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PATENTE DE INVENCION

por 20 aflos

por "UNOS PERFECCIONAMIENTOS EN LOS MOTORES DE COMBUSTION

INTERNA", a favor de TERRYTUNE DEVELOPMENTS LIMITED, de
nacionalidad briténica, domiciliada en LONDON WClH 9LS

(Inglaterra) - Lynton House, 7, Tavistock Square.

¥ENMORIA DESCRIPTIVA

La presente Patente se refiere a motores de com
bustidn interna que utilizan gasolina como combustible.

Es usual en los vehiculos de motor de fabrica-
cidn en serie el disponer como mecanismo motriz princi-
pal un motor de gasolira, de encendido por chispa, de al
ta velocidad, del tipo dotado de una serie de cilindros,
cada uno de los cuales tiene un émbolo montado en su in-
terior vy que estd dotado de dos (y solamente dos) vdlvu-
las dispuestas y controladas separadamente una de otra y
que constituyen respectivamente, una valvula de admisidn
Gnica y una vdlvula de escape asimismo Unica, cada una de
las cuales posee un elemento de clerre montado en la cu-
lata del motor para permitir su movimiento de cierre y

apertura por contacto con un asiento de vdlvula (dnico
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para cada vdlvula) y que funciona segin el ciclo de cua-
tro tiempos en el cual cada émbolo ¢ pistdn es impulsado
en su correspondiente cilindro por la expansién de ga-

ses calentados por la combustidén de la mezcla gasolina-

aire suministrada a una cdmara de combustidn situada en

un extremo del cilindro y por medio de lé vdlvula de ad-
misidén de dicho ciiiné;o, siendo expulsados los produc-
tos de la combustidén de cada cilindro por medio de su
vdlvula de escape, pasando a un colector de escape del
motor. Se observard que la mayor parte de motores de ga
solina fabricados en serie (produccién en masa) son de
este tipo teniendo la mayoria de ellos relaciones de
compresidn menores de 1ll:1. Para mejor conveniencia se
designard un motor de combustidn interna de este tipo
en la memoria siguiente como: un motor del tipo éntedi-
cho. .

Se observard que en esta memoria asi como, en

esta técnica de modo general, se utiliza el término "vdl

vula" en sentido amplio en algunos casos, en el cual de-

signa la combinacién de una abertura de valvula (una aber

tura, en el exfremo de un paso de vdlvula, rodeada por y
definida dentro de un asiento de vdlvula) y un elemento
de cierre que comprende un vistago portador de una cabe
za en forma de disco que es desplazado hasta establecer
contacto o en separacién con respecto al asiento de vé;
vula para cerrar o abrir la abertura de la vdlvula,
mientras que en otros casos el término "vdlvula" es uti-
lizado en su sentido estricto, denotando el 6rganc de
cierre mévil solamente, quedando aclarado el significa-

do por el contexto de la memoria en cada parte determi-
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nada de la misma, pero los valores especificos gue se

suministran para el didmetro de la vdlvula, indican.
siempre el didmetro de la cabeza en forma de disco o del
elemento mévil de cierre. Sin embargo, se debe observar
que el drea de la abertura de vdlvula estard siempre re
lacionada al didmetro de la cabeza en forma de disco del
elemento mévil de cierre, de acuerdo con la préictica usual.
As{ pues, la referencia a un incremento en el didmetro de
una valvula, implica tanto un incremento en el didmetro
de la cabeza del elemento mévil y un correspondiente in-
cremento en el didmetro de la abertura de vdlvula y el
asiento circundante de vdlvula con el cual se adapta la
cabeza del elemento mévil.

En la actualidad se acepta de forma general,
que en el motor del tipo dicho la valvula de admisidén tie
ne un didmetro mayor que el de la'vélvula de escape o por
lo menos igual al mismo, para optimizar las condiciones
de flujo de gases en el motor. Esta suposicidén se puede
haber basado en el razonamiento de qQue mientras la carre
ra de escape del émbolo produce un cierto bombeo positi-
vo que puede expulsar los productos de la combustién de
forma eficaz a través de un orificio relativamente Peque
fio (orificio de la vdlvula de escape) la admisidn de ai-
re en cada cilindro que se lleva a cabo solamente por el
efecto de succién debido al movimiento del émbolo al ale
jarse de la culata, requiere un orificio relativamente
grande (abertura de 1arvélvula de admisidn) para un fun
cionamiento Sptimo del motor.

La literatura técnica indica que la relacidn

de la capacidad de flujo de la vdlvula de escape con res
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pecto a la vdlvula de admisidn es del orden de 0'60 a
1'0 para la mayor parte de motores de gasolina depeﬁdieg
do la capacidad de flujo de una vilvula de su diémetré,
de forma que unas relaciones de capacidad de flujo de
0'7 y 1'0, por ejemplo, corresponden respectivamente a
relaciones de didmetro de vdlvula de escape a vdlvula de
admisién sustancialmente de 0'83 y 1'0 para vdlvulas de
escape y admisidn de disefio similar. Ciertamente, parece
haberse aceptado como caracteristica de importancia esen
cial en la determinacién de los tamafios de las vdlvulas
de admisién y de escape, que la capacidad del flujo de
la vdlvula de admisidn se debe hacer relativamente gran—
de en vistas a obtener el mdximo "rendimiento volumétri-
co" (definido como la masa e la mezcla fresca que pasa
hacia el ¢ilindro en un ciclo de succidn, dividido por
la masa de mezcla que llenaria el volumen desplazado

por el émbolo a la densicdad de la admisidn).

Es interesante recordar que se han llevado a
cabo una serie de pruebas por Eppes y otros investigado-
res en el Massachusets Institute of Technology, de los
cuales se dié cuenta en la nota técnica n? 1365 del Na-
tional Advisory Comite for Aeronautics, con el titulo
"Efecto del cambio de la relacidn capacidad de flujo de
la vdlvula de escape a capacidad de flujo de la vdlvula
de admisidn, en el rendimiento volumétrico y en la poten
cia de los motores monocilindricos". Este informe técni- -
co tenia fecha de octubre de 1947 y a €l se hard referen
cia en esta memoria, como "NACA TN 1365". Estas pruebas
se llevaron a cabo en una versién experimental o de labo

