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MEMORIA DESCRIPTIVA 

poca so lio  itar

P A T E E T E  D E  I H V S H C I O H

en

E S P A S A 

por VEINTE afins

a nombre de QEQHGHB BBAINABD FOWLER,. de nacionalidad norteame­

ricana, residente en 0/0 Va H e 7 Paper Company, Holyoke, Maesa» 

ohusetts, ESTADOS REIDOS DE AMERICA, por:

Es "te invento se re fiere  a un prooadimiento perfeooiona-
do de hacer funcionar motores de o embustida interna que emplean 

dispositivos de igniaidn para encender una carga combustible 

dentro da los cilindros de dichos motores, junto oon aparatos

"UN PROCEDIMIENTO DE HACER FUNCIONAR MOTORES DE 

«COMBUSTION INTERNA, Y UN MOTOR DE COMBUSTION 

"INTERNA PERFECCIONADO, DEL TIPO ENCENDIDO ELEC- 

«TBICAMENTE*.
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para re a liza r  e l  nuevo método de funotonamiento que luego se r e i -  

vindioa.
,

Segfia e l  presente invento, e l  método peer feo  clon ado de
-

hacer funcionar un motor de oombustión interna que tiene una oa­

te za  de émbolo, Incluye encender la  carga prqpu lsiva que a fec ta  

a l émbolo mediante un número de d ispos itivos  de ign ición  contro­

la b les  independientemente, para producir un número de ondas de 

combustión que se agrupan, y se combinan de manera qu© se asegu­

ra la  combustión f in a l de la  carga en un punto apartado de la  pe­

r i f e r i a  del émbolo.

3a una forma del presente invento, a l método p er fecc io ­

nado de hacer funcionar ®1 motor de combustión interna comprende 

predeterminar e l  punto en que lo s  d ispos itivos  de ign ic ión  normal­

mente usados hacen que la  carga prqpulsiva se consuma finalmente 

con e l consiguiente deterioro del émbolo y fa l lo  po tencia l del mis­

mo, y estab lecer un fren te  de andas de combustión en t a l  sentido 

y en ta l relación  de tiempo con la  ign ición  normal de la  carga que 

la  combustión f in a l no se concentre ya en e l  éres primeramente men­

cionada.

jkL otra  forma del presente invento, e l  método p e r fecc io ­

nado de hacer funcionar e l  motor da combustión interna oomprénde 

contro lar xa situación del área de la  última combustión f in a l de ' 

la  carga propu lsiva, estableciendo y encendiendo una p lu ra lidad  

de d ispositivo^  de ign ición  de la  carga controlables, independien­

temente.

31 presente invento comprende también ©1 motor de com­

bustión interna perfeccionado del t ip o  encendido eléctricam ente, 

que incluye un c ilin d ro  que tiene por lo  menos tres  d ispos itivos
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de ign ic ión  y añedios asociados pon uno de éstos para encenderlo en 

un tiempo p os te r io r  a l da lo s  otros dos.

•ül invento tiene por ob jeto  prim ordial asegurar que la  

o embustida f in a l da la  carga dentro de lo s  c ilin d ros  no tenga lu ­

gar en lá  p e r ife s ia  del émbolo o cerca de e l la ,  esto es. alrededor 

de la s  paredes del o illndxo y. por tanto, oonipren.de nn nuevo pro­

cedimiento de accionar una nueva disposición de ign ic ión  que ase­

gura la  combustión f in a l de la  carga en un punto remoto de las pa­

redes l im ítro fe s  del espacio de combustión, esto  ©s, como una con­

d ición óptima en e l  centro del émbolo o carca del mismo.

S i a l lenguaje técn ico, se habla a menudo de que a l l i ­

mite operativo de un motor es ©1 punto an que las  áreas próximas 

a la  p e r i fe r ia  del émbolo empiezan a quemarse o d e teriorarse . La 

concentración d© la  combustión f in a l  que determina estas áreas 

quemadas, induce también presiones excapoionsímente grandes en los  

pantos precisos menos capaces de r e s is t ir  dichas presiones, esto 

es, en tre la  p e r i fe r ia  del émbolo y la  parad in te r io r  del c ilin d ro . 

Ssto hace a su ves qu® lo s  segmentos del émbolo iónicas barreras 

entre e l  espacio de combustión y a l lado in fe r io r  del émbolo) s® 

deterioren rápidamente con todos lo s  inconvenientes inherentes a 

es te  funcionamiento. S i inventor ha v is to  que nadie ha indicado 

adn la  causa de esta  indeseable combustión f in a l on la  p e r i fe r ia  

del c ilin d ro . A l mismo tiempo resu lta  que, no conociéndose-la 

raaón de este  estado indeseable, nadie ha podido, por supuesto, 

hacer investigaciones para in ten tar encontrar un remedio. $s e v i­

dente que un aumento ir r e f le x iv o  en e l  ntüaero de d ispos itivos  de 

igOiolÓn no o frece a la  industria un método de funcionamiento 
que resuelva la  d ificu lta d .
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Sin embargo, e l  actual inventor lia venido en conoclmiea- 

to  de la  razón de la  indeseable combustión p e r ifé r ic a ,  cuando ob­

servaba lo s  resultados del funoionamianto continuado accidental de 

un motor le combustión interna, mientras estaba de so one otando uno 

de lo s  dos d ispos itivos  de ign ición  que normalmente funcionan. ü)n 

un motor, normal qu> emplea la  forma más s e n c illa  de construcción de 

vá lvu la , esto es, una vá lvu la  de admisión y una de escape, es lo  u— 

sual nispoaer lo s  d ispos itivos  de ign ic ión  en e l  a je  entre las dos 

válvu las* Sa cata estructura, esto  es, un motor que tiene una vá l­

vu la de escape y otra  de admisión y dos d isp os itivos  da ign ición  dis- 

puestos en *1 e je  que se extiende entra la s  vá lvu las, lo s  frentes 

da ondas, in ic iados a l ®n candar se lo s  dos d ispos itivos  .da ign ición  

tienden a avanzar primero hacia a l área más oa li-n te  dentro del c i ­
lindro*

iDe la s  investigaciones rea lizadas por e l inventor, parece 

difru itivam ente estab lecido qua la  combustión de una carga dentro
•

dal c ilin d ro  de mi motor de combustión interna tiene lugar de ta l 

manera que la  propagación de la  llama que se in ic ia  por la  ch is­

pa e lé c t r ic a  que pasa por lo s  oleotrodos del d ispos itivo  de ign i -  

oión e lé c tr ic o  está orientada de ta l manara que con p re feren cia  avan­

z a rá  hacia e l  punto do la  carga que o oté a la  temperatura más a l­

ta » mn un motor da cuatro tiempos esto ocurre en la  vecindad de 

la  válvu la o válvulas la escape* La razón, do osta gradiente de tem­

peratura debe ha llarse en e l  h«»oho de que la s  válvu las de escape 

están a teiqperatura mucho más a lta  que la s  válvu las le admisión. Go­

mo lo s  productos de combustión a l ro jo  blanco son encujados más a llá  

de la  cabeza y e l  váatago de las  válvu las de escape durante la  ca- i 

r re ra  de expulsión del émbolo, la s  válvulas de escape y la s  -otra®
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partes metálicas del motor «a  su proximidad inmediata s© oa lien - 

taa a temperatura casi lo  bastante a lta  por s i misma para encen­

der la  meaoia combustible en a l c ilin d ro *  De hacho, s i  la  compre­

sión sa aumenta au lló lentamente» se sabe que se ha rea lizado  ana 

indeseable auto-ignición de la  carga.

Ahora por razón de las condicionas que se acaban de men­

cionar y en un motor construido como sa acostumbra hasta ahora y 

usando, por ejemplo, uno o dos d ispos itivos  da ign ición  la  d irec­

ción de avance de ia  llama, o fren te  de combustión, ha sido p r i-  

•mero nacía el. área que ha sido maá altamente calentada por la  ra ­

diación de las válvulas d- escape muy calentadas, después de lo  

cual dicho fren te de combustión se r e f le ja  nao-a atrás en d irec­

ción a l lado mas f r ío  del c ilin d ro , onceando finalmente en e l  la ­

do del mismo debajo de la s  válvulas de admisión, üomo c ie r ta  aag- 

- m tud de combustión instantánea o detonación termina asnalmente 

e l  fenómeno de combustión en e l  c ilin d ro , esto ha determinado c ie r ­

ta cantidad de fa l lo s  en e l  lado del émbolo.

Se na comprendido durante muchos anos que se imponían 

lim itaciones a l fuñe ion amento de lo s  motoras por la  tendencia 

del área %  la  válvu la de admisión a quemarse y la  tendencia a ocu­

r r i r  fa l lo s  de los  segmentos del .émbolo éa dicho punto dentro del 

c ilin d ro , ' a no ser que se cuidara de hacer marchar e l  motor den­

tro  de una variedad do lim ite s  de funcionamiento. A pesar de es­

ta lim itación  que sa encontraba continuamente, nadie 'ha d isou ti- 

do ntinca las razones de «  uta, como se expone an otro -lugar.

* or 0 ^-¡.siguiente, un deta lle  del invento que luego ae 

describa consiste en .a disposición le  un d isp os itivo  de ign ición  

ad icional sn U  centro o corea del oentro cfcl área qua de otro

- 5 -
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modo serio  e l  ! „ «  de la  oonbustiáa f in a l,  y que p 0r ta n t- „ „  

e l  toes del insolo que M  quemaría iaás fácilm ente.

