PATENTE DE INVENCION

524704

MEMORIA DESCRIPTIVA

sobre

"PERFECCIONAMIENTOS EN MOTORES DIESEL DE CUATRO
TIEIPOS REFRIGERADOS POR AIRE".

Solicitente : D. Juan-E. CANALS SOLER, de nacio-
nalidad espafiola, domicilizdo en

MADRID-16, celle de Juan-Remén Ji-
menez, ne 2,

¢+  ElL mismo solicitante.

Invenitor




10

15

20

25

30

~ El presente invento se refiere a per-
feccionamientos en motores zlternativos, de ciclo M.esél de
cuatro tiempos, refrigerados por aire, para uso estacionario
0 para traccién,

Se refiere especialmente a perfeccionamientos que
rermiten la construccidn de motores muy compactos, es decir
de dimengiones reducidas y de poco peso, asi comoila cons-
truccibén de motores répidos.

Hasta la fecha, los comstructores de motores alter-
nativos industriales o semi-industriales, de ciclo Diesel de
cuatro tiempos - principalmente los fabricantes de motores
Diesel de cuatro tiempos refrigerados por aire - hé,n venido
manteniendo potencias por litro de cilindrada del oi'den de
10 (motores antiguos) a 25 C.V. por litro y regimenes méxi-
mos de 3.000 a 3.500 revoluciones bor minuto en servicio
continuo y a plena carga. En general, los motores ]ji.esel
de cuatro tiempos refrigerados por aire se caracterizan por:
una potencia efectiva inferior a 20 C.V. por litro de cilin-
drada y por un régimen inferior a 3.500 revoluciones por mi-
nuto en servicio continuo, para rendimientos reales, segln la
norma. ITN nimero 6270, es decir para 736 milimetros de mercu-
rio, 280 metros de gltitud, 20 grados centigrados y 60 por-
ciento de humedad relativa. Estas caracteristicas repercu-~
tan de forma muy sensible sobre el costo de fabricacién por
C.V. de potencia efectiva en servicio. continuo y sobre la re-
lacibn peso/potencis del motor.

Por une parte, la velocidad de rotacién ha wvenido
limitada por el rendimiento de la combustién, frecuentemente
muy deficiente, asi como por las irregularidades deblidas al
par de los gases y al par de inercia. Por otra parte, las
presiones originadas por la reaccién lateral han limitado
tanto la "compacidad" del motor Diesel refrigerado por aire

como su velocidad de rotaciédn.



10

15

20

25

30

35

"7 324704

Por lo que se refiere al rendimiento de la combue.

tién, es decir al porcentaje de no-quemsdos que aparecen eh
los gases de escape, al tiempo de encendido y luego de com-
bustibn del combustible inyectado al finalizar el ftiempo de
compresibén, es preciso tener en debida cuenta que las céma-
ras de turbulencis o precémaras de combustibén previstas en
el interior de la culata o en el interior del émbolo del
motor - si culata y/o émbolo son de aleacién ligera y si la
cdmara de turbulencia o precémara de combustién es del mismo
material - no permiten lograr una combustién adecuada del
gas-0il a partir de unas 3.000 revoluciones por minuto, ya
que el coeficiente de transmisién del calor de estas aleacio-
nes de aluminio no permite nmunca mantener temperaturas de
cdmara de turbulencia o de precdmara de combustién suficien—
temente elevadas, como para conseguir tiempos de encendido y
de combustién muy cortos. Es la razén por la cual muchos
constructores han venido utilizando cdmaras o parte de las
mismas de hierro o de acero, con el propdsito bien definido
de incrementar la temperatura de las paredes de las cémaras
de turbulencia o precimaras de combustién, para elevarla
hagta unos 600 a 680 grados centigrados., Ias aleaciones g
base de aluminio,Acaracterizadas por un punto de fusién gene~
ralmente inferlor a 500 grados centlgrados no permitén, en
efecto, alcanzar temperaturas adecuadas o satisfactorias.

