor.

10. -  Motor según la s  reivin d icacion es 4 y 9; ca-
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racterizad o  por el hecho de que lo s  dos bloques mantie- 

nen entre s í  una corona que l le v a  un c ie rto  número de de­

dos orientados en una dirección  a x ia l y d ir ig id o s, en lo  

que concierne a lo s  dedos, hacia el bloque, y en lo  que 

5 concierne a lo s otros dedos, hacia e l otro bloque, lle v a n ­

do estos dedos, cada uno un reso rte  que atrae el taoique 

anular correspondiente hacia su p osición  de "admisión m á-' 

xima".

1 1 .  -  Motor según la s  reiv in d icacion es 2 y C, ca

10 racterizad o  por el hecho de que cada uno de lo s  dos ta b i­

ques anulares tien e una forma t a l  que, cuando ocupa la  po­

s ic ió n  de "escape máximo", se encuentra, aproximadamente 

por lo  menos, en la  prolongación de la s  paredes del co le c­

tor de escape correspondiente que están situadas en la  pro.

15 ximidad del tabique anular considerado.

12.  -  Motor según la  re iv in d ica c ió n  7 , c a ra c te r i­

zado por e l  hecho de que e l  p istón  l ib r e  l le v a  dos juegos 

de segmentos situados, respectivam ente, en lo s  extremos del 

p istón  l ib r e ,  de ta l  manera que, cuando dicho p istón  l ib r e

20 l le g a  a uno de sus dos f in a le s  de carrera, lo s  dos juegos

de segmentos están a l  mismo lado con re la c ió n  a la s  lumbre­

ras de escape que acaban de ser descubiertas durante este  

f in a l  de carrera.

13.  -  Motor de combustión interna de dos tiempos.

25 Tal y  como se ha d escrito  en la  Memoria que ante.

cede, representado en lo s  dibujos que se acompañan y con 

lo s  fin e s  que se han esp ecificad o .
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Esta Memoria consta de v e in t is ie te  hojas e scrita s  

a máquina por una so la  de sus caras.

Madrid,
1

P * A.
Utá,
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