“  “  a :t :,r  e en o illo  i 9 oombustlún interna del t ip o  que 

ae ve ona M 3 freeaenola, es to  os, en que ido d ispos itivos  de ig ­

n ic ión  están situados en al  e je  entre la s  válvu las de admisión y 

de eaoape, e l  invent o o aprende la  diaposioiSn Je onndlspositivo 

da ign ición  adlolonai oaroa de la  válvu la da admisión, la  ae na 

explicado e l  lieono de que l e  oombustiúa f in a l en lo s  motares de 

aombastiOn intorna hoy usados tiene logar m  la  vá lvu la  de admi- 

aiOn o aerea de e l la ,  con todos sus inconvenientes inherentes al 

caso. Por tanto, la  forma mas s e n c illa  do 1 invento incluye co lo­

car un d isp os itivo  da ignioián adicional an esta punto, para rea­

l i z a r  asi la  traslaolOn del área de combustión f in a l a un punto 

apartado de la  p e r i fe r ia  del c ilin d ro .

E l momento de encendido dsl d isp os itivo  de Ignición 

adxoional cao respecto a l momento da enoandido de lo s  d is p o s it i­

vos de ign ición  normales va ria  segfln las condiciones de cada mo­

to r , y es fácilm ente determinado por la  táca los eo® lo fa ton a  que. 

luego ee d irá . Se na comprobado que en unos motores e l  d is p o s it i­

vo de ign ic ión  ad ioioaal puede encenderse oon l ig e r o  avance antes 

4e la  ign ic ión  de lo s  d ispos itivos  de ign ición  normalmente usados 

y que esta  disposición del d isp os itivo  de ign ic ión  y  e l  orden de 

encendido de los  diversos d ispos itivos  de ign ición  asegura que la  

amabas t i  Oa f in a l  tenga lugar en e l centro. Por tanto, este último 

e jem p lo .re ferido  J u stifica  la  amplia deflm oidn  del invento como 

e l  método de asegurar a l funoionamianto indioado.

dos s a t d J r ^ r  39 Üa i93aublert0 4 *  ¡"«S en  obtenerse resu lts -  
sa tis fa o to r lo s  ouando e l  d isp os itivo  de igniciún o d is p o s it i-

-Ó9
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vos sd ioioaalos se encienden, bien a l mismo tiempo que lo s  d is­

p o s it ivo s  de ign ición  erploados normalmento o después d© enoend 

der estos últimos. 2n una palabra, e l  invento res ide no «ja e l  

orden de encender los  d ispos itivos  de ign ición  depugs de haber 

añadido uno a l sistema, sino más bien en la  apreciación de que 

la  combustión f in a l en puntos indeseables se inpide colocando 

d isp os itivos  de ign ición  que son individualmente contro lab les en 

gj¿ant? a l momento de ign ic ión . en las regiones, o cerca de e lla s , 

qu© da otro modo se quemarían indeseablemente» El invento, puede 

pues, llamarse un sistema .de combustión controlada dentro' de la. 

cámara de combustión, para obtener loa  resultados que aquí se ex­

babie que puedan descubrirse casualmente uno o más sistemas apa­

rentemente sim ilares m  la  técn ica muy ampliamente desarrollada 

de lo s  anteras de combustión interna . ¡din embargo, se verá que 

en todos ios. .casos fa lta  un * do 103 fa c tores  necesarios para go- 

aar del plano alcance dax invento que aquí se describe. Por ejem­

p lo , algunos motores anteriores han empleado dos válvulas a© es­

cape y dos de admisión con d ispos itivos  de ign ic ión  o oloo ¿dos 

sobre cad j.^ ia  de las  válvulas. Esta disposición de lo s  -disposi­

t iv o s  de ign ición  m  este motor pa rticu la r, sin «aabarg 3, como 3* 

exp lica rá  daap 1193 más detalladamente, n ; asegura e l traslado del 

área da coaoustiúa f in a l a un punto apartado de la  p e r i fe r ia  del 

émbolo, aunque podría parecer a primera v is ta  que la  disposición

respondía a algunas le tas re iv ind icac iones anexas, 5a verá que 
esta  aparante co iac idcaoia  as siempre a lo  sumo de palabras so­

lamente y no de .conceptos, esto es, que no se man en aerado e v i-

ponan.

uomo q í invento puede ser así d escrito , es más que pro-

- 7-
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deatemeate a la  táanioa las reatajas del presente invento por- 

qa®, incluso la  industria de la aviación pedia a gritos motores 

de mayor radio de acción, nadie se presentó con la  presente ali­
geren c i a.

5 E l presente invento permite e l función amiento de moto­

res de combustión interna con ventaja muy grande en oosgr» oración 

con la  práctica anterior. Ho sólo es posible operar con menos 

avanoe de chispa, sino que pueden emplearse proporciones de 

comprensión mucho más altas de lo  que se oreia posible hasta 

10 ahora. Esto permite e l uso da un combustible de motor de Ín­

dice de ootano mucho más bajo, o bien una gran redacción en e l 

consumo de combustible por rendimiento en caballos a l freno. 

Evidentemente, oomo ouando se usa en aviación, esto aumentará 

en gran manera e l  radio de aoolón de esta óltima o , disminu»

15 yendo la  necesidad de combustible, aumentará en forma correspon­

diente la  capacidad to ta l de transporte.

Otra notable ventaja es e l  hecho u lterio r de que, 

usando e l presente invento, puede aumentar en gran manera e l  

techo efloaz del avión. Asi, oon oierto tipo de motor en linea  

20 refrigerado por líquido que tiene un superoargador que da una 

presión múltiple |p.m.) de 1.134 mm. de Hg, e l techo de fun­

cionamiento efectivo del avi&i oon e l aumento de potencia máxi­

mo permisible de 85# aumentará en un 73# aproximadamente, oomo 

desde 7.000 m. a II.9OO m. En caso de bombarderos de gran a l-  

25 tura oon motores radiales, por ejemplo, es asi posible un au­

mento de techo de 4.880 m. con un combustible del indioe de 

octano ahora empleado y sin nlgtía combustible más.

Por oonsigaiente, en ooaparaoión con las disposiolo-
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nes eventuales Irreflex ivas y no discriminadas de cualquier an­

tigua pluralidad de dispositivos de ignición, e l presente inven­

to incluye la  disposición, en un motor de combustión interna 

qum luego se indicará oomo funcionando sobre e l principio usual 

de cuatro tiempos (aunque esto último no debe tomarse oomo una 

limitación ni como una indicación de que e l invento no será 

á t i l  en otros motores) de un procedimiento de operar por el cual 

una pluralidad de frentes de llamas establecidos dentro de la  

óémara de combustión s*> dirigen y finalmente se confunden de t gl 

manera que efectúan e l último o fin a l consumo de los ooaponen­

tes combustibles d@ la  carga en un punto lo  bastante alejado de 

la  pe rife ria  del émbolo, esto es, de las paredes interiores del 

cilindro, para que pueda evitarse la  quema del émbolo en sus bor­

des, conque basta ahora se tropezaba y que significaba una l i ­

mitación del funcionamiento, y e l consiguiente fa llo .

Por tanto e l invento, aunque no se lim ita a l tipo de 

motores de válvulas en oabesa, encuentra gran utilidad en re­

lación aon los mismos, y por tanto se desoribe luego más par­

ticularmente en as oo i  ación con este tipo de motor* E l invento 

es, sin embargo, plenamente aplicable a todos los tipos de mo­

tores de combustión interna oon ignición eléctrica, cualquiera 

que sea la  posioión de sus cilindros. Asi, e l  invento puede 

aplicarse a tipos de motares en linea en V o radiales* Después 

de llegar a l conocimiento del invento que aqui se e o l io s ,  la  

oolooación de los dispositivos de Igiiolón en cualquier motor 

particular y la  conexión de los mismos oon las fuentes de ener­

gía  eléotriea son cosas que caerán dentro de la  habilidad de los  

proyectistas y productores d® motoras. De aqui que e l invento

-  9 -
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sa describa en términos generales y en principio más bien que can 

meticulosos detalles mecánicos, y lo s  dibajos que acompañan a es­

ta Memoria están destinados primordialmente a ser diagramáteos e 

ilustrativos del tipo de construcción y funcionamiento proyecta- 

5 dos* más bien qus a ser dibujos de ta lla r  que muestren todos los 

detalles mecánicos usuales y posibles*

Comprende además e l invento un procedimiento y un apa­

rato para praoticarlo, que hacen uso de un sistema de ignición pa­

ra motores da combustión interna, en e l cual se emplea una plura- 

10 lidad  de dispositivos de ignición eléctricos que pueden encender­

se por separado (ta les oomo bu jías) estando cada uno de e llo s  pro­

visto de su propia fuente de energía independiente» de manera que’ 

los tiempos relativos de ignición de los dispositivos individua­

les pueden regularse independientemente para ajustarse a las  oon- 

15 áiSiones particulares existentes en los diversos motores, o a las  

condicionas variables de fino ion amiento en e l mismo motor» o s u ­

nas y otras, todo e llo  segdn se indique por técnicas exploratorias.

Desde otro punto de v ista, puede decirse que un objeto 

del invento es e l método, procedimiento y aparato para ree liza r- 

20 lo , coa e l cual la  carga combustible dentro de la  cámara de com­

bustión de un cilindro da motor se enoiende no sólo oomo se hace 

ahora usualmenta, sino que además se enciende en un punto más pró­

ximo a las  válvulas de admisión que a las de -escape, para desarro­

l la r  así ondas fusiónables o frentes de combustión que aseguren

25 la  combustión fin a l en e l cilindro en el centro del émbolo o cer­
as del mismo, esto es, en cualquier caso no en la  perife ria  inte­
r io r  de las paredes del cilindro, iniciándose dichos frentes de on­
das fusiónablea en cuanto a la  situación y tiempo de ta l manera

-  10
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que loa  fren tes  d® onda se oorablnen y  fusionen para efectuar 

la  operación como se ind ica .