En motores Diesel refrigerados por aire, la rela-
cién entre el didmetro del émbolo o pistén y la longitud de
la bielag - medida entre sus ejes - es siempre inferior a
0,560 y la longitud o altura del émbolo es siempre tal, que .
los valores que alcanza la presgién especifica originada por
la reaccibén lateral, en la superficie de guiado del &mbolo
contra ei cilindro, no son casi nunca superiores a unos 6,0
a 6,5 kilos por centimetro cuadrado, para motores Diesel del
tipo "industrial" o "semi-industrial', no especialmente de-~
sarrollados y construidos para ser montados en vehlculos mds

o menos répidos.
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Como el apoyo del émbolo contra las paredes del

cilindro se realiza en la zona delimitada por los planocs
que pasan por su eje geométrico y forman 45 grados con el
plano que pasa por el eje geométrico perpendicularmente al
eje del bulén, cuanto mayor serd el didmetro del émbolo,‘
mayor serd la zona de apoyo. Estaé caracterfsticas se ex-
plicen esquematicamente en las Figuras n? 1 y ne 2,

Resulta pues, que a medida que aumentamos el did-
metro del é&mbolo o pistdén, podemos reducir su longitud de
apoyo y consiguientemente la longitud total del mismo, pe-
se a2 que las normas constructivas vigentes recomigndan que
la relacién entre la longitud L y el didmetro D del émbolo,
es decir IL/D, este comprendida entre 1,10 y 1,50, para diéd-

‘metros de émbolo comprendidos entre mmos 70 y 150 milimetros,

corregspondiendo los valores menores de dicha relacidén a los
didmetros menores. Es asi que los motores Diesel de cuatro
tiempos, refrigerados por aire, se caracterizan, geheralmen—
te, por un émbolo de longitud o altura I superior al didme-
tro D, es decir tan pronto como el fabricente mantiene una
zone de gulado adecuadsa para una reparticién eficaz de las
presiones originadas por la reaccién lateral,

Considerando, a titulo de ejemplo ilustrativo de
lo precedente, una reaccidén lateral de 250 kilogramos, la
presidén especlifica originada por la reaccidén lateral en la
superficie de guiado del émbolo contra las paredes del ci-
lindro serd la que se indica en la Tabla de la pAgina sigui-
ente, para é&mbolos de 70, 80, 90 y 100 milimetros de didme~-
tro, Para uwn valor de L/D igual a 1,10, vemos inmedistamen-
te como log émbolos de 70 y 80 milimetros de didmetro no se
caracterizan por una longitud suficiente, ya que las presio-
nes alcanzan 8,80 y 6,47 kilogramos por centimetro cuadrado,
respectivamente. Para ambos émbolos, la relacién L/D debe
gerincrementada, el valor de 1,10 no permitiendo cumplir con
las normas o especlficaciones generalmente adoptadas por la

mayoria de los constructores para motores industriales o semi-

indugtriales.
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Didmetro del Gulado en mm por toda Longitud total
émbolo la longitud del émbo- émbolo en mm
en mm, lo, excepto gegmentos

70 58 7
80 69 88
90 80 99
100 91 110

Difmetro del Presién en kgs/cm2 Zona delimitada
émbolo (atmésferas) por los planos
en mm, a 459,

70 8,80 49
80 6,47 56
90 4,96 63
100 3,87 71

Por lo que se refiere a la longitud de guiado, hemos restado

3 segmentos de compresibén y 2 segmentos de engrase g lz lon-
gitud total del émbolo,

La presién en kilogramos por centimetro cuadrado se obiiene
dividiendo la reaccién lateral (expresada en kilogramos) por
la longitud de guiado y la longitud de la zona delimitada por
los planos a 45 grados (expresadas en milimetros), y multiplﬁ—
cando el resultado por dlez elevado o menos dos.

En la zona de guiado del émbolo, hemos incluido la
parte superior del émbolo, es decir la parte que corresponde
al cordén de fuego, hasta el primer segmento de compresién.

En realidad, no se trate de una zona de guiado, ya que el did-
metro de la misma es inferior al didmetro de las zonas més ba~
jas. Este hecho significa que las presiones on atfn mds altas

que las que se reflejan en la Table anterior.
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en materia de presiones méximas y para poder reducir ls rela-
cién I/D con el fin de alcanzar valores inferiores a 1,10 e
incluso inferiores a la unidad (por ejemplo 0,80 o 0,90), de-
bemos forzosamente reducir la presién especifica originada
por la reaccién laterai, sl quéremos construlr un motor se-
guro y duradero. En caso contrario, es evidente que el des-
gaste serla excesivo, el engrase deficilente y la temperatura
del é&mbolo demasiado elevada.