ratorio-de un motor de gasolina de cuatro tiempos monoci
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lindrico, de dos védlvulas, bajo condiciones estrictamen~
te controladas tales como el mantener la presién en la
admisién igual a la presidn en el escape y se destinaron
a investigar la variacidén del rendimiento volumétrico vy
de la presidén media efectiva al freno en condiciones que
se suponian equivalentes a las relaciones de capacidad
del flujo (capacidad de flujo de la vdlvula de escape a
la capacidad de flujo de la vélvula de admisién), que va
riaban de 0'51 a 1'79. El informe llegaba a la conclu-
sidn de que bajo las condiciones mantenidas en laborato-
rio, una relacidén de capacidades de flujo aproximadamen-
te de 1'00 proporcionaba la mayor presidén efectiva al
freno y la reduccidn de la’ relacidén de capacidades de
flujo de 1'00 a 0'69 afectaba solamente en todo caso en
una pequefia reduccidn en la presién media efectiva y se
conseguia el mayor rendimiento volumétrico en toda la
gama de velocidades, con una relacién de capacidades de

flujo de 0'69 (el aumento de esta proporcién a 1'00 pro-

porciona solamente una reduccién pequefia, en todo caso,

del rendimiento volumétrico). Una relacidn de capacidad
de flujo de 0'69 se aceptd como correspondiente a una re
lacidén de didmetros de vdlvula de escape a védlvula de ad
misién de 0'83 para vdlvulas de disefio similar.

Se debe observar sin embargo, que Eppes y otros
investigadores que colaboraron en su experimento no aumen
taron realmente los didmetros de vdlvula, siné que consi
guieron los resultados mediante cambios en la alzada de
la vdlvula, que suponian equivalentes a los cambios pos-
tulados en el didmetro de vdlvula.

E1l NACA TN n? 1365 se refiere a un informe téc
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nico anterior (NACA TN n? 915, de moviembre de 1943) so-
bre una serie de pruebas llevadas a cabo con una forma
experimental o de laboratorio de un motor de gasolina mo
nocilindrico de cuatro tiempos y dos vdlvulas, de combus
tidn interna, que se hacia funcionar con varios tamafios
de vdlvula de admisién, manteniendo la vdlvula de escape
con unas dimensiones constantes. Las presiones de escape
y de admisidn se mantuvieron constantes. Estas pruebas
primitivas se centraron solamente en los efectos de los
cambios en la vdlvula de admisidn y por ello emplearon una
védlvula de escape mucho mds grande que cualquiera de las
védlvulas de admisidén utilizadas, simplemente para minimi
zar las variaciones debidas a los efectos de escape. Des

de luego no se sugirid de modo alguno que una disposicién

de tal tipo debiera emplearse en ninguna forma practica

de motor destinado a utilizarse como dispositivo motriz,
fuera de usos de laboratorio, ni existid sugerencia.algu
na en este sentido en el NACA TN n? 1365.

También deberia mencionarse en referencia a es
te punto que la memoria alemana n® 330.756 (Xuers) des-
cribié una forma primitiva de un motor de combustidén in-
terna de dos valvulas, con una valvula de escape mayor
que la védlvula de admisidén. Sin embargo, el motor que ex
perimentd Kuers era bdsicamente muy diferente de cual-
quier motor del tipo mencionado; en dicho motor Kuers el
combustible, por ejemplo petrdleo crudo, pasaba a través
de la vdlvula de admisidn en forma liquida. La vdlvula
de escape se situdé esencialmente por debajo de la vélvu-
la de admisidn, para recibir el combustible liquido, de

modo que el contacto con la vdlvula de escape caliente
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pudiera procducir la vaporizacidn del combustible de alto
punto de ebullicidn en la cédmara de combustidén. La vdlvu
la de escape se realizé, por lo tanto, lo méds grande po-
sible y en forma de platillo, simplemente para favorecer
esta vaporizacién.

Los resultados de las pruebas segin el NACA TN
n? 1365, obtenidos con un motor que tenfa un parecido mg.
cho mds grande con los motores de tipo mencionado que el
motor Kuefs, parecidé abonar la suposicién de que no se
podrfa alcanzar ningin resultado til aumentando el tama
fio de la vdlvula de escape por encima del de la vidlvula
de admisidén y se indicé consiguientemente que para asegu
rar la mayor capacidad de la vdlvula de admisidén facti-
ble, un buen compromiso de disefio seria hacer que la re-
lacién de capacidad de flujo de la vdlvula de escape con
respecto a la vdlvula de admisién estuviera entre C'70 y
0'75., Con un disefio dé vélvulas de ese tipo, para un ci-
lindro de dos valvulasg, esto da un didmetro de valvula
de escape con una relacidén entre 0'83 y 0'87 del diéme—
tro de la vdlvula de admisidn.

De acuerdo con esto, la prdctica generalmente
aceptada con los motores convencionales del tipo mencig
nado ha sido hacer que las vilvulas de escape tengan el
menor didmetro que las vdlwvulas de admisidn, aunque oca
sionalmente se han utilizado vdlvulas de igual tamatio.

En términos de factores tales como potencia,
economia de combustible y efectos de polucidn atmosféri
ca, sin embargo, el rendimiento de los motores convencipo
nales de serie, del tipo antedicho, dificilmente se pue-

de decir que hayan alcanzado la perfeccidén. Realmente,
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-se encuentran en uso diario tantos motores de este tipo

que incluso mejoras relativamente pequefias en su rendi-
miento pueden tener una gran importancia comercial,
Contrariamente al claro predominio de lacpi-
nién anteriormente generalizada y de la préctica habi-
tual,'la presente Invencidén se basa en el descubrimiento
sorprendente de que se pueden conseguir ventajas genera-
les por ejemplo en términos de economia de combustible
y/o reduccidn de la polucidn atmosférica por la emisién
de polucionantes, adaptando un motor de combustidn inter
na del tipo antedicho de manera que emplee védlvulas de
escape que, como minimo sean un 7% mayores en su superfi
cie que las vdlvulas de admisién. Esto proporciona un nue
vo criterio de disefio que es directamente contrario a la
opinidén generalizada y a la préactica habitual que ha re-
portado hasta el momento un fuerte perjuicio contra la

posibilidad de que se pudieran conseguir ventajas signi-

"ficativas por la utilizacién de vdlvulas de escape mayo-

res que las vdlvulas dé admisién en un motor del tipo an
tedicho.