Más partioularmanta, pues, e l  presente invento se 

r e f ie r e  a un nuevo método de ign ic ión  de la  carga combustible 

y d isposición de la s  bu jías para .e fectu ara is , que aqui pera mag 

yor comodidad sólo se describe en la  re lao ión  con motores de i g ­

n ic ión  de chispa con pn t ip o  de construcción de vá lvu las en ca­

beza. Se basa en e l  descubrimiento da que la  disposición de bu­

j ía s  corrien te , según se usa hoy. en la s  insta laciones de ener­

g ía  m otriz de válvu las en cabeza para aviones o trasoión deter­

mina puntos de combustión fia a x  o de. detonación en un espacio 

pr&íimo a la  cámara de combustión o a l lado de la  misma, y que

estos espacios o puntos da combustión f in a l pueden desplazarse

a un punto del centro de la  cámara o cerca de é l  por e l  uso d is­

p o s it iv o  da i l i c i ó n  deliberadamente añadidos (en su forma mas 

s e n c illa , tre s  puntos de ign ición  en vez de dos), siempre que 

estos puntos de ign ición  (bu jía s ) estén dispuestos como luego se 

eap licará  con mas d e ta lle . Sata disposición  será id ea l desde e l 

punto de v is ta  del mínimo avance de ign ioión  requerido para la  

potencia máxima, mínima cantidad de fa l lo s  del émbolo, mínima can 

tidad  de detonación, mínima cantidad de combustión del émbolo y 

otros factores  que ao empañan a l mayor rendimiento de potencia un i  

ta r ia  (B.M .B.P.) según se efectúa por e l  uso de una proporción de 

compresión más a lta  o de una mayor presión de aumento de superear 

gador. La m odificación es, pues, ta l que de e l la  depende una u l­
t e r io r  mejora en e l  rendimiento B.M.E.P. y la  economía del motor 

de ign ic ión  por bu jías con válvu las en cabeza, y sin la  oû -al po>-— - „ , v*- - - .........
"#Sede alcanzarse la  máxima e f ic ie n c ia  en lo s  motores de aviación

-1 1 -
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11 invento se propone en parte la  disposición de*

(a ) ün sistema de ignición que emplea una disposición 

7 orden de ignición de los puntos de la misma para motores de 
ignición por bujias (ta les, por ejemplo, como los de construc­

ción con válvulas en cabeza), con lo  cual se nace que la  combus­

tión flinal de la  mezcla explosiva tenga lugar aproximadamente en 

e l centro de la  cámara de combustión en vez en e l lado como año­

ra  ocurre en estos mismos tipos de motores corrientes,

% ) Un sistema de ignición que emplea una disposición 

y orden de ignición de las bujias para motores de ignición por 

cnispa con válvulas en cabeza, con el oual e l avance de ignición 

requerido para la máxima potencia esta muy por debajo del reque­

rido  en e l tipo ordinario de disposición de ignioión ta l como 

ahora se usa en motores de aviación y de automóvil.

(o ) Un sistema de encendido que emplea una disposición 

de dispositivo da ignioión y un orden de ignioión para motores 

de ignioión por chispa- y con válvulas en cabeza, en el oual la  

detonación, cuando exista, será de menor importancia y tendrá la ­

gar aproximadamente en el centro de la  cámara de combustión en la ­
gar de en e l lado.

(d ) Un sistema de encendido que emplea una disposición 

de dispositivo da ignioión y un orden de ignioión para motores de 

ignioión por chispa y con válvulas en cabeza en e l cual los seg­

mentos del émbolo estarán todo lo  lib ras  que sea posible de la  

alta presión que acompaña a la  combustión fina l de la mazóla es­
cogida,

(e ) Un sistema de encendido que emplea una disposición
-1 2 -



5

10

15

20

25

1 / ¿ 5 4 Ü
de dispositivo de ignición y un orden de ignición para motores 

de ignición por chispa y coa válvulas en cabeza, que, cualquier 

combustible de motor o de aviación actualmente disponible per­

mite un amento de 35^ en B.M.E.F» y una reducción similar en 

e l consumo especifico de combustible en comparación con la  ob­

tenida hoy, y limitado por detonación con la  disposición de ig ­

nición de tipo corriente como se emplea hasta ahora en motores 

de aviación y de tracción de válvula en cabeza.
( f )  Ha sistema de ignición para un motor de ignición 

por ohispa y con válvulas en cabeza que contiene una p lu ra li­

dad de puntos de i l i c ió n  situados y encendidos de manera que 

se impida que ocurra detonación en cualquier punto d© la  cá­

mara de combustión que no sea próximo a l oentro.
(g ) Ha sistema de encendido que emplea una disposi­

ción de dispositivo de ignición y un orden de ignición de las  

bujías para uso general en motores de ignición par chispa, en 

e l cual la  máxima distancia de desplazamiento de la  llama es 

asi limitada para permitir un aumento considerable en la  pro­

porción de compresión antes que ocurra detonación, debida a 

la  llegada de la  mézala combustible a la  temperatura de i g i i -

oión espontánea,
(h) Un sistema de enoendido que emplea una disposi- 

oión de dispositivo de ignición y un orden de ignición como 

para motores de ignición por chispa y con válvulas en cabe­

za que, can la  sobrecarga limitada a una y media atmósferas 

absolutas, como actualmente en aviación permitirá el uso de 

una proporción de compresión de 14 : 1 oon combustible de In­

dice 100 de octano, donde, en comparación con e l presente l i -

-13-



mite de 7 ; l ,  s ■ requerirá para Xa máxima potencia un 21 i»

. monos do consumo específico do combustible»

Deba entenderse desde ahora que e l emplear meramen­
te más de dos bujías, o la  oolooaoión o la  ignición indiscrimi­

nada de las mismas, o una oosa y otra en cualquier orden arbi­

trario , no se aproxima siquiera a la  solución del problema que 

se ha bosquejado aquí. Muchos investigadores han intentado has­

ta ahora aumentar la  velooídad da combustión dentro del c i l la »  

dra de motores de combustión interna disponiendo una pluralidad  

de bujías o dispositivos de ignición similares. la  ««tune Oolo - 

oación arbitraria  de esta pluralidad de bujías demuestra que 

los investigadoras anteriores en este arte no contendieron que 

la  combustión cerca da o en la  p er ife ria  del émbolo va acontada-
da de notables desventajas que se reoálcan en otra parte. Véan­
se, por ejemplo, las  irresponsables afirmaciones sobre las  ven­
tajas da emplear más dal número usual de dispositivos de ign i­

ción en la  Patente de los SE.OT. de Woolson na 1.532.292. 0 tam­
bién un articulo en la  página 265 de ág rie l Age, de junio de 

1.923. E l titu lo  de este último era «Bujías m últip les pueden 

sign ificar más potencia". Pero e l artículo proolama en a lta  voz 

que e l número o colocación de las  bujías «supone poca diferen­

cia  en e l funcionamiento". Tampoco se dice una palabra de la  

necesidad de que se puedan aneen dar independientemente las  diver­

sas bujías dispositivos de ignición o de la  regulación según se 

requiere para efectuar la  combustión fina l solo én e l centro de 

la  cámara de combustión o cerca dal miaño.

Finalmente, observe sé que dos de las  bujías estén s i­
tuadas directamente sobre la s  válvulas de escape, de manera que 

ninguna medida de colocación eventual de las bujías cerca de la
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válvula de admisión. podría superar los resultados del inventor,

En realidad, dicho articulo yerra por completo el blanco porque 

su autor no sabía inicialmsnte por qué tenia lugar la  oombustión 

p e rifé rica  del émbolo,

Bébe, pués, recalcarse, qu& la  combustién fin a l junto a 

la  p erife ria  del émbolo con la  consiguiente combustién de este ú l-  

timo en torno a su perife ria  y e l consiguiente acortamiento im­

portante de la  vida del émbolo se han aoeptado siempre m  e l pa­

sado como inevitables; esto ha hecho necesario tener en cuenta 

este factor y hacer funcionar siempre los motores con referencia  

a un factor tiempo basado en la  magnitud de funciónamlénto segu- 

ro antes de la  iniciación de dicha combustión, Eo sólo se des­

truye e l émbolo por esta oombustión, sino que los fa llo s  se acen­

túan en gran manera por la  excesiva presión desarrollada cuando la  

combustión fina l es en la  perife ria  del émbolo, de loanual resul­

ta que los mismos segmentos del émbolo son atacados directamen­

te por la  presión resultante da la  oombustión final de la  perife ­

r ia  del émbolo. Dichos fa llo s  disminuyen la  cantidad de potencia 

obtenida de una cantidad dada de combustible hace que se diluya 

ose manche e l cárter del cigSafial, agravando asi y sumando los de­
fectos de los anteriores sistemas de ignición.

Se ha convenido en que la  indeseable combustién perifé ­
r ic a  del émbolo puede evitarse Si e l motor se hace funcionar du-

\

rante tiempos relativamente cortos. En otro lugar de esta Memo- 

r ia  un cuadro Índica la s  marcadas ventajas que se obtiene por 

la  comprensión de que la  oombustión p e rifé rica  puede evitarse in­

cluso aunque el motor se haga funcionar muoho más a llá  del punto 

en que dicha combustién tendría lugar en otro oaso, realizándose
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esto  ultimo, p or supuesto afilo por la  u tiliza c ió n  1* lo s  pro-

ce dimi ent 03 y aparatos aqui descritos.
3u lo s  dibujos adjuntos so. suplica e l  invento come

incorporando una disposición de ignioifin para motoras de ign i- 

5 o i  fin por chispa del tip o  te construcción do válvu las en oab»z*

Bsta método te exp licación  s ,  ha adoptado en gracia  a la  senci­

l lo s ,  y no so propone sugerir que la  u tiliza c ió n  del presente in 

vento se lim ita  a dicho tip o  de motor. Se oree qu~ e l  motor sen­

c i l l o  d» válvu las en cabeza ilu s tra  ampliamente lo s  cono ptos 

10 básicos t e l  invento, y que los  p ro fes iona les, áespues de habér­

selas advertido «a te  concepto, podrán sin e l  e je r c ic io  d « l inven­

to  y dentro de las re iv ind icac iones anexas a esta Memoria, a p li­

car los p rin c ip ios  del invento a motores d« otros tipos. Sin em­

bargo, a este-respecto debe señalarse desde ahora que muchos md- 

1 5  torea  de otros tipos iia^ta ahora empleados o no ofrecen e l pro­

blema de la  combustión p e r ifé r ic a  del émbolo, o bien debido a 

la  disposición de la  estructura de válvulas en dichos motords 

de la  técn ica an terior, es imposible u t i l iz a r  e l  presente inven­

to  o de igual modo en o enlosar en motores de dicha técnioa anterior

20 ninguna sugestión del presente invento.