Podemos reducir la presidén especifica originada por
la reaccién lateral desplazando el centro de gravedad del con-
junto formado por la biela y el émbolo equipado con segmentos

¥y buldén, en direccibn del eje de la mufiequilla del ciglefial,

 para colocarlo sobre el mismo eje de la muflequilla, gi las

presiones asi lo requieren. Este desplazamiento del centro
de gravedad con el propdsito de reducir la presibén originada
por la reaccibn lateral se consigue wmediante una tapa de ca-
beza de blela de mayores dimensiones y/o mayor peso, sobre
todo aumentando su espesor. No obstante, el aumento de peso
de la tapa de la cabeza de la biels no mejora el equilibrado
del motor de wno y dos cilindros : en efecto, influird en la
regularidad de marcha solo cuando el par de inercia se haga
igual al par de los gases, cosa que suele ocurrir a partir de
unas 5.500 a 7.000 revoluciones, segiin los motores.

Como los requerimientos del mercado exigen motores
Diegel refrigerados por aire mucho mds rdpidos (capaces de
funcionar a 3.600 y 4.000 revoluciones por minuto a plens
carga) y cade dfa mds compactos, se ha reducido la carrera
del émbolo, con el propdsito de reducir su velocidad medis a
valores inferiores a unos 10 a 12 metros por segundo e igual-~
mente para reducir la aliura total del motor,

Simultaneamente, algunos constructores han reducido
la carrera del motor y/o la longitud de la biela, para llegar
a valores de la relacién entre el didmetro del émbolo y la
longitud de la biela, comprendidos entre 0,52 y 0,55, sin pen~

saYy en las presiones debidas a la reaccién lateral.
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gos de fijacidn de la culata y cilindro al cirter estdn some-
tidos tanto a la presidn de explosidn como a esfuerzos produ~
cidos por la reaccién lateral. Estas fuerzas, que dependen
también de la oblicuidad de la biela, adquieren valores mayores
con blelas de longitud reducida, de tal forma que la eleccién
¥y luego el montaje de una biela corta requieren espdrragos

0 tomillos de ndieleo mayor, conjuntamente con un espesor mayor,
en la mayoria de los casos, de las paredes del blogue con ci-
lindro incorporado o del cédrter, si el cilindro viene directas-
mente fijado al cdrter mediante tornillos cortos. EL incremen-
to de la reaccién lateral al acortar la biela puede llevar a
roturas del bloque, del clrter, etc, asi como a un desgaste
prematuro del émbolo y a la ovaladura del cilindro. TFinal-
mente, el engrase se efectua en condiciones muy desfavora-
bles, impidiendo el roce del émbolo la formacién de la peli-
cula protectora de aceite tan pronto como sube la presién de-
bida a la reacciéh lateral.

Es evidente que g medida que acortamos la biela,
mayor seré el angulo comprendldo entre la biela y el eje ver—
tical del cilindro, para un angulo de giro del cigiefial de
90 grados. Esta particularidad se explica claramente en las
Figuras n§ 3 yne 4, A medida que acortamos la bielé, aumen—
tan tanto el primer angulo como las presiones, de tal forma
que al reducir la longitud de la biela debemos incrementar la
superficie de apoyo del émbolo, incrementando su altura o lon-
gitud, llegando, muchas veces, a valores de la relacién I/D
superiores a 1,40,

Como el montaje de una tapa de cabeza de biela de
mayores dimensiones que las usuales permite reducir las pre-
siones debidas a la reaccibén lateral, podemos ghora, sin ries-
go alguno, reducir la longltud de la misma, de tal forma a
consegulr una relacién entre el didmetro del émbolo y la lon-
gltud de la biela - longitud medida entre sus ejes - igual o

superior a 0,560. Esta forms de proceder permite el disefio
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y la construccién de motores refrigerados por aire de ciclb
Diesel de cuatro tiempos del +tipo "compacto', de altura muy
reducida y poco peso tan pronto como se acude a aleaciones
ligeras y a émbolos y carreras cortas. Estos motores, una
vez mejorados por el montaje de una tapa dé cabeza de biela
de mayor peso puveden caracterizarse por una‘éarrera my
corta, hasta alcenzar el limite permitido por el tiempo de
encendido y de combustién del gas-o0il inyectado. Asimismo,
pueden girar a un ndmero de revoluciones mucho mis elevado :
al incrementar la velocidad de rotacidn, sumentamos la po-
tencia efectiva para una misma cilindrﬁda (si el rendimiento
de la combustién lo permite, naturalments).