De acuerdo con un aspecto de la presente Inven
c¢idn, se prevé un motor de combustién interna, de encen-
dido por chispa y de alta velocidad, destinado a impul-
sar un vehiculo de motor, del tipo que tiene una serie
de cilindros cada uno de los cuales posee un émbolo mon-
tado en su interior y que estd dotado de dos (y solamen=
te dos) vdlvulas dispuestas y controladas separadamente
una de otra y que constituyen respectivamente una vdlvu=-
la de admisién dnica y una vélvula de escape asimismo Uni

ca, comprendiendo cada una de dichas vdlvulas un elemento
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de cierre montado en una culata del motor a efectos de
su desplazamiento hasta establecér contacto y en separa-
cidén de un asiento de vdlvula (asiento Unico) y funcio-
nando de acuerdo con un ciclo de cuatro tiempos en el
cual cada pistén es impulsado en el interior de su cilin
dro correspondicnte por la expansién de gases calentados
por la combustién de una mezcla gasolina-aire suministra
da a una cdmara de combustidén situada en un extremo del
cilindro por medio de la vdlvula de admisidn del cilin-
dro, siendo expulsados los productos de combustidén desde
cada cilindro, por medio de su correspondiente vdlvula
de escape, pasando a un colector de escape del motor y
de manera que la relacidn de compresidn del motor es me-—
nor de 11:1, caracterizdndose porque la superficie de la
vilvula de escabé de cada éilindro es, como minimo, un
7% mayor gque la de la Qéivui; de admisién.

Una forma perfeccionada de motor, gue incorpo-
ra la presente invencidn, se puede diseflar y fabricar
utilizando técnicas normales de la fabricacién en serie
adaptadas de manera sencilla para proporcionar al motor
las correspondientes vdlvulas de escape y admisién, de.
manera que las vdlvulas de escape Sean como minimo un 7%
mayores en su superficie que las vdlvulas de admisién.

Un motor de este tipo se puede utilizar, por
ejemplo, para impulsar un vehiculo dotado de ruedas, con
los medios de transmisidn usuales para transmitir el im-
pulso o esfuerzo del motor por lo menos a una rueda del
vehiculo. Asimismo, desde luego, este motor se podrd uti
lizar para impulsar un vehiculo acudtico, que poseyera

medios de transmisidén apropiados para transmitir el es-
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fuerzo del motor al eje de la hélice del vehiculo.

Como medida provisional, el nuevo c¢criterio de
disefioc de la presente invencidén se puede aplicar con bue
nos resultados en la mejora del rendimiento de algunos
motores existentes. Asi pués, de acuerdo con un segundo
aspecto de la presente invencidn, se da a conocer un mé=-
todo para perfeccionar un motor de combustién interna,
de encendido por chispa, de alta velocidad, para impul-
sar un vehiculo a motor, del tipo que dispone de una se
rie de cilindros, cada uno de los cuales tiene un pistén
montado en su interior y que estd dotado de dos (y sola-
mente dos) vdlvulas, dispuestas y controladas separada-
mente una de otra y que constituyen respectivamente una
vdlvula de admisidn tnica y una vdlvula de escape unica,
poseyendo cada una de dichas vdlvulas uh elemento de cig
rre montado en una culata del motér, para su desplaza-
miento estableciendo contacto y separdndose con respec-
to a un asiento de vdlvula para el mismo (asiento Unico)
y funcionando de acuerdo con un ciclo de cuatro tiempos
en el cual cada pistdén es impulsado en su cilindro por
la expansidn de gases calentados por la combustidn de
una mezcla combustible-aire suministrada a una cdmara de
combustidn situada en un extremo del cilindro por medio
de la vdlvula de admisién del cilindro, siendo expulsa=-
dos los productos de la combustién de cada cilindro por
medio de su vdlvula de escape, pasando a un colector de
escape del motor, siendo menor la relacidén de compresidn
del motor de 11:1 y siendo las védlvulas de escape de menor
drea que las védlvulas de admisidén, comprendiendo dicho mé

todo la fase de modificar el motor para transformarlo en
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un motor de combustidn interna que es del tipo dicho,
excepto en el hecho de que la superficie de la vilvula
de escape de cada cilindro del motor modificado es, co~
mo minimo, mayor en un 7% que la de la vdlvula de admi-
sién.

Por lo tanto, es posible conseguir mejoras sig
nificativas en el rendimiento de algunos motores de ti-
po comercial, de fabricacién en serie, del tipo antedi-
cho, en los cuales las vdlvulas de escape son menores
que las vdlvulas de admisidén (existiendo la posibilidezd
de que lleguen a ser iguales), modificando el motor pa-
ra transformarlo en un motor del tipo antedicho, en el
que la superficie de la vdlvula de escape de cada cilin-
dro sea de mds de 7% mayor que la vdlvula de admisiédn,
siendo tal la naturaleza de la invencidn que la experi-
mentacién usual con factores tales como carburacidén y en
cendido posibilita conseguir el equilibrado deseado en-
tre el incremento en la economia de combustible (mds ki-
1dmetros por litro) y reduccién de la proporcién de cier
tos agentes polucionantes (por ejemplo hidrocarburos y
mondxido de carbono) en los gases de escape, sin una sen
sible pérdida de potencia.

Esta modificacién se puede conseguir, por ejem
plo, sustituyendo la culata original por una culata de
recambio constituida de manera que reciba védlvulas de es
cape v de admisién tales que las vélvulas de escape sean
mds de 7% mayores en superficie que las vélvulas de admi
sidén. De esta manera, de acuerdo con un tercer asvecto

de la presente invencién, se proporciona una culata para

un motor de combustidn interna, de encendido por chispa
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y de alta velocidad para impulsar un vehiculo de motor,
del tipo que tiene una serie de cilindros distintos, ca-
da uno de los cuales tiene un pistén nontado en su inte-
rior y estd dotado de dos vélvulas (y solamente dos) dis
puestas y controladas separadamegte una de otra y consti
tuyendo correspondientemente una sola vélvula de admisidn
y una sola vdlvula de escape, comprendiendo cada una de
dichas vdlvulas un elemento de cierre montado en una cula
ta del motor a efectos de su desplzzamiento en aproxima-
cién y separacién de un asiento de vélvula (asiento Uni-
co) y funcionando de acuerdo con un ciclo de cuatro tiem
pos, en el cual cada émbolo es impulsado en su cilindro
por la expansidén de los gases calentados por la combus-
tién de una mezcla gasolina-aire suministrada a una cdma
ra de combustidn situada en un extremo del cilindro por
medio de la vdlvula de admisién dél cilindro, siendo ex=-
pulsados los productos de la combustién desde cada cilin
dro por medio de su correspondiente vélvula‘de escape,

pasando a un colector de escape del motor y siendo la re

lacién de compresidn del motor menor de 11:1, caracteri-

zdndose porque la culata estd dotada de asientos de vil-

vula de escape y asiento de vdlvula de admisidn, para
las vdlvulas de escape y de .admisién correspondientes
del motor, dimencionados respectivamente para cada cilin
dro de manera que permitan que la vél&ula de escape sea,
como minimo, un 7% mayor en superficie que la vélvula de
admisidén del propio cilindro.