Además, se considera deseable exp lica r «1  presente in ­

vento indicando la s  consiciones existentes en los  tipos hasta 

ahora con ocidos de motores de válvulas en oabeza, y luego -des­

c r ib ir  la  manera como e l  procedimiento metódico y e l aparato que 

25 aqui 3° describen ponen remedio a las  ásndegeables condiciones

hasta ahora encontradas con las  sigu ientes ventajas que aqui se 

enumeran y se eiponen debidamente en las fe iv in d icac ion es  anexas.

También si los  d ispos itivos  de ign ición  d« las  r e a l i -
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zaoiOQ.es ¿leí invento que luego se explicarán están situados en 

e l lado de la pared del cilindro, se comprenderé que né en los 

sistemas de ignición hasta ahora empleados ni en e l sistema re­

sultante de la  aplicación del presente invento, se produce nin- 

gdn oambio por la  oolooaoión de los dispositivos de ignición 

en la  parte superior del cilindro en vez de en los lados, mien­

tras la colocación de dichos dispositivos esté virtualmente en 

los mismos puntos con respecto a la  cámara de aoBibustión.

El inventor ha podido llegar al invento que aquí se 

describe solo después de venir casualmente en conocimiento de 

la  razón de que la  detonación o combustión fina l (en un motor 

con una válvula de esoape y en a de admisión, están do situados 

los dispositivos de ignición en el eje que se extiende entre 

¿Lichas válvulas) tenga lugar o ero a del área de la  válvula de 

admisión junto a la  p erife ria  del émbolo. H© descubierto que 

la  detonación o combustión final que ocurría en la  válvula de

admisión o oero a de e lla  era influida, s i  no controlada de he­

cho, por l a  situación de las b u jías.
Se ha apreoiado durante largo tiempo que, ouando dos

dispositivos de ignición están oolooados en un eje que se ex­

tiende al través del cilindro entre válvulas, la  combustión 

fin al oourrí*én la  válvula de admisión o cerca de e lla .

Después de una prueba o ensayo excesivamente largos con e l  mo­

tor en cuestión, e l  examen del imbolo reveló una área dete­

riorada o quemada en la  proximidad de uno de los dispositivos 

de ignioión, mas bien que cerca de la  válvula de admisión co­

mo podía esperarse* Xnoidentalmanta, e l motor en ensayo era 

de un tipo en e l  ouál había siempre detonación, y  en que el

-  1$  -
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émbolo ten ia  que 8©r reemplazado con frecuencia debido a su des­

trucción por combustión en la  válvu la de admisión o cerca d© e l la  

Intentando ©aplicar esta singular circunstancia, e l  inventor h i­

zo una cuidadosa comprobación del aparato, con lo  cual se enoon- 

5 tró  que e l  d ispos itivo  de ign ición  cerca del cual habia ocurrido 

e l deterioro del émbolo llebaba sin funcionar algón tiempo por 

razón de la  desconexión, en algón momento durante e l  ensayo, de 

uno de los  conductores del d ispos itivo  de ign io ión .

Laspues de considerable estudio, e l  inventor l le g ó  

10 a la  conclusión de que la  o ambustión f in a l p odia haber tenido lu ­

gar ampliamente en el- .área ©n cuestión debido a la  f la ta  de ig n i­

ción en esta  área. -Por tanto, construyó un motor de dos vá lvu las 

y dos d ispos itivos  de ign io ión  (en e l oual la  combustión f in a l 

y la  consiguiente quema p e r ifé r ic a  del émbolo ten ia  lugar cerca 

1 5  de la  vá lvu la  de admisión) pero con un d ispos itivo  de ign ición

adicional situado deliberadamente cerca de dicha válvu la de admi­

sión. Luego encendido este d ispos itivo  de ign ición  adicional en 

varias ra l aciones de tiempo d is tin tas  eren lo s  d ispos itivos  de i g ­

n ic ión  normales. A pesar de hacer marchar asta motor durante pe- 

20 r lodos excesivos oon combustible débala indica da octano no se 

experimentó oero a da la  vá lvu la  de admisión «1  deterioro  de' la  

p e r i fe r ia  del émbolo normalmente esperado. Mas bien se observó 

que e l área en ton oes afectada estaba situada le jo s  de la  p e r i­

fe r ia  y hacia e l  centro de dioho émbolo. Así se v ió  que la  s i—

25 tuaoión deliberada y estudiada la  ign io ión  ©n tiempo predétiir- 

miaado, o ambas 00333, de un d isp os itivo  de ign io ión  ad ic io ­

nal en e l área de la  combustión p e r ifé r ic a  del émbolo que nor­

malmente debia esperarse (o  alternativamente e l  área normal de
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ccabusti* fin a !) determinaron e l apartamiento de dicta área ¿  
la  vecindad perjudicia l.

Sata apreoiaoián da la  r a s *  da talas fenómenos fuá 

m cono apto completamente nuevo y sirva da base al invaato que 
aquí se desoribe*

Otros objetos y ventajas del invaato aparecerán de 
la  leotura da la siguiente Memoria detallada.

¿demás, la  e^osio ida  de los preoedentes pbjetos o 

enunciaciones del invento no ee propone lim itar la  revelaoiín  

del mismo a los dibujos y/o a la  ifemoria y/o a las  reivindioa- 

oiones par oonsiSuisnte, constituyen e l invento toaos y ona- 

la 8quiera detalles nuevos combinaciones de detalles nuevos qn, 

r .  velan aquí (empleándose la  palabra"ravelan'' a dlstinoidn 

de"eaponen o reivindican'.), bien en los dibujos y/o en la Me­

sarla  y/o an las reiviadiosoion»s(o ta l ves en cualquiera de 

setas tres seccionas de la solicitud con em olusi* de xas otras 

dos)- tasto s i se especifican como s i no como parte nueva y/o 

comprensiva del invento y que sean previamente desconocidos.

fc  M31“ a?' t0d°  10 « * “f  »  a t i e n e  es nuevo sal­
vo que ss sspeoiflque otra oosa y/o que reso l* , beber sido oono-

o o antes, o ambas oosas, ¿demás, sin tener en cuanta a i todos 

OS elementos o combinaciones de loe mismos representados en los 

dibujos o descritos sn la Lfcaorie o reivindicados, se afirman en 

o no. como nuevos, se desea a»  la  mera r e v e la d *  de estos e le l 

mantos, y /o cualesquiera combinaciones de los mismos, oontitu- 
ya una re iv in d ic a d *  del invento en cuarto a todo elemento y 
combinación no conocidas/antes.

Por tanto, todas y oada una de las combinaciones re -
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veladas en una o Más de las  tres partes de esta solicitud pue­

de reivindicarse originar!«sente o en cualquier tiempo futuro. la  

necesidad de reivindicar en cualquier tiempo futuro lo  que no 

se designa ahora específicamente, como invento, pueda durgir por- 

qoe otros puedan reivindicar lo  que se revela aquí s i  bien en len­

guaje que no se anticipa ahora como defin itivo. Por consiguiente, 

pueden necesitarse futuras reivindicaciones extendidas debidamen­

te para proteger e l invento porque no es ahora posible prever las  

variaciones del lenguaje que otros podrán considerar descriptivas 

de algán elemento o combinación de elementos aqui revelados.

Además, puede decirse, sin ju stifica rlo , que, al p resw - 
tar esta solicitud, totalmente algo revelado aqui no se ha opues­

to como una parte del invento que aqui se describe. Pero como 

arriba se dice que todo lo  de esta descripción, no oonooido antes, 

es parte del invento, queda reservado e l derecho a exponer en lo ’ 

futuro reivindioaoiánes de todo e l material aqui descrito.

finalmente, aunque un elemento o combinaciones de e le ­
mentos, se describan aqui como realizando sólo un objeto, e l in­

ten to  oabre y atiende a todos lo s  demás objetos distintos y/o

adicionales que en adelante pueda hallarse o describirse que 

ounqjle cualquier estructura de los dibujos o de la  2%moria. Se 

desea, pues, designar aqui como del invento todos los objetos o 

usos del mismomy se reserva e l derecho de añadir, en cualquier 

tiempo antes de la  expedición reivindicaciones que expogan dichos 

objetos en tanto cuanto asuntos que sean e l tema de tales reivin­

dicaciones se hayan acuesto al presentar esta solicitud.