Para llegar al motor compacto rdpido, despubs de

- haber reducido la altura del mismo acortando la carreri, la

longitud de la biela y/o del pistén, debemos incrementar la
velocidad de encendido y de combustién del gas-o0il inyectado,
el motor compacto permitiendo dicho incremento, siendo la ve-
locidad media del émbolo més reducids que en motores de
carrera relativamente larga o convencionzl. No 6bstante, con-~
viene tener presente que toda reduccidén de la 1ongitud del c¢i-
lindro y/o del pistén lleva automaticamente a un incremento
de la superficie de las aletas de refrigeracién o a un incre-
mento adecunado del aire de refrigeracidn.

Es conocido que un incremento de la presién de
inyeccibén del combustible permite la formacibn de gotas o
particulas de combustible de menores dimensiones, g ue ace-
leran el tiempo de encendido. Es conocido igualmente, que g
medida que incrementamos la relacibén de compresidn, las par-
ticulas de gas-oll formadas son mds pequeflas, siendo mayor el
peso especlfico del aire de combustidn en fin de compresidn.
Sin embargo, estos dos factores no son giempre suficientes
para conseguir una combustién completa a partir de unas 3.000
a 3.500 revoluciones por minuto, con el motor funcionando a
plena carga. BEn efecto, la caracteristica fundamental de la

cédmara de turbulencis es su forma perfectamente esférica, tal
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ylcomo se indice en la Figura n® 5 y en la Figura ne 6., Pa-
ra mejorar el rendimiento de la combustibén y para que la
mezcla aire-combustible sea mucho més Intima, se viene
inyectando el combustible de tal forms a no disturbar el
flujo de aire procedente del eilindro durante el tiempo de
compresién. No obstante, la forma esférica caracteristica
de las cémaras de turbulencia convencionales lleva a pér-
didas muy importentes, sobre todo cuando el conducto de
entrada de la cémara es mucho més estrecho gue la propia
cémara. Este suele ser el caso en todos los motores Diesel
examinados hasta la fecha, y las pérdidas debidas al incre-
mento repentino del area no permlten acortar el tiempo de
encendido y de combustidn.

Partiendo de motores Dliesel con cémara de turbulen-—
cia convencional, hemos comprobado como se lograbza una re—
ducelén muy notable del tiempo de encendido y de combustién,
fan pronto como la relaclén entre el ancho del conducto de
ehtrada de la cémara y el ancho de la misma se acercaba a la
unidad. Ta mejora era importante a partir de un valor de
0,45, aproximadsmente. Es evidente que el aire que pasa
por un conducto, un difusor, una tobera, etc, reduce inmedia-
tamente su velocidad si la descarga del mismo se efectua en un
recinto de area o seccidn mgyores. Esta disminucién de la wve-
locidad no reduce suficlentemente las particulas de combusti-
ble formadas por el chorro de inyeccidn, afin acudiendo a pre-
gsiones de inyeccidén del orden de 600 atmésferas, como suele
ger el caso con un conducto y cémara de areas més 0 menos
iguales y constantes, cuyos posibles incrementos se deben a .
congideraciones aerodinémicas, de la capa limite y a posi-
bles desprendimientos de las corrientes.

En efecto, como el propbsito fundamental de la chma-
ra de turbulencia es el de conseguimr umamezcla muy homogénea
entre el aire de combustién y el combustible inyectado, es pre-
ciso dar a esta cémara una forma adecuada para poder conseguir
una mezcla perfecta. Ia perfeccibn de la mezela y la tempera-

tura alcanzada hardn que el tiempo de encendido y luego de
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combustibén sean mis o menos cortos., Cuento més corto resulta

ser este tlempo, més ripido puede serqemotor, ya que el tiempo
de encendido y de combustién permanecen invariables, mientras
gue la velocidad de giro del motor, es decir la sucesibn de
los distintos tiempos, es mAs rapida, alcanzendo muchas veces
valores superiores al que precisa ls mezcla aire-combustible
para quemarse totalmente en el interior del cilindro.