Los respltados conseguidos por la aplicacién
de la invencidn a un motor de gasolina de encendido por

chispa que originalmente tenia la forma convencional,
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se pueden mejorar en algunos casos reduciendo la rela-
cién de compresién del motor y/o incrementando el tamafio
de los carburadores del motor. De esta manera, si bien
parece que las relaciones de compresién de los motores a
los cuales se aplica la inyencién se encontrara general-
mente entre 7:1 y 1l:1, e§-greferible en.algunos casos,
como por ejemplo desde el punto de vista de optimizar el
consumo ce combustible, gue el motor al cual se aplica
la invencién tenga una relacién de compresién reducida,
por ejemplo entre 7:1 y 8,5:1.

Las pruebas llevadas a cabo sugieren que la su
perficie de la vdlvula de escape de un motor al cual se
aplica la invencién variard preferentemente entre 15% y
65% mayor que la superficie de la vdlvula de admisién
pero, desde luego, se apreciard la necesidad de una cier
ta experimentacidén rutinaria para determinar la mejor ma
nera de aplicar la invencién a cualquier forma determina
da del motor del tipo antedicho.

El efecto de polucidn ambiental por el plomo
contenido en los gases de escape de los motores de eleva
da compresidén actuales, utilizando gasolinas de elevado
poder actidetonante, con su contenido de plomo correspon
dientemente elevado para reducir el picado del motor, es
otro problema que pueden ayudar a reducir las realizacio
nes de la presente invencidn.

La alternativa de utilizar combustibles de ba-
Jjo octano y disefiar motores que funcionen con una rela-
cidn de compresidén correspondientemente baja, parece po-
co atractiva a causa del descenso de rendimiento que se

L3

asocia con dichas disminuciones en la relacién de comore
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sién (con una capacidad dada del motor). Las pruebas lle
vadas a cabo en los motores de¢ explosién comerciales del
tipo mencionade, sin embargo, indicén que aungue el ren—
dimiento se reduce, tal como se esperaba, cuando el mo-
tor se modifieca para funeionar con relaciohes de compre=
sién mds bajas (por ejempio 7'4:1) y de acuerdo con ello
se hacen funcionar con gasolinas de 91 octanos, la apli-
cacidn de la presente invencién a esta forma modificada
de motor puede dar como resultade ¢ifras de rendimiento
gue no son inferiores de forma significativa a los obte-
nidos, con el motor original cuando funciona con combus~
tibles de 97 octanos, antes de la reduccidén de la rela-
¢idn de compresién. Desde luego, la utilizacidén de com-
bustibles de 91 octanos en vez de gasolina de 97 octanos,
por ejemplo, puede dar lugar al impprtante resultado de
reducir de modo significativo el contenido de plomo de
los gases de escape.

Los beneficios que se pueden conseguir por me-
dio de la presente invencidn pueden ser debidos quizds a
una expulsidén mds eficaz de los productos de la combus-
tidén a causa de la superficie mayor de vdlvula o de paso
de escape, de forma que cada mezcla de combustible subsi
guiente contiene menos gases quemadés., De esta manera,
el rendimiento de la combustién del motor se puede mejo=-
rar de forma aparente para proporcionar mayor potencia,
par y/o mejor consumo especifico de combustible y/o una
reduccidn en la proporcidn de ciertos polucionantes en
los gases de escape.

El hecho de que los resultados interesantes

que se pueden conseguir por la presente invencidn no se
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evidenciaron por las pruebas objeto del informe NaCA TN
n? 1365, puede atribuirse probablemente en cierta medi-
da, al hecho de que dichas pruebas se llevaron a cabo so
lamente con un motor monocilindrico de laboratorio, que
funcionaba en condiciones poco normales de aspiracién,
tales como hacer que la presién en el escape se mantuvie
ra igual a la presidén en la admisidn y que se emplearon
variaciones supuestamente eguivalentes en la alzada de
la vdlvula en vez de verdaderas variaciones en los didme
tros de las vdlvulas. Por ejemplo, la variacidén de la al
zada de la valvula puede no afectar el flujo inicial de
salida de gases de escape, en el inicio del ciclo de es~
cape, en la misma medida que la verdadera variacidn del
didmetro de la vilvula de escape.

Para su mejor comprensién, se hace referencia
a unos dibujos adjuntos que representan esquemdticamente
la presente invencidn.

La figura 1 muestra una seccidn longitudinal
parcial de un primer motor del tipé mencionado al cual
se ha aplicado la presente invencidn.

La figura 2 muestra una seccidn situada en dn-
gulo recto con respecto al plano de la figura 1, de una
parte del motor mostrado en la figura l.

La figura 3 muestra una vista lateral de un ve
hiculo a motor dotado de ruedas.

La figura 4 muestra una vista lateral de un ve
hicuio acudtico a motor.

La figura 1 muestra el dmbolo y disposicidn de
vdlvulas de un cilindro de un motor automdvil inglés, wmuy

conocido, con una cilindrada aproximadamente de 1300 cm3.
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Este motor es de cuatro cilindros y tiene en su forma
normal una relacidén de compresién de 9'2:1, La figura 1
muestra sin embargo el motor una vez modificado de acuer
do con la presente invencidn, del modo que se describird
en mds detalle a continuacidén con referencia a la figura

2, Se apreciard que la bujia y otros detalles del cilin-

. dro mostrado y el resto del motor no se muestran en los

dibujos por conveniencia, siendo estas caracteristicas
puramente convencionales y no requiriendo ninguna expli-
cacidén adicional.

La figura 1 indica las paredes que limitan el
cilindro mostrado con los numerales -l- y una culata ~2-
estd montada de forma convencional en la parte alta del
cilindro. Un émbolo -3- estd montado con capacidad de
deslizamiento en el interior del cilindro y estd conec-
tado de forma convencionzl mediante una biela -4- al ci-
gliefial del motor (no mostrado). La corona ¢ cabeza del
pistén -3- estd refundida centralmente para proporcionar
una cdmara de combustidn -15-.