%  propósito da esta reservas es eliminar de plano to­

da elevación (por cualquiera o por cualquier tribunal que. ¡n

-  20 -
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adelanto pueda tra ta r  fe loe torea toe que puedan rev elarse  «a es­

t a ’ eolioitud) que cualquier elemento y/o combinación fe  elementos 

re re lados en esta  eolioitud no ee propone ser «apuesto oomo inven

5 Por oonsiguiente, para una in te lig e n cia  mis completa

del invento ee hará referen cia a lo e  dibujos adjuntos, en loe  

cu ales : la s  figu ras 1  y  la  son respectivamente v is to s  por l a  p ar­

te superior y en aleado la te r a l p a rcia l de un oiltodro de motor 

de válvu las en catezas-V emplee una válvula de eeaepe y una d 

10  admisión y donde loe dispositivos fe  ignición conooidosmábora nor­

malmente empleados se disponen en e l eje situado aproximadament- 

a mitad del omino entre la s  válvu las fe  ssoape y admisidn. Sn 

i s  figu ra  1 ,  oomo en todaa la s  damés fig u ra s sim ilares, l a  parto  

superior del oiltodro se na considerado oomo transparente p ara  

1 5  i lu s t r a r  a s i al invento oon más olaridad y  ae n o ille s. E l desa­

r r o llo  aproximado fe lo a  fren tes de ondas toioiadas en lo s dispo­

s it iv o s  de iEúlolOn ee indica por lin e a s curvas centradas aproxi­

madamente en dichos d isp o sitivo s pero que tienden más fuertemen­

te a l área más calien te dentro de l a  cámara fe  combustión f e l  c i ­

po Itodxo, esto e s , en l a  vecindad de l a  vá lvu la  fe  escape. S I  fe -a  

sombreada en e l lado isqnierdo fe l a  parte superior f e l  dmbolc

indioa l a  región o situaoidn donde t í - n -  lugar normalmente l a  quí­
ne o combustión fin a le s  oon la s  cirounstanoias inherentes toa»-

se ables que antes se lisa e ^ l  loado. _
25 Las figu ras 2 y  2a, que sitúan directamente debajo i -

la s  fig u ra s .1  y la , 3on análogamente v is t a s  en cortes por la  par­

te superior y en alzado la te ra l, p a rc ia l del mismo cilin d ro  d# mO»- 
representado en la s  figu ras 1  y la ,  pero que incluyen un d is-

. 21 «
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p o s it iv o  de ign ición  adicional o oloo ado y encendido con arreglo 

a l invento aquí so r ito .

Las figu ras 3 y 3a son s im ila r 'o  s i  as figu ras 1 y la , 

pero ilu stran  un. c ilin d ro  de motor de válvu las de cabeza que t i e ­

ne cuatro válvu las, en e l  cual lo s  dos d ispos itivos  de ign ición  

usados normalnoat-' •-stán o oloo ados en un eje que se 'extiende en­

tre  una válvu la de .escape y una vá lvu la  de admisión a cada laclo 

delimismo* .

La® figu ras 4 y 4a representan e l  mismo motor do la s  

figu ras 3 y 3a* poro oon d ispos itivos  de ign ición  ad icionales se** 

gda e l presente invento para hacer v is ib le s  1-ao'ventajas lo s  

mismos.

Las figu ras 5 7  3a son s im ilares a la s  figu ras 3 y 3a, 

teniendo también e l  sistema de ign ición  i e l motor dos válvulas 

l f  de escape y dos de admisión poro estando lo s  d ispos itivos  de i g ­

n ic ión  normalmente empleados situados en un eje que se extiende 

a l través del o t i  ladro entre dos válvu las de escape a un lado y ' 

dos válvu las de admisión a l o tro .

Las figu ras 6 y 6a representan *>1 mismo c ilin d ro  de 

20 motor que la s  figu ras 5 7 5a oon un d isp os itivo  de ign ic ión  aña­

dido segán e l presento invento.

Las fig u ra s -7 y 7 » son v is ta s  sim ilares a las  de las  

figu ras an teriores, pero en e l la s  la s  válvu las normalmente usa­

das están situadas en un e je  que se ha desplazado angularments 

25 en comparación con o! representado en la  figu ra  1, con un dete­

r io r o  p e r ifé r ic o  resu ltan te del émbolo que normalmente ocurre 

periféricam ente situado como se indica.-

Las figura® 3 y 3a son del mismo c ilin d ro  de motor

-  22 -
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de la s  figu ras 7 y 7a, pero incluyen un d isp os it iv o  de ign ición  

añadido colocado de manera que in ic ie  un fren te de ondas en ta l 

punto <jua e l  ár- 3 de combustión f in a l  se mueva, según se mué ^t a 

d®3do la  p e r i fe r ia  dol ómbolo hacia e l  centro d*l mismo.

5 Las figu ras 9 y  lG son r^sp ’ Ctívammte una v is ta  ~n

planta  por arriba y una v is ta  m  alzado la te ra l,  ( l a  última par­

cialmente en co rté ), siendo ambas v is ta s  priacipalnaat-' diagra-#
mátioas, de un motor de combustión interna de cuatro c ilin d ros  

cuatro 1 1 -ripoe y t ip o  de válvulas en cabeza, que ilu s tra  la  a p li-  

lO cación del presenta invento. Hn gracia  a la  s e n c il le z , se- han o»i*-

t id o  de la  figu ra  9 loa  h ilo s  de la  magüeto. Se observará que ce­

da uno d- lo?  d ispos itivos  de ign ición  esto  os, tanto lo s  que se 

encuentran habitualmento. ahora yn un motor de combustión interna 

y/o lo s  añadidos según la s  disposiciones del presente invento,

, 15  -pueden encenderse por separado y con independencia, de manera que 

se pueden encender en cualquier ord«n d^e^r.do, <̂ >sto es, que e l  

d isp os itivo  do ign ic ión  o d ispos itivos  de ign ición  añadidos pue­

den "ncon l-r ee antes o después o a l mi sito tiempo que lo s  .disposi­

t iv o s  de ign ición .:

20 Con re feren c ia  ahora más e sp.ee i  simen ts  a los  dibujos,

las  figu ras l-8a , in c lu s ive , representan en forma sim plificada 

e l  extremo superior o con válvu las de un c ilin d ro  de motor de 

combustión interna 20 que tien e vá lvu las de admisión 21 y vá l­

vulas de escape 22 situadas en la  cabeza de dicho c ilin d ro , po- 

25 niéndose también la s  le tra s  I  y E sobre la s  válvu las para fa c i­

l i t a r  la  pronta comprensión de la  posición  de las mismas. Los 

d isp os itivos  da ign ición  obujias 2 } y 24 pueden llamarse propia­

mente lo s  d ispos itivos  da ign ición  "normalmente usados** o *’aho-

" N
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ra  empleados" en cada una de las  Ilu straciones* a l paso que e l  

d isp os itivo  de ign ición  o d ispos itivos  añadidos para r e a liz a r  «1 

nuevo método aquí descrito  y para que se comprenda e l nuevo s is ­

tema de ign ición  del presente invento se designa oon 2 5 , (Guando 

se neces ita  uno o más d ispos itivos  de ign ición  adicionales* los  

mismas s» dr>3 igaaa cdn 25 y 25a ),

Los émbolos 26 se representan diagrEméticamente como 

móviles dentro do los  c ilin d ro s  20* y lo s  segmentos de émbolo 27 

se representan en la  debida re lac ión  oon e l émbolo 26 y  la  par-d 

in te r io r  del c ilin d ro  20.

SI área o región de combustión f in a l o, como se l l a ­

ma aqui muchas veces alternativam ente, e l  área de'corrosión o 

quemada formada en e l  émbolo en I 03 cisternas ahora conocidos y en 

aquellos en qu- los motores funcionan oon arreglo  a lo s  nuevos 

procedimientos aqui descritos no *  indican con n¿teteros porque 

88 00asi<V*ra T'1"' tas áreas se ilustran  mejor meramente sombreán­

dolas :-n la s  diversas v is ta s  d-» s^ooión en planta' en que se ven 

la s  caras superiores de lo s  émbolos. Además, cada una de las  v is ­

tas en planta de la  parte superior incluye repreocataciones co­

rr ien te s  de fren tes  de ondas d« combustión propagados, estable­

ciéndose inicialm ente cada uno de *>stos fren tes  en los  d isposi­

t iv o s  de ign ición  colocados respectívan -n t- en los  puntos foca­

le s  de las ondas, o «manando de lo s  mismos. Aqui también se ha 

cr-»ido mejor no complicar la  representación poniendo números- ,

de re feren c ia  , a '•st frentes de ondas; pueden comprenderse fá ­
cilmente inspeccionando lo s  dibujos cuando estos últimos se exa­

minan en re lac ión  con lo  opu esto  en esta  Memoria.

3;- -ada una de la s  v is ta s  «n p lanta una lin ea  trazada .



*1 través d, las  caras « . a r i o » .  1»  ^ olos ® tte laS 'ba;'laS 
2} y 24 namalnaote usadas se llama con fr»caencla s i  9ja  a« los

dispositivos de l«uioi«<i normalmente usados, al paao un* e l eje

dispositivo o dispositivos da ignicidn adicionales colocados y

encendidos eegfa el presente invente estén colocados en otro eje

lin eal dibujado como se indica.
Batos ejes se Han trazado y así se mencionan solo por

comodidad para dasoribir e l invenüo.
Antes de seguir hablando del invento en lo que se re­

fie ro  a la  disposición e iguioión de lo dispositivo de ignioi&i 

que comprende e l nuevo sistema, se llamaré la  atena16a baola la s  

figuras 9 y 1 ° ,  que son respeotvsmente una v ista  en,planta_por le  

parte superior y una v ista  en alzado la te ra l parcialmente en por­
te, principalmente* diagramétioas, de unntipo le motor de combus­

tión interna de cuatro cilindros, cuatro tiempos y válvulas en 
flgbsza, siendo de importancia estas vistas porque recalcan, el con­

tro l de ignición independiente de que se dispone en relación oon 

oada uno de los dispositivos de Ignición en cada uno de los c i ­

lindros» '
Las bujías 23, 24 y 25 en oada oaso estén ooneotadas 

oon magnetos HL, M2 y M3 por hilos 28, 29 7  3o respectivamente, 

estando la s  magnetos puestas a tie rra  oon e l lado negativo en 

e l motor o chasis que los sostiene. En la  v ista  en planta ( f i ­

gura 9) se han omitido los hilos en gracia a la  claridad*

tho de los cilindros 20 se muestra en seooión oon el 

émbolo 26 en posición de fuño ion ara lento en el mismo. La b iela  

3 1 , el cigüeñal 32, la  manivela 33 y el cárter de cigüeñal 34 

se incluyen también, entendiéndose por supuesto, que estos e le -
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.  para a c e d a r  u n ^ e ao ripoian füao y

“  y  — — . *

3e o f e n d e r é  ,ue l . fu e n t e  de energía p a r a l a r  

l_as magnetos * .  M, y puede derivarse fc l ^

guanal ja par medios oorrientss. MemSs, n, se oonsiderténeoeea 
rio  inoluir al mecanismo por 9i  cual la3 ^  ^  _

den regularse en a l tiempo con independería completa * tre ai t0.  