La relaciétn entre el ancho del conducto de entrada
de la cémara de turbulencia o de la precémara y el ancho de la
clmara mis favorable ha gido encontrado a partir de un valor
de 0,45, como indicado anteriormente. No obstante,-hemos com-~
probado como la forma esférica de la chmara no es siempre la

més adecuada. la forms caracteristica de las Figuras n2 7 y

me 8 ha dado excelentes resultados a par*i:ir de 4.200 revolu-

ciones por minuto, en un motor de serie caraéterizado PO UN
régimen méximo de 3.350 revoluclones por minuto a plena carge
antes de llevar las modificaciones a cabo., Simulteneamente,
la potencia efectiva en servicio continuo ha aumentado en un
22 porciento entre 1.840 y 3.350 revoluciones por'mJ:.nuto.
Este incremento se debe al mejor rendimiento de la combustién.

Con el propésito bien definido de mejorar aiin mis
el rendimiento de los motores Diesel de cuatro tiempos refri-
gerados por aire, hemos mejorado la turbulencia en el interior
de la precémara o cémara de turbulencia, afiadiendo un cugpo
més o menos aerodindmico en el seno de las mismas, de tal for-
ma a impedir la formacidén de turbulencias perjudiciales a al~
tas velocidades. La mejora ha sido importente, ya.que el
chorro de combustible no puede perturbar el flujo de aire
procedente del eilindro. Finalmente, hemos comprobado como
el hecho de hacer pasar gases de escape alrededor de la cémara
v por el interior del cuvxpo aerodindmico montado en su inte-
rior, permitia reducir ain mis el tiempo de encendido y de
combustién del gas-oil utilizado.

Esta forma de proceder nos ha permitido sobrepasar
potencias del orden de 32 C.V, por litro de cilindrada & un

régimen continuo de 4.300 revolueciones por minuto.
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Resumiendo, los perfeccionamientos especificos
de esta Patente de Invencibn tienen por objeto principal :

1.~ Permitir la construccién de motores Diesel de cua-
tro tiempos refrigerados por aire del tipo denomi-
nado "compacto", utilizando, por una parte blelas
y émbolos més cortos.

2.~ Permitir ls utilizacidn de bielas y émbolos més
cortos, reduciendo las presiones originadas por la
reaccién lateral.

3.~ Permitir le reduccidn de la presién lateral mediante
la utilizacién de tapas de cabeza de biela mis pesa-
das.

4,~ Permitir la construccién de motores Diegel de cuatro
tiempos refrigerados por aire del tipo denominado
"compactos" y répidos, mejorando el rendimiento de
la combustién y reduciendo el periodo de encendido y
de combustibén, mejorando 1a configuracibén de la cé-
mars de turbulencia o de la precdmara de combustiébn.

Log dibujos anexos, de escala variable, constituyen
ilusgtraciones puramente esquemfticas y complementarias de la
descripeibn, a lo largo de la cual se explica la significa-
cién de aguellas.

La Figure ntimero 1, vepresenta un émbolo de didme-
tro relativamente pequefio. Ia Figura ntmero 2, representa un
émbolo de didmetro mayor. Por O, representamos el centro geo-
nétrico del émbolo. Por AA y por BB, sus ejes, siendo el eje
AA perpendicular al eje del bulén BB. Por 1, representamos
gendos angulos de 45 grados. Por 2 y por 3 los puntos de
interseccién que delimitan la superficie de guiado, represen-
tade por la longitud S.

En la figura mimero 3, representamos por 0 el eje
el motor o el eje longitudinal del cigliefial. Por 4, represen-
tamos el eje de la mufiequilla, siendo el angulo wepresentado
por 1 de 90 grados. Por 2, representamos el angulo formado
por la bhiela con el eje motor AA, en sentido del desplazamien-
to del é&mbolo en el interior del cilindro.
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Por 3 representamos al é&mbolo y por 6 el bulén del mismo.