La culata -2- estd dotada de dos vdlvulas para
cada cilindro, sienco respectivamente la vdlvula de admi
sién normal -5~ y una vdlvula de escape -6-, La vdlvula
de admisién -5- comprende un elemento mévil de cierre =7=
cuya cabeza de didmetro D (medida tal como se indica para
la vdlvula de escape en la figura 2) estd constituida por
una superficie troncocénica -8- adaptada para encajar con
un asiento de vdlvula asimismo troncocénico -9~ formado
en la superficie o zona inferior de la culata -2- alrede
dor de la vdlvula de escape. La abertura de la vdlvula de

admisidn, a través de la cual la mezcla de combustible-aire
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vaporizada abandona el paso de admisién -1ll- para entrar
en la cdmara de combustidn =12~ (aquella parte del inte-
rior del cilindro que estd situada por encima de la cabg
za del pistén -3-) en el curso del ciclo o tiempo de ad-
nisidén del pistdn, estd definido por la periferia inter-
na del asiento troncocdnico de vdlvula -9- y la vélvula
de admisidn -7- es desplazable hacia abajo contra la ac-
cién del resorte -10~, para abrir la abertura correspon-—
diente de admisién al desplazarse el pistén hacia abajo
en el curso de su ciclo de admisidn.

La vdlvula de escape -6- estd construida de una
forma generalmente similar a la vilvula de admisién -5-,
tal como se indica con los numerales =7'~, =8~y =9'~,
siendo desplazable hacia abajo del modo usual contra la
accidn del resorte -10'-, para permitir que los produc-
tos gaseosos de la combustidén puedan pasar de la cédmara
de combustidén -12- hacia el paso ~13- de escape durante
un movimiento hacia arriba del pistén -3-, durante la ca
rrera de escape. El plano de la abertura de la vilvula
de escape se indica en la figura 2 por la linea A-A..

El funcionamiento de las valvulas se controla
de forma convencional por un eje de levas lateral situa-
do en el blogue de cilindros y disponiéndose impulsores
o varillas impulsoras que controlan los balancines monta
dos sobre soportes adecuados de la culata, entrando en
contacto con las vdlvulas -7- y =7'- en sus extremos su-
periores, de forma bien conocida. Puesto que esa disposi
cidn de accionamiento de vdlvula es convencional, no se
muestra en los dibujos.

La figura 2 (en la cual la culata se muestra
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invertida en comparacién con la figura 1) muestra de for
ma més detallada la estructura de la vdlvula de escape,
pero la forma general de la vdlvula de admisién ~5- y

del paso de vdlvula -11- se pueden considerar, a.los'efeg
tos de 1la descripéién siguiente, como similares .de forﬁa

general al de la vdlvula de escape -6~ y al paso -13- de-

‘la védlvula de escape.

Los detalles del motor ilustrade en su forma

"standard", suministrado como dispositivo motriz en un

‘automévil inglés de tipo conocido son los siguientes:

Didmetro de la vilvula de admisién (D) 35171 mm,
ﬁiémetro de la vidlvula de escape (D) 3175 nn,
Didmetro de la abertura de admisién (A-A) 52'3 mn, -
Didmetro de la abertura de escape (en A-A) gsWo nm,
Didmetro del paso de admisién segin Y-Y en
la figura 2 - 31'0 mm.
_ Didmetro del paso de la vilvula de escape .
segin Y-Y ) . 25'0 mm,

Didmetro del paso de la vdlvula de escape

segin B-B en la figura 2 ' 280 mm.
". Avance del encendido (estético) .. 62 antes gel
punto muerto

superior.

A efectos de comparacidn, un motor de este ti-
po, en forma standard, se probdé con combustible de 97 oc

tanos en condiciones de laboratorio, con los siguientes

" resultados (corregidos a una temperatura de 37'88C y una

" presidén de aire seco de 747'27 mm, de Hg):

Potencia al freno (BHP)
a 5.000 r.‘P.m. sllla

Potencia al freno a

6.000 x,p,m, 45122
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Consumo especi{fico de com
bustible a 5.000 r,p.n. : 274,5 grs/BHP/hora
(0'606 libras/BHP/nora)

Consumo especifico de com

bustivle a 6,000 r,p.nm, - 342 grs/BHP/hora
(0’755 lipras/BHP/hora)
Temperatura de escaﬁé a
5.000 r.p.m. 745 C
Temperatura de escape.a )
6.000 r.p.nm. 7702 C

El motor funciond a una presidn constante de

_aceite de 2'80 Kgs/cm? (41 lidras pulgada?), permanecien

do estable la temperatura de escape y no aparecieron éig .
tomas de soﬂrecalentamiento. El tamafio usual y la forma
del asiento de la vdlvula de escape y el paso de 'la vél-
vula de escape en las proximidades- inmediatas dé'}a abexr .
tura de escape son las Que Se indican por lineas de pun-
tos -14- en la figura 2. ‘

las pruebas se llevaron a cabo-con intervalos
sustancialmente de 1,000 r.p.m., desde 6;000 T.p.m. has-
ta 1,000 r,p.m., midiendo la potencia al freno, el par y
el consumo especifico de combustible en cada punto, des-
pués de lo cual el motor se hacia funcionar uné segunda
vez en las mismas condiciones excepto en que en este se-
gundo Jjuego de pruedas, se hacian las mediciones de con-
tenido de mpnéxido de carbono y de hidrocarburos no que-
mados de los gases de escape, .

La presente invencidn se aplicd entonces a es-
te motor, haciendo més grande la abertura de escape, pa-

ra conseguir sustancialmente 7% de aumento en el é4rea de
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.la vdlvula (YT D2/4), que la vdlvula de admisién. La for

ma del paso -13%- de la vdlvula de escape se rebajd por
lo tanto de modo correspondiente, ligeramente, en las

proximidades inmediatas de la abertura de escape, para

. evitar la presencia de un escaldén en el didmetro en las

proximidades de la vdlvula, pero el motor se dejé por to
do lo dem4s de forma convencional, Los detalles signifi-

cativos del motor modificado fueron los siguientes:

Didmetro de la vdlvula de admisién (D) 35'72 mm,
Didmetro de la vdlvula de escape (D) “ - 37'0 mm,
Didmetro de la abertura de admisidén (4-A) . 32'3 mm,
Didmetro de la abertura de escape (A-A) 32'6 mm.
Didmetro del paso de admisién en Y=Y 3}‘0 ma,
Diémetro.del paso de escape en Y-Y | 25'0 mm,
Didmetro del paso de escape en B-B 28'0 o,

Ias pruebas que se han descrito anteriormente,
eﬁ relacidén con el motor en forma normal se repitieron
en el motor modificado. En ningin momento ;parecié‘un
funcionamiento irregular del motor ni aﬁarecié ningin

sintoma de vibraciones de cigliefial o tendencia a sdbrecg

" lentamiento.