4o a lio  por la3 razones 4o. sa exponen^ otra parta. S9 censida 

xa parta de asta d eso ripo i* . hecha originariamente, w  oaía £  

oato as, no otstante, totalmente independiente, de a(K9ra qua 

ignioiOn da nada uno da los dispositivos da i ^ i c i f e  00a 

peoto a l otro pueda variarse segdn determina la  t4enica arpiorato-

r ia  una Vez 4»  a l concepto del presente invento se haya aplicado
cualquier motor particular,

nes dia 1“  r8f9r“ 0la ahW* 083 9BPSOlal 3 lM  ropxesentacio- 
ooa diagramátioas da laa oaras a g r i o r e s  de los « o í o s  de las

r :  l v  r * - 39 uamar4 8013 toa° i a * a *  « -s o  1, donde los dispositivos de ignioién n od a le s  estén oolooa- 

s an un eje situado virtualmente a la  mitad del eamino entre

P o s i t J  T  T  8daÍ3141 7 ^  Sap* i9a4° 4® ostoa d ia-
, 3 *  ^ a i ° ll5a 89 aaoloo<Satt lo s  frentes da ondas

te r r ; lto w  proo9ám * e no a ' ~  ^ * 0 * * * .

n g l  1 ? “  ^  188118983 *  ^  39 —  -  —gura domo l .  parte més oaliente de la  oémara da oombuatifc 9s -

*  '  Pr0^ ldad 49 19 TélTUla 49 • “ «  1 -  4oo ondas de eom- 
n avanzan muy rápidamente hacia dicha regidn c ¿rea callen-'

t9Dt°  193 119993 49 « “ * « “> de les  frentes de «d a s  l 9

- 2 6 -
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representan nomo tendiendo más fuertemente hacia dioha región de 

la  válvula de escape. Las ondas luego se agrupan en la válvula  

de eso ape o oero a de e lla  y/ o se reflejan  juntamente desde la  

pared interior del oilindro, en la  proximidad de dioha válvula  

de esoape m  la  direooión representada haoia e l área de la  vál­

vula de admisión. La poroión sombreada oeroa de la  región de la  

válvula de admisión en la  figura 1 , representa^ la  región en que 

tiene legar la  quema o oombustión fin a l y/o la  dotonación de la  

oarga todo ello debido a la  inevitable situación inherente a un 

cilin dro de mota* de oaabustión interna oomo ée representa, pe­

ro la s  razones de esto no han sido antes de esta desoripoión ni 

apreciadas n i comunicadas a los que trabajaban en e l oampo de los  

motores de me ambustión intérne.

Se entiende que# aunque a menudo se menciona aquí u« 

na "área" de oombustión fin a l, este fenómeno tiene de heoho lu­

gar en un espaoio tridimensional, 1 y esto se reoonooe aqui a ve- 

oes al hablar da la"regiónH de combustión fin a l o de detonación.

J?or los defectos hasta ahora mencionados es por lo  

que los motores de este oaraoter, en especial los que tienen qué 

funoionar a toda velocidad oomo en a l campo de la  aviación, se 

limitan an ouanto al tiempo de fuño ion amiento a un grado desdi­

chado. Si estas limitaciones no se observan, los émbolos se co­

rroen rápidamente y se deterioran en el punto indioado»

Un resultado igual, ya que no «ás serio , de que la  

oombustión fin al tenga lugar en la  p e rife ria  del émbolo o oer­

oa de e lla  es la  tendonoia a fa llo s , que se agrava por dioha com­

bustión fin a l en esta región .; La figura 1®  demuestra que la  pre­
sión y temperatura excesivas en la  región de la  oombustión fin a l
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hará qus se ejerza una presión excesiva en i oa 
bolo »n este „„«+« ®n 108 3®saaatos de ém-

n o  M  esta p m tr :  ^  . -  fa .

usto da por resultado 1 ^  * * * 0a9a l o a d a s *y resultado la  cent amia acidn *
xa Perdida *  potencia y ottoa 1 -

tes a dtoho peroaaoe. e Atables iaheren»

Los procedimientos ñora»!«o  

108 * “ * - ” ■ - * «  del cilindro qu*
dIan «a absoluto o o lo  sumo „» ”  n°  °® 0o“PMn-

laolutio e l enriquecimiento .  * * ~ * * * ~ * ' - » ~
« * * « w d a  «a cilindro. ™  ^  Xa -arga combustible su-

- fisto se haoia orín 1 «
Xa temperatura de ignioidn e^ontanea a u m e n t a r l ^ ^ ^ ^  “*  ^  
para Impedir que oourriera l a  d t  10 - “ tan t?

« c o r r id o  normal d¡ l a llama a l ^  ^

d98?9 108 “ * " * « « •  d* ^ ia id n  al área de u T d l  í ™
°«PS* y por refiexidn v is ita  el a álVula d© es»

Pero este a ^  ^  7Í1^ °  d«  edmieidn, -0 0  este aparente remedio d« i »  „ -u -
Slán id la  - « r u l a  de admisidn o poriferio  ° “ b“ t“ * «  M  

X"X0. o de una 7 otra, introduoe todas l l  i  ° 0rr° 8Wn ^  
bles que acompasan a i aa cargas ernoesi °  r<5Uils;,!ioias indesea- 

-X r a e  que ba ^  ~ °  ~

bles de indica de octano m lT jT  ^  ** 00i"1,“ t l -

bostidn P a r i f i c a  del debelo. Ea ^  «o b e  oom-

— xe *  indica de octano lo L lT e  ^

“  ° l9rta M dld»  Xa indeseable combustidn .V 1* 181949 I“!’8dír
^ q u e  estos combustibles son d itto iies d e ^ t ^ T  “  feb01°-

.-ner, y- suponen
-  28-
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algunos fa cto res  Indeseables cuando se usan, dstermiman un run­

ción aai.ien.to muy mejorado en re lac ión  con e l  presente invento, es­

to  es, que pueden haoerse nuevas regulaciones del motor, por ejem­

p lo , pueden mejorarse las proporciones de compresión, l a  situa­

ción de los d ispos itivos  de ign ic ión , e l  m aterial y la  constru­

cción de válvu las etc .

Sin embargo, cuando se pone en práctica  e l  concepto 

del presente invento, con la  comprensión de que la  o ambustión 

p e r i fé r ic a  del émbolo puede impedirse encendiendo un d is p o s it i­

vo de ign ición  que se ha colocado deliberadamente dentro de la  

reglón  próxima a l área p e r ifé r ic a  del émbolo, que de otro modo 

puede quemarse normalmente, la  combustión f in a l se ve obligada 

a_r ®a liza rs®> ao ooao se muestra en la  figu ra  1 , sino como se 

ve en la  figu ra  2 , (colocada para mayor comodidad directamente 

debajo de la s  figu ras 1 y la ) .  Situando e l d ispos itivo  de ig n i­

ción adicional 25 como se representar encendiéndolo a orno lo  de­

terminen las  técn icas exp lora torias , puede haoerse que la  l l a ­

ma que procade del mismo encuentre la  que se acerca desde la  r e ­

gión de la  vá lvu la  de escape E (después de la  concentración y 

agrupación de lo s  dos fren tes de combustión desde lo e  d isposi­

t iv o s  de ign ición  23 y  24 cerca de dicha vá lvu la  por razón de 

la  temperatura relativam ente mas a lta  quemallf e x is t e ) ,  y la  reu­

nión da lo s  fren tes  de combustión tendrá lugar viutualmente como 

se-iindioa la  figu ra  2 , con lo  cual la  combustión f in a l tendrá 

lugar oerca del centro del émbolo.

E l empleo de lo s  procedimientos aquí descritos no só­

lo  da por resultado « 1 traslado de la s  áreas de corrosión desda 

la  p e r i fe r ia  del émbolo, sino como resultado adicional de ú t i l  i -

-  29 -
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dispositivos do ignicito dispuestos ooao se indica y 

encs.-i didos ssgfln e l invento, tjue necesita macho manos tiendo pa­

ra  aompletar la  «m tustito de toda la  carga explosiva, con lo

anal e l avance del encendido al.mérimo de potencia puede hacer- 
s® mucho menor.

3e considera deaeatle en este punto indicar „  u  

reunido tiene lugar cono se. indio, para determinar la  oombustito 

« n a l  cerca del centro del totolo incluso „ w  m  0 a &  de lM

dispositivos de ignicito pu ed » encenderse a grados de avance 4ue 

podrían in sp ira  .  un lector s u p e r f ic ia lla  oonolneito errtoea 

de me 1 . regulaoito 4, tiempo haría 4ue dicha oombustito fin a l - 

ocurriera en oual,uicr otro punto. Por ejemplo, dote recordar­

as me s i frente de ondas de un dispositivo o dispositivos ds ig -  

nioito se d irig iré  mucho més lentamente hacia el érea de la  vél 

-u la  de escape, s i el avance de dichos dispositivos de ignicito

POr 9da“*’1^  4 »  ouando dichos- dispositivos de ign i-
o n se encienden a un avance de sdlo l 5s. j-sto resulta del ha-

T u n l  T  ^  * * * * *  *  "  Í9* ’1—  00n » ! « « * •  l « t i t u d
o T V r r  aI ^  » “ »  ** 10 4 -  10 haría ouan-

dc e l totolo esté a pos por dsbajo del punto »e n to , y a0rr9S.