5 representa lg biela.

En le Figura ne 4, representamos por 0 al eje del
motor o al eje del ciglefial. Por 4, representamos al eje
de la mufiequilla, siendo el angulo ;epresen‘tado por 1 de
90 grados. DPor 2, representamos al angulo comprendido en-
tre la biela y el eje vertical del motor, cuando el angulo
repregsentado por 1 vale 90 grados. Por 3, representamos
al émbolo y por 7 el buldén del mismo. 5 representa la
biela, es decir lao longitud de la misma entre sus respecti-
vos ejes de pié y de cabeza. Por 6, representamos al con-
trapeso de la biela (incluido en la propia_ tapa de la cabe-

za de la misma) y por F representa-mos la fuerza que ejerce

“ dicha tapa en direccién de la flecha (opuesta a las pre-

siones originadas por la reaccién lateral). AA representa
al eje vertical del motor y BB el eje longlitudinal.

Ia Pigura ntmero 5 represents una éé,mara de turbu-
lencia convencional. Por 1 representamos el interior‘ de la
parte esférica y por 2 el conducto o difusor de entrada y
salida de los gases. Por 3 y por 4 representamos chorros de
inyeccién de combustible adecuados para conseguir una buena
combustién. Por 5 y por 6, dos chorros de inyeccién inade~-
cuados.

Ia Figura nimero 6 represents una vista lateral de
la cémara descrita en la Figura ntmero 5. Por 3 representamos
el cuerpo esférico y por:4 el conducto de entrada y salida de
los gases. Por 1, representamos el didmetro del cuerpo esfé-
rico y por 4 el ancho méximo del conducto de entrada y salida.

La Pigura nfdmero 7 represents una cémara de nuevo
disefio, segin la Invencidén., Por 1l representamos el cuerpo
principal y por 2 el conducto de entrada y salida.

La Figura ntmero 8 represenia una vista lateral de la
cémars descrita en la Figura ndmero 7, siendo 4 el ancho méximo
del conducto de entrada y de salida de los gases. Por 3, repre-
sentamos a un tubo, facultativo, oue puede conducir parte o la

Potalidad de los gases de escape, con el fin de mantener el in-
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terior de la cémara a une temperatura elevada.

Ia Figura nldmero 9 representa una clmara segin la
Invencidén. Por 1, representamos el interior de la cémara de
combustién., Por 2, representamos la pared de lé cémara, que
puede ser de un material q ue conduzeca poco o mucho el calor,
segin los requerimientos., Por 4, mepresentamos el interior
de un cuerpo cuyo fin es el de evitar turbulencias inadecua~
das en el centro de la cémara. Este cuerpo puede servir de
conducto para el paso de los gases de escape., Puede ser
hueco o macizo. Por 3, representamos el conducto, difusor
o tobera de entrada y salida. Puede tener la configuracidn
de une tobera de Iaval, si procede acelerar los gases pro-
cedentes de la combustién o en el momento de la compresidn.
Por 5 y por 6, representamos dos chorros de inyeccién. Como
destaca inmediatamente, la colocacién del cuerpo interior re-
presentado por 4, permite inyectar el combugtible cercs del
conducto de entrada y de salida, lo q ue permite una mezcla
més homogénea del aire con el combustible inyectado.

Ia Figura ntmero 10 representa un corte transversal
de la cémara representada por la Figura ndmero 9. Por 1, re-
presentamos el interior de la cémara de combustibén., Por 3,
representamos un conducto de entrada y de salida, muy ancho,
para evitar pérdides perjudiciales. Por 2, repumesentamos otra
forma de montar un cuerpo interior con el fin de evitar turbu~
lenciag inadecuadas. Por 2 pueden pasar parte o la totalidad

de los gases de escape.
Por la Figura 11, representamos una cémara similar

a la de la Figura ntmero 10. Por 1, representamos la pared
de la misma. Por 2, el interior de la cémara de combustién.
Por 3, la pared del cuerpo interior. DPor 4, el conducto a
través del cual pueden pasar gases de escape. Por 5, repre-
senfamos a un difusor, que sirve de conducto de entrada y sali-
da de gases.