Las nuevas pruebas mostraron ciertas mejoras

en ¢l par a 1,000 r.p.m. y & 6,000 r.p.m. pero una cier-

~ ta cafida en el par en la gama media desde.1l.200 r.p.m.

aproximadamente hasta 5.000 r.p.m., Este aplanamiento de
la curva de par, sin embargo, puede ser ventajoso‘él Pro
porcionar una gama més ancha de velocidades de motor uti
lizables, E1l consumo especif;go de combustible_efé muy

parecido en la forma normal del motor, excepto en lo que

respecta a una elevacién hasta 370 grs/BHP/hora (0'817



1o0.

15.

20.

25.

- 2] =

libras/BHP/hora) a 6.000 r.p.m., lo cual no se consider$
inaceptable en vista de las otras ventajas conseguidas.
La potencia al freno permanecié muy similar a la del mb-
tor normal para velocidades hasta 5.000 r.p.m. (en la
que la cifra corresponciente para un motor modificado
fué de 51'7 BHP), pero luego aumentd de modo significati
vo por encima de los valores del motor normal y propor-
cionaron una pérdida de potencia mucho mds reducida, dan
do un valor de 51'7 BHP también a 6.000 r.p.m. Por lo
tanto, se consiguid un incremento de potencia de aproxi-
madamente 14% a 6.CCO r.p.m, Ademds, el contenido de hi-
drocarburos de los gases de escape mostréd una mejora sen
sible, reduciéndose hasta aproximadamente 50% a (3,000
r.p.m.), en comparacién con las cifras correspondientes
del motor normal. La temperatura de escape del motor mo-
dificado en comparacién con el motor normal disminuyé
19eC a 6.000 r.p.m. y 5°C a 5.000 r.p.m.

Se observé que se podian conseguir otras mejo-
ras en el rendimiento del motor (particularmente las ci=-
fras de potencia BHP medias y en el consumo gspecifico
de combustible) aumentando el tamafio de la vdlvula de es
cape hasta hacer su drea (ﬂ‘DZ/h) aproximadamente 26%
mayor gque el de la vdlvula de admisién. Para conseguir
estas mejoras adicionales, sin embargo, se observé que
era necesario (ademds de hacer mds grande la vélvula de
escape) sustituir el carburador normal suministrado con
¢l motor usual por un carburador que normalmente se mon-

ta en una versién de 1600 cm3

del motor estudiado, con
un nuevo colector de admisidén adecuado y haciendo funcionar

el motor sin filtro de aire. Esto es interesante en su sim
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plificacién con respecto 2 otros posibles desarrollos de

la presente invenciodn.
Al final de las _ -aebas (todas ellas utilizan-
do combustible de 97 octanos), no aparecié sintoma algu-

no de pistones quemados o de excesivos desgastes de vil-

.vula, hundimiento de asientos o picado de asientos, a pe

sar que las vadlvulas” de sustitucidén (=7'-) que se habian

- utilizado, eran del material normal de las vélvulas de

admisién, sin ningdn acabado especial.

En vistas a comprobar la sospecha o impresién
de que el grado prédcticamente Util de agrandamiento de la
valvula de escape de acuerdo con la presente invencidn,
seria mayor con un motor de relécién de compresidn baja

que con un motor de relacidn de compresidn alta, el motor

. normal de 1.300 cm? descrito anteriormenté se modificé

para funcionar con una relacién de compresién solamente
de 7'4: 1., Esto se hizo mecanizando la cabeza 0 corona
del pistén (alrededor del refundido -15- que forma la c&
mara de combustidén) para eliminar 3'S55 mm. (0'14") del
mismo y rebajando de forma similar la cdamara de combus-
tién en el refundido -15- de forma uniforme (manteniendo
su forma bdsica) para darle un volumen de 25 cm?, El vo-
lumen total de la cédmara de combustidén, incluyendo el
juego para la junta de culata, fue entonces sustancial-
mente 50 cm>, Utilizando entonces la culata y vdlvulas
normales y sin'hacer ninguna modificacién méds al motor,
se llevd a cabo una prueba tal como se ha dicho anterior
mente excepto en el hecho de que las lecturas se llevan

a cabo a velocidades desde 6,000 r;p.m. hasta sustancial

mente 2.000 r,p,m. solamente, y que el combustidble utili
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zado era solamenterde 91 octanos, con los sigulentes re-
sultados (corregidos de igual modo al descrito):
Potencia al freno a 5.000 r.p.m, 44'28
Potencia al freno a 6,000 r,p.0, 37'06
Consumo especifico de combusti-
ble a 5.000 r.p.m. '. 309'3 grs/BEP/horea
(0'683 libras/BiP/nhora)
Consumo espec{fico de combusti-
ble a 6.000 r.p.m. 401'3 grs/BiP/nora
(01886 libras/3HP/nora)
La temperatura de los gases de escape a las ve
locidades de 5.000 r.p.m. hacia arriba era superior a los
8002 C, llegando a un mdximo de 8509¢C, y al par alcanzé
solamente 7'55 mx Kg. (55'93 libras pie), (a 3.000 r.p.m.)
descendiendo a 4'51 mx Kg. (33'48 libras pie), (a 6,000
r.p.m.). .
El motor funciond satisfactoriamente excepto
en lo que se refiere al excesivo calor en el escape, aun

que el consumo especifico de combustible era mds bien al

" %o,

Una culata modificada de acuerdo-con la preseg.
te Invencidn, para proporcionar una superficie de la v&l
vula de escape mayor en un 7% que la vdlvula de admisién,
se montd en el motor, teniendo dicho motor modificado los
siguientes detalles o taracteristicas dimensionales:
Diémetro de la vélvula de admisién (D)  ° 3572 mm.
Didmetro de la valwvula de escape (D) 3710 mn,
Didmetro de la abertura de admisién (én A-4) 32'3 pm,
Didmetro del orificio de eseape‘(en A=A) ©32'6 mn,
Didmetro del paso de admisidéd en Y=Y - 31'0' mm,
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Didmetro del pasoc de escape en Y=Y 2710 mm,