^  moh° *  *  ~  -  - 1esté por ejemplo, sdlo a as tajo e l punto muorto.

son ,  .  ^  0at9 P m t°  d8bS * - « *  * > « < « . .  ¿  l0B ^  
oho d* SramátlOOB ol, oonoepto dsl invento es de h8-

nosoa9 r i 8180 amPllt“a‘ “ “ 3mb" S°  ” a 4“*  U  ttoniaa oo-
nosoa e l invento, ser. posible a f lo r a r  cada motor en e l  cual se
quiera aprovechar «st*> ±tiv»n+o a * se
f ~ ^ te rm in a r  por dicha e flo rec id a
(ensayos del motor trazado i „ ' '

d°  de la s  curvas *» funcionamiento, Inter-

-  50 -
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polaoión, ato)* la  verdadera graduación da tieapo de los disposi­

t iv o s  de ign ición  empleados. Sin- embargo, cualquiera que sea e l  

carácter del motor en que e l invento se emplee, e l r e q u is ito  

esenoial es que lo s  d ispos itivos  de ign ic ión  añadidos están co- 

5 locados de manera que e l área o región de combustión p e r ifé r ic a  

o corrosión en otro  caso ex isten te  se elim ine y que se haga que 

la  oomb ustión f in a l  tenga lugar en e l  centro de l émbolo y del c i ­

lin d ro .

Ha las figu ras )  y  3a se usan dos válvu las de escape 

lü  y dos de admisión, y lo s  d ispos itivos  de ign ic ión  normales se co­

locan como se  ind ica en un e je  que s e  extiende de manera que una 

vá lvu la  de admisión y otra de escape están a un lado de dicho eje 

y otra  vá lvu la  de admisión y  otra  de escape estén a l otro lado 

del e je .  Hn estas condiciones, lo s  fren tes de ondas de lo s  dispe- 

15  s it iv o s  de ign ic ión  normalmente usados s e reunirán para hacer

que la  combustión f in a l tuv iera  lugar en la s  dos áreas sombreadas, 

(suponiéndose que e l avance del d is p o s it iv o  de ign ic ión  de la  ad­

misión es ligeramente mayor que e l  daL d isp os it iv o  de ign io ión  

del escape). Por consiguiente, cuando a vea es se usan dos v é l-  

20 volas de admisión y dos de escape, será  evidente que se agrave en 

gran manera e l  problema de la  corrosión p e r ifé r io a  del émbolo y 

lo s  fa l lo s  en dichos puntos. Guando se usan dos vá lvu las de ad­

misión y dos de escape y se  colocan dos d ispos itivos  de ign io ión  

normales oomo s e  representa, e l  émbolo quedará oorroido en dos 

25 áreas y los  segmentos se desfigurarán probablemente para permi­

t i r  lo s  fa llo s  en los  dos puntos oomo se  ind ica .

Pero aqui también invocando e l concepto inven tivo  an­

tes  descrito  y colocando lo s  d ispos itivos  de ign io ión  25 y  2 5a er

-  31
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los p un'tos indicados, ss propagarán- _ xx’tsjuiiueo ae aaaae ^*w-.wuo- 
le s , ooao iüdioaa las  lin eas  de dichos fren tes , para hacer que

la  oonbuatiOa final tanga logar virtualmente en 91 centro del 
émbolo.

Las figuras 5 y 5a representan un sistema de vélvu- 
las s ig ila r  al da las figuras 3 y 3. paro en a l cual los dispo­

sitivos de ignición .normales 23 y 24 están oolooados aanun eje 

411a se extiende de manera 4ua las dos válvulas de admisión es­

tán a un lado del mismo y las  dos de esoape están al otro la ­

do. Cuando estos dispositivos de ignioidn se enoienden, la  com- 

bustidn periférioa  del émbolo, por ratón de oourrir la  oombus- 

tlén fin a l en el área sombreada, se anonatrará ana vea mas. Pe­

ro esto último será aliviado por la  disposición de un disposi­

tivo de ignición adíoloíal 25_oom,o so_.ve_.en las figuras 6 y 6a 

y encendiéndolo ea relación regulada «a el tiempo según la  dio­
te la  téonioa exploratoria, para asegurar la  oombastlSa fina l 
en al centro del émbolo.

Finalmente, se considera deseable indioar una oott- 
dioidn in só lita  en la s  figuras 7 y  7a. Ha fa b ric ó te  nortea- 
merlo ano de motores de aviaoida de ddseao moderno desplatado

"  la * “ « - « « i " *  Ignición normales desde 1 .  posición 
epresentada en la  figura lja 1« da la  figura 7. di hacerlo s»

agrava la  oombustidn p eriférioa dol émbolo. Pero ocurrirá v ir ­

tualmente como se búdica en l a  figura 7. Sin embargo esta eoadi-

P“ d9 a llT l“ '3S 00a°  38 oanatolones Similares en
otros motores. >1 dispositivo, de l ic ió n  adicional 25 represen­

tado en la  figura 3, in ic ia  tal frente da *udas de oombnatién aue 

al área de la  oombustidn fin a l tiene lugar en el . oentro del ém­
bolo y e l ollindro. como se Bepresenta en alaba figura.
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Gomo sa h a  dicho antas, los  diversos d ispos itivos  de 

ign ic ión  se han representado todos situados en e l  lado de l a 

pared del c ilin d ro  y con sus puntas de ign ic ión  funcionando 

disntro 4, la  poroidn 4,1 c ilin d ro  9ae usualmeat, a-, l i a » ,  la  

oímar, 4» combustión dal niamo. Sat3 oolooaciín , por eupuas- 

to , 4 1 fl,r e  an loa  .distintos motores y duende da lo s  puntos 

da lo s  oual-a se daa ,« * *  procedan lo s  f r a o t *  da 

Sia embargo, entra en e l e s p ir ita  1 , 1  presente teT3Ilt0 M _ 

looar to d x  loa  d ispos itivos  da ign tottn  que an hm l - ,a r l t o  

hasta ahora en la  parte superior i , l  , ' l in d r o  a i s, d -sa .

oha «a p o s ic ió n . áfcmía, an onda ana de las v is ta , 
do la te ra l,  loa «mbolos

al Si a*
ma..yt_aa un tu punto de recorrido 

máximo huela la  o í b e »  d *  c ilin d ro , o lo  que s.  cocee,

panto muerto oaando e l  recorrido d->; Cíbolo t atá orientado

o-Ti resp -*5to al punto superior pn a l  árbol d3l  motor,

: i  *'T " ■ it tv o s  de í  gn i  -
¿»s ha

ción adi cíonales

0 despú­

males. ¿teta f l

haciendo referen

L-̂ XO~

é¿ *
-i? í-:iien  los  l i jp o s it iv o s  á* ign ic ión ,ñ or- 

o ib ilidad  ,,-1 ’ spr-Ga >n la .  re iv ind icac iones

Ja,■qug SQ

—  .* jlv .... y  n

oiín  ¡¿ai parien en e »,lo ro , .oca lndep»dono ia , esto

-apeo a »  -Oa d ispositivos (lo ign ición  aomo controlados in ­

dependientemente an cnanto a l tía rpo  de la  ign ic ión . Dssls

otro punto d, n e ta ,  puede daoirsa qu, cada uno 4a los  dlspo- 

a it lr o s  de ign ición  -s t i p rov is to  de „  íhonte d ¡ o c r c la  , W
tr  i„a controlable separada

w --Paraca. Claro ca* qu« dos fa c to r-s
puedan combinarse. ^sto ■>,-■. ' cn,

■ J aU3 oada d  ̂ lo s  d ispositivos
do ignición está provisto ñ * ^ " - ~P~ovi,.to de una fuente separada d.3 an3rg ia

-  53
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e lá o tr io a  contro lab le , y  Dais uno de dichos d ispositivos da 

Ign io ión  es también controlado separadamente en cuanto a su 

graduación da tiempo. S0 observará por e l  estudio de la  das- 

oriopción an terior, en re la c ión  oon lo o  dibujos, p ,  oada uno 

de lo s  d ispos itivos  a a ign io ión  está asoolado oon un meoanis- 

“ °  de regulaoión ds tiempo separado.

Siendo C ierto lo  que inmediatamente procede, lo s  que 

hemos llamado d ispos itivos  de ign ic ión  normales pueden encen­

derse Simultáneamente o en relación  espaciada, a l paso que al 

d isp os itivo  o d ispositivos de ign io ión  adiciónalas (colocados 

y  enoendados oon arreglo a la  presente oonoepoión y  para f i ­

nes que no se conocían antes de esta  Memoria; puaden encender­

se en la  relación  de tiendo óptima oon la ign io ión  da los dis­

p os it ivos  de is i lo ió n  normales que se determine por una erp lo - 

raoión p rev ia . á s i se asegura e l  av<noe óptimo para oada uno 

de lo s  diversos d ispos itivos  de Ign ic ión .

Como indlcaolón de la  manera como pueda oambiar esta 

re la c ión  en cuanto a l tiempo de ign ic ión , s e  hará re fe ren c ia  a 

alguna da la s  pruebas que al inventor ha rea liza d o ., heepuás 

de determinar la  razón del daten ioro p e r i fé r ic o  de! émbolo como 

arriba se expone, y después de determinar que lo  combustión 

f in a l de la  cargo exp los iva  en una área apartada de la  p e r i fe ­

r ia  del émbolo, se h izo una concienzuda s e r ie  ds «s a yo s  de 

motor. Como resultado aa e l lo  se creyó qu, un avance de 

20°  en los d ispos itivos de ign io ión  normales y un avance de

a en e l d isp os itivo  da ign io ión  añadido produolrlan loo me- 
joras resu ltados.

lo r o  mas tardo, debido a lo s  ensayos constantes, es-
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£®oialmonte cuando se desbaba obtener la s  sufras de la  mar- 

alia normal para demostrar e l aumento ocasionado por la  combus­

tión  p e r ifé r ic a  d e l émbolo, se consideró deseable en ocasio­

nes reemplazar las válvu las aumentadas o afectadas. maton­

ea cas sa asó 'ana válvu la de construcción y m aterial más costosos 

que la  que 33 dispone as calmen t  q en t a l  motor, suponiendo que 

esta vá lvu la  no se aumentarla tna fácilm ente. Mientras se usa- 

ba esta vá lvu la , s e  descubrió que-la re lac ión  do tiempo podía 

reducirse más, esto os, que tanto los itsp os itiv0 3  uq rgn i—

10  ción normales como la s  adiciónalos podían encenderse con un

avance en la  proximidad de 1 5 °* embargo, u lte r io res  en­

sayos indicaron que ba tía  siempre más o menos aumento cuando 

se usaba combustible ordinario de a lto  Indico de octano.

Gomo al a lto  índ ice de octano se habla usado hasta ahora siem- 

15  pre necesariamente, la  vá lvu la  afectada estaba sometida a la  

in flu encia  de lo s  componentes del e s t i lo  de dicho combustible, 

Como no habría sido práctioo  emplear combustible no u tiliza d o , 

no se apreció e l  e fe c to  de lo s  componentes e t í l ic o s  sobre e l 

véstago de la  vá lvu la , -Tero con e l  presente invento la  v á l-  

2  ̂ vula no resu lta  aumentada n i a fectada por que no es nedesario 

emplear combustible de a lto  Indice de octano o etilizado ,, en 

e l  funcionamiento d e l motor, l o r  e l uso de t a l  combustible 

adecuado de mas bajo Indio® de ootano la  indicada válvula no 

es afectada y se obtienen las correspondientes ventajas, to~ 

25 das e lla s  por causa de las revelaciones aquí hechas. En todo 

caso, la  graduación de tiempo pu^do reducirse aún más con re­

sultados aún. más deseables oomo se ind ica en los datos que 

después se mencionan obtenidos durante los ' ensayos del inv«n~
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to r , y '•ato ala tañar sn cuanta que se uso o no una vá lvu la  

espec ia l r ’ sin tente al aumento. .

¿a ha Inte rain ado también que, on otras condicio­

nes, iamaciaio complicadas para saponarias aquí., a l  d isposl- 

5 t iv o  da ign ic ión  adicional puede encenderé-.» autos que se en­

cienden loa d ispositivos da ign ic ión  normales para obtener los. 

resultadas deseados* Aunque e l inventor lia comprobado las 

ventajas resu ltantes del presento invento en una oxtensa se­

r i e  de «asayos, no so considera necesario hacer más c¡u--> í.ndi—

10 car aquí las ventajas obtenidas por e l  uso de este  in v i t o *

ío r  ejemplo, no se considera necesario in c lu ir  aquí 

todos los datos técnicos de ensayos registrados Cy las  curvas de­

rivadas do lo s  mismos) en apoyo de las afirmaciones que aquí 

se hacen. bin embargo s- o uno! dora conveníante suponer en 

15 breves términos las ventajas, en porcenta je aproximado, que 

resultan de la  incorporación deOL nuevo procedimiento y meca­

nismo de ign ición  que aquí se describe *n un .motor ca quo los  

c ilin d ro s  se oargan £or una vá lvu la  de admisión y se descar­

gan por una vá lvu la  de e scape, y en e l  cual los  d ispos itivos  

20 ign ición  normales están situados en .un o jo  que so ex tien ­

da virtualmante a la  mitad del camino entre las dos válvu las, 

estando a l d isp os itivo  da ign ic ión  añadido sagda e l  invento 

situado carca da la  vá lvu la  ds admisión. SI motor usado se 

comprobó que daba 9 . mejor funcionamiento a una ign ic ión  s i -  

25 multáaga a 23 de avance d® lo s  dos d ispos itivos  de ign ición  

normales. Por consiguiente, lo s  aumentos ñr p o-o sota j e  que 

luego se mencionan se oonsig®§ii con e l funcionamiento óptimo 

normal a un avance de 23^ como baso. Además, ?>1 oorabustibí3
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w l 3í,io para « t i b í » » »  « * * *  * “ “» tanIa m to“ 0e 69 48 “ '  
taño, d,t«rmtaaao por «say o s  da astrangulaoión piona Haohoa

ooa tras grados da combustibles, *sto  es, da Indloo 80, 62 

y 46 de octano.
Desdde .el punto de v is ta  de la  ventaja  del oombusti- 

t l e  de octano, se comprobó que podían obtenerse los mismos 

resultados óptimos con combustible de ind ios 46 de octano, 

cuando se usaba e l d ispos itivo  de ign ición  adMonal, encen­

diéndose los  d ispos itivos  de ign ic ión  normales con un avanoe 

de 20° y e l d ispos itivo  d9 ign ic ión  ad icional con un avanoe 

de 8 ° ., Asi, la  ventaja sobre esta  bas^ os que se neoesita  

combustible con un Indice de octano mas ba jo . Además, 

como antes se ha dicho, lo s  d ispositivos de ign ic ión  normales 

pueden encenderse con 1 5 °  de avance, y e l  d ispos itivo  de ig ­

n ic ión -ad ic iona l encenderse también con 15° de avance, con­

diciones m  las cuales un combustible de índe JI de octano dió 

lo s  mismos resultados previamente obtsaldos en las circunstan­

cias indicadas oon e l combustible de Indio© 46 y 69 de octano. 

Asi, la ganancia de porcentaje obtenida empleando e l  invento 

(encendiéndose con 1 5 °  de avanoe lo s  d isp os itivos  de ign ición  

normales y a d ic ion a les ), en coi^aración oon e l  sistema en que 

no se usa e l  d isp os itivo  de ign ic ión  ad icional, es equivalen­

te  a necesitar un índice de octano 46 & más ba jo . La conside­

ración mas su p e r fic ia l de estas c ifra s  de^octano que se acaban 

de mencionar reca lca  la  notable ventaja del funcionamiento del 

motor que se deriva ds emplear e l  invento aquí re iv ind icado.

Ho es necesario in s is t ir  an la s  muchas ventajas que se d e r i-  

van de la  p os ib ilid ad  de emplear un oombustible con un indioe

-  5̂7 -
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d@ ootan.o virtualment© la  mitad dgl necesario hasta ahora 

para obtener lo s  resultados deseados,

Viniendo ahora a la  cuestión del avance a l encen­

dido, se comprobó que asando e l  d isp os it iv o  de ign ic ión  adi­

cional (y  encendiéndose lo s  d isp os itivo s  de ign ic ión  norma­

le s  con 20°  de avance y e l ad ic iona l con 8°  de avance) , 1 ® 

reducción en e l avance a l encendido fuá de 29?&, s i  P® 80 Q.U0 

oaaado se encendieron con virtualm ente 1 5 °  de avance lo s  dis­

p o s it ivo s  d© ign ic ión  tanto normales como adicional la  redac­

ción fué del orden de 46f».

Desde e¿ punto de v is ta  del consumo de combustible,

esto es, de l i t r o s  do combustible por caballos/hora^al freno, 

la  mejora con un avanoa a l encendido de 20°  y 8o de lo s  dis­

p o s it ivo s  de ign ición  normal y adicional respectivamente en 

e l nuevo s is tem a ré  de 59/', a l P 380 ^  ouando todos los  d is­

p o s it iv o s  de ign ic ión  se encendieron con unos 1 5 ° de avance, 

la  mejora en es ta  cuestión fué de 69
Permaneciendo las mismas todas la s  demás condiciones, 

se obtuvo un aumento de potencia en caballos de ur^O fí qou 

20° y 8° de avance a l encendido y 85 $ con 15° y 15° óe avan­

ce a l encendido.

Lo an terior se resuma en e l  s igu ien te cuadro, en  ©1 

cual e l  índ ice de "octano de l combustible” , "reducción en 

consumo de combustible", "aumento i* en la  potencia  en ceba- 

l ío s  máxima" y "aumento i» en a lt itu d "  son ventajas máximas 

alcansables y por tanto se aplican separadamente; s i  ñn consi­

deran juntos estos va lores deben reducirse proporcionalmente* 

Además, los  va lores del porcentaje en la  columna de 1 ® dere-
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oha (d itim a) se re fie ren  a aumentos de porcenta je en dan- 

sidad de a lt itu d  (oon re lac ión  a la  densidad presente) a que 

puede obtenerse aQa potencia proporcionada»

Comparación en porcentaje de lo s  resultados de hacer 

funcionar un motor de dos c ilin d ros  y de válvu las en

oateza con arreglo a l invento

Avance a l encendido ¡Indice del 
„ , ¡octano del
Grados - ;nnníh ustible
Dé loa d is - 'j Se l día,-; B d ^ e p  
p o s it iv o s  de positivo? ce déción 
ign ic ión  ñor-de igni-, oota-7e 
males ! oión adi!-no

í otoñal i |

Seducción IBeduc- j Aumentó Att- 
Í» en “ e l  a- ! filón po4 meato
vanee max. ¡consumo jtencia ¡ f* en 
-al aneen di dó combos- oab .m ax .a lti- 

! t ib ie  ! ! tud

28° Ho enoeh^ ! ! :
di do 69 j 0 0 0 . o O

20° 8o 46 ¡33 29 59 ¡ 5 0 33

15° 15° 37 46 46 ¡ 6 9  L 85 46

14° 16 ° Aprdaimadamant e lp  ímipmo qiie lo s  dnte-
r io re s valoras i£  ♦

.

SI hecho de que e l área de quema o combustión f in a l  

puede apartarse de cerca d é la  p e r i fe r ia  del ámbolo usan do e l  

presente invento asegura que un motor que incorpora este inven­

to  puede haoerse funcionar a toda velocidad sin quemar e l  émbo-_ 

lo  durante varios periodos más de lo  que pueden funcionar motores 

s im ila res, especialmente cuando dichos motores se usan en avia­

ción, donde se ha indicado a menudo un impulso de velocidad de 

5 minutos oomo é l tiempo lim ite  para e l  funcionamiento a toda 

velocidad. Probablemente no se d iscu tirá  que ningún motor de

aviación actual del t ip o  aquí descrito  es o apaz de funcionar 

a la  potencia máxima continuamente durante mas de un tiempo re -