| e Figura ntmero 12, nepresenta una vista lateral de
la chmara descrita en la figura anterior. Por 1, representamos

el conducto de entrada, y por 5 representamos el conducto de
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de la cémars de turbulencia. Por 3, representamos el ancho
del cuerpo principal y por 3 el ancho del conducto de entra~
da y de salida,

Lo Figura nimero 13 representa una_cémara segin la
Invencidn, caracterizads por estar‘envuelta por un conducto
representado por 4, que conduce gases de escape. FPor 5,
representamos el material de la culata del motor. Por 1, la
pared (de cobre, de hierro fundido o de acero) de la cémara.
Por 2 el interior de la misma, que puede comprender un cuerpo
interior parecido gl de las Figuras 9, 10 y 11. Por 3, repre-
gentemos el conducto o difusor de entrada y/o de szlida de los
gaseg, que puede ser doble, si ha lugar.

Una vez descrita la Invencién con bastante detalle,
se comprenderd que no es preciso adoptar estos detalles cons—
trmetivos de forma estrieta sino que puedéh_introducirse varios
cambios y modificaciones que pueden ocurirse a un experto en
la materia, sin apartarse del esplriti y alcance de la presen-—
te Invencidn.

ELl solicitante se reserva el derecho de extender es-
ta demanda a los palses extranjeros, reivindicando la misma
prioridad de la presente solicitud, al amparo del Convenio In-
ternacional para le proteccién de la Propiedad Industrial.
Igualmente el solicitante se reserva el derecho de introducir,
en la presente Invencién, cuantos perfeccionamientos sobre la
misma puedan derivarse, mediante la solicitud de los correspon-
dientes Certificados de Adicidn, en la forma sefialada por la
Ley.

N 0O T A

La Patente de Invencidn que se solicita en Espaiia,

por veinte aflog, de acuerdo con la vigente Legislacién, debe-
v4 recaer sobre : "PERFECCIONAMIENTOS EN MOTORES DIESEL DE
CUATRO TIEMPOS REFRIGERADOS POR AIREM, segiin las caracteristl-

cas esenciales de las siguientes @
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1l2,~ Perfeccionamientos en motores Diesel de cuatro tiempos, re-

frigerados por aire, caracterizadosg porgue consisten en montar
una biela, cuya longitud es igual o superior a 0,560, siendo es-
te valor el cocliente de la relgeidén entre el didmetro del émbolo
(dividendo) y la longitud de la biela, medida entre sus ejes res-
pectivos de pié y de cabeza (divisor).
28,- Perfeccionamientos en motores Diesel de cuatro tiempos, re-
frigerados por aire, caracterizados porgue consisten en montar
uma fapa de cabeza de Dbiela de mayor peso, con el propdsito de
reducir las presiones originadas por la reaccibén lateral y en
desplazar el centro de gravedad del conjunto biela-pistén en
direccién del eje de la muflequilla del ciglefial.
38,~ Perfeccionamientos en motores Diesel de cuatro tiempos, re-
frigerados por aire, caracterizados porgue consisten en montar
une cémara de turbulencia o precémars, cuyo conducto o difusor
de entrada de alre tiene las mismas dimensiones que el ancho mé-
iimo de la parte central de la cémara o precémara.
48,~ Perfeccionamientos en motores Diesel, segin las reivindica-
¢lones énteriores, caracterizados porgue la relacién entre el an-
cho méximo del conducto de entrada del aire y el ancho inteior
mAximo de la cémara de turbulencia o precdmara es igual o supe-
rior a 0,400,
58,~ Perfeccionamientos en motores Diesel de cuatro tiempos, re-—
frigerados por aire, caracterizados porgue consisten en hacer pa-
sar parte o la totalidad de los gases de escape alrededor de la
cfmara o precdmara y/o por el interior de las mismas, a través
de un conducto adecuado,
68,~ Perfeccionamientos en motores Diesel de cuatro tiempos, re-
frigerados por aire.

Seglin queda sustancialmente descrito en la presente
Memoria Descriptiva, que consta de quince hojas escritas a mé~
quina por una sola cars y dibujos.

Madrid, a 26 de Marzo de mil noveclentos sesenta y

Juan—?%g Canals Soler

seis.
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