Didmetro del paso de escape en B-B 28'0 mm,
El motor de daja compresibn régultanﬁé; sin
ningin otro cambio en comparacidén con el motor déscrito
de baja compresidn de tipo normal, se sometié a las mis~
mas pruebas, Se observaron.algunas mejoras en el rendi-
miento por los resultados de la prueba (en comparacién
con los que se haﬁian conseguido en la fbrma de baja com
presién del motor original) pero se consiguieron resulta

dos mucho mejores en una serie siguiente de pruebas simi

lares en el motor con la culata modificada nuevamente pa

. ra hacer la vilvula de escape 26% mayor en su &rez que

la vdlvula de admisién, se acuerdo con los siguientes de

talles o caracteristicas constructivas:

Didmetro de la vélvula de admisién (D) . 35172 mn,
Di&metro de la v4lvula de escape (D) 40'1  mm,
‘Didmetro de la abertura de admisién (en A-A)  32'3 mm,

" Didmetro de la vdlvula de escape en (A=-A) 3510 mm,
Difmetro del paso de admisién en Y-Y .7 31'0 ma,

, D;émetro del paso de escape en Y-Y 29'0 nmnm,
VDiémetro de la abertura de escape en B-B 2§'0' mna,

En esta forma, la culata tenfa la forma mostra
da en la figura 2 en linea llena, en las proximidades de
la vdlvula de escape -6-. En las pruebas, el motor pare-
cié funcionar con mayor suavidad y.arrancar mids fdcilmen
te, Se observaron los siguientes resultados durante las
pruebas (utilizando un combustible de 91 octanos):
Potencia al freno en caballos &

5.000 r.p.m. ’ 47115

Potencia al freno a 6000 r.p.m. 45105
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Consumo especifico de combusti

ble a 5000 r.p.m, ) 285 grs/BliP/hora
(0631 libras/BHP/hora)
Consumo especifico de comdusti |
ble a 6.000 r,p.m. o - 324 grs/BHP/hora
_ (0'717 1ibras/BEP/hora)
La potencia en BHP se mantuvo por encima de los
valores conseguidos (con la relacibén de compresién més dba
ja) con la culata normal y vAlvulas normales en toda la
gama de pruebas (mostrando un aumento de potencia aproxi
madamente de 21% a §,000 r.p.m.), El par a 2.000 r.p.m.,
mostré una-mejora de unas 0'67 mx Kg. (5 libras pie) y
el par siguié una curva continua permaneciendo por lo mg
nos 0'4 mx Xg. (3'libras pie) por encima del conseguido
en una culata normal (con los émbolos de caja compresién)
en toda la gama de pruebas,

. Las temperaturas de escape se disminuyeron en
502 C en coamparacién con el motor de baja coﬁpresién que
utilizaba la culata normal, ELl contenido de hidrocarburos
de los gases de escape fue ligeramente superior gue con
la cul;ta normal (motor con baja relacién de compresién)

a 5,000 y 6,000 r.p.m., pero fue sensiblemente mis dajo

" que el de la culata normal a 3.000 r.p.m. E1 contenido

en CO de los gases de escape fue algo m&s alto que el de -
la culata normal, EL coﬁsumo especifico de combustible fue
significativamente mas bajo que el de la culata normal en
toda la gama de pruebas.

Asi pues, la aplicacidén de la invencién a un
motor de baja relacidn de compresidén se vié que propor-

cionaba sensibles mejoras tanto én par, como en la poten
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cia al freno, con reduccién en las temperaturas del eseca
pe y unas cifras del consumo de combustible sensiblemen-
te mejores. |

Al igual que con el motor de elevada relacién
de compresidén, se realizaron pruebas con el motor de re-—
lacién de compresidén moéificado con un carburzdor mayor
Y sin el filtro de aire, indicando los resultados unas
me joras adicionales en potencia al freno, par y consumo
especifico de combustible. En realidad, se observd una
potencia indicada de 51,3 BHP a 5.000 r.p.m., siendo es-
ta cifra 0'18 BHP mayor que la conseguida con el motor
en su forma convencional de alta compresidn, Estos resul
tados de la versidn de baja compresidén del motor parecen
eliminar dicha suposicidén o sospecha.

Ademéds de estas pruebas de laboratorio, la in-
vencidén se ha aplicado a una serie de motores montados
en vehiculos y después probados en carretera, con unos
resultados muy interesantes en términos de mejor consumo
de combustible, mejor aceleracidén y mayor velocidad maxi
ma, Todas estas mejoras se consiguieron como resultadc
de modificar el motor montando las valvulas de escape ma
yores que las vdlvulas de admisidén, aungue en algunos ca
sos se aprecid deseable, para conseguir nuevos resulta-
dos, montar carburadores més grandes en el motor. Dichas
explicaciones pricticas de la invencidn se han realizado
en varios motores de explosidén, con-diferentes grados de

éxito, haciendo las valvulas de escape ( + D2/4) aproxi-

‘madamente 13%, 18%, 21%, 22%, e incluso 65% mayor que
yor g

las vélvulas de adnisidén correspondientes.

Ademés, se ha observado que algunas aplicacio=-
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nes de la invencidn posibilitan a un motor con una rela-

cidn de compresidén hasta 10:1 que pueda funcionar satis-
factoriamente con un combustible de 91 octanos sin retrz
so de la combustidén. Sin embargo, Se cree gue se pueden
conseguir me jores resultados, generalmente, en tales ca-
sos, si se disminuye la relacidén de compresidn,

Un motor de acuerdo con las figuras 1 y 2, al
cual se ha aplicado a la presente invencién, se puede
aplicar como dispositivo motriz -100- en cada urno de los
veh{culos a motor mostrados en las figuras 3 y 4, en los
gue un sistema de transmisién convencional -101l- estd
montado para transmitir el impulso de forma usual desde
los motores -100~ a las ruedas -102- y 2 una hélice ~103
respectivanmente.

Todo cuanto no afecte, altere, cambie o modifi
que la esencia de los perfeccionamientos deseritos, serd
variable a los efectos de la actual Patente,

NOTA.

Se reivindica como objeto de esta Patente de
Invencién:

1l.- Unos perfeccionamientos en los motores de
combustién interna, del tipo de encendido por .chispa y
de alta velocidad, destinados a impulsar vehiculos de mo
tor, del tipo gque poseen varios cilindros, cada uno de
los cuales tiene un émbolo montado en su interior 'y que
esta dotado de dos vdlvulas (dos védlvulas tnicas), dis-
puestas y controladas separadamente una de otra y consti
tuyendo respectivamente una vilvula de admisién dnica y
una valvula de escape asimismo unica, comprendiendo cada

una de dichas védlvulas un elemento de cierre montado en
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una culata del motor para su desplazamiento en contacto
de cierre y de apertura con respecto a un asiento de vél
vula (asiento Unico) y funcionando de aguerdo con un ci-
clo de cuatro tiempos, en el cual cada émbolo es impulssa
do en su cilindro correspondiente por la expansidn de gz
ses calentados por la combustidn de una mezcla gasolina-
aire suministrada a una cdmara de combustidn situada en
un extremo del cilindro a través de la vdlvula de zadmi-
sidén del cilindro, siendo expulsados los productos de la
combustién desde cada cilindro por medio de su correspon
diente vdlvula de escape, pasando a un colector de esca-
pe del motor y'siendo la relacién de campresidn del mo-
tor menor de 1l:1l, caracterizéndose porque la superficie
(et Dz/h) de la vdlvula de escape de cada cilindro es
por lo menos un 7% mayor que la de la vdlvula de admisién.
2.- Unos perfeccionamientos en los motores de

combustidén interna, segin la reivindicacién 1, caracteri

" zados porque la relacién de compresidén del motor se en—

cuentra comprendida entre 7:1 y 8,5:1.

3.~ Unos perfeccionamienﬁos en los motores de
combustién interna, segin la reivindicacién 1, caracteri
zados porque la vélvula de escape tiene una superficie
(v D2/4) que es entre 15% y 65% mayor que la superficie
de la valvula de admisidn.

4.~ Unos perfeccionamientos en los motores de
combustién interna, segin las reivindicaciones anterio-
res, aplicables a un motor del tipo de encendido por chis
pa, de 2lta velocidad, destinado a impulsar un vehiculo
de motor, del tipo que posee varios c¢ilindros, cada uno

de los cuales posee un émbolo montado en su interior y
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que estd dotado de dos vdlvulas (dos vdlvulas dnicas),
dispuestas ¥y controladas separadamente entre sf{ y Ggue
constituyen respectivamente una vélvﬁla Unica de admi~
sidén y una vdlvula Unica de escape, comprendiendo cada
una de dichas vdivulas un elemento de ¢ierre montado en
una culata del motor destinﬁndose a su desplazamiento es
tableciendo contacto y separdndose de un asiento de vdlvu
la (asiento tnico) y funcionando de acuerdo con un ciclo
de cuatro tiempos en el cual cada émbolo estd impulsado
en su cilindro por la expansién de gases calentados por
la combustién de una mezcla gasolina-aire suministradas a
una cémara de combustién situada en un extremo del cilin
dro a través de la védlvula de admisién del cilindro,
siendo impulsados los productos de la combustidn de cada
cilindro por medio de su correspondiente vdlvula de esca
pe, pasando a un colector de escape del motor, siendo la
relacién de compresidn del motor menor de 1l:1, y siendo
la superficie de las vdlvulas de escape (17 D2/4) menor
que las vdlvulas de admisién, caracterizadas por la fase
de modificacidén del motor para transformarlo en un motor
de combustidén interna del tipo antedicho excepto en que
la superficie (o D2/4) en la vdlvula de escape de cada
cilindro es por lo menos un 7% mayor que la de la vdlvu-
la de admisidn.

5.- Unos perfeccionamientos en los motores de
combustidn interna, segln la reivindicacién 4, caracte-
rizados porgue la superficie de la vdlvula de escape
( D2/4) se hace de un 15% hasta 65% mayor que el &drea
de la vdlvula de admisidn.

6.~ Unos perfeccionamientos en los motores de



10.

15-

20,

25.

combustidén interna, sesin la reivindicacidén 4, caracteri
zados por una fase adicional de modificacidn en la que
se reduce la relacién de compresidén del motor.

7.- Unos perfeccionamientos en los motores de
combustién interna, segln la reivindicacién 6, en los que

después de la modificacidn del motor su relacidén de com=

_presidén se encuentra entre 7:1 y 8,5:1.

8.~ Unos perfeccionamientos en los motores ce
combustidén interna, segin las reivindicaciones anteric-
res, aplicables a un motor del tipo dg encendido por chis
pa, de alta velocidad, destinado a impulsar un vehiculo
a motor, del tipo que posee varios cilindros, cacda uno
de los cuales tiene un émbolo montado en su interior y

que estd dotado de dos védlvulas (dos vdlvulas lnicas),

dispuestas y controladas separadamente una de otra y cons

tituyendo respectivamente una sola vdlvula de admisién y
ﬁna sola vélvula de escape, comprendiendo cada una de di
chas vdlvulas un elemento de cierre montado en una cula-
ta del motor, permitiendo su movimiento hasta establecer
LN

contacto de cierre y separacidén del mismo con un asiento
de védlvula (asiento Unico) y funcionando de acuerdo con
el ciclo de cuatro tiempos, en el que cada émbolo es im-
pulsado en su cilindro por la expansidén de gases calenta
dos por la combustidén de una mezcla gasolina-aire suminig
trada a una camara de combustién situada en un extremo
del cilindro a través de la vdlvula de admisidn del cilin
dro, siendo exnulsados los productos de la combustidén de
cada cilindro por medio de su vdlvula de escape, pasando
a un colector de escape del motor y siendo la relacidn

de compresién del motor menor de 11:1, caracterizados por



e 40727 3

que la culata estd dotada de asientos de vdlvula de es-
cape y de vdlvula de admisidn, respectivamente para las
védlvulas de escape y las vélvulas de admisidn del motor,
dimensionados respectivamente, para cada cilindro, de ma

% ma-

5. nera gue la vdlvula de escape sea por 1o menos un
yor en superficie (4%‘D2/4) que la vilvula de admisién
del cilindro.
9.~ Unos perfeccionamientos en los motores de
combustidén interna, segin la reivindicacidn €, caracteri
10. zados porque la superficie de la vdlvula de escape (1< Dz/h)
es de 15% a 65% mayor que la superficie de la valvula de
admisidn.
Sean cuales fueren las circunstancias que con-
curran en la esencialidad de la Patente de Invencidn, de
15. finida en las anteriores reivindicaciones, cuyo objeto
est
10.~ "UNOS PERFECCIONAMIEZENTOS EN LOS FOTORES DE
COMBUSTION INTERNAM.
Consta la presente memoria de treinta y una ho
20, Jas foliadas, mecanografiadas por uné sola cara y de los
dibujos unidos a la misma,
Barcelona, 23 ABR. 1975
P.A. de TERRYTUNE DEVELOPMENTS LIMITED,
ALFONSQ

CZ@: Luls Durén Benejom

M(Q

JR/mc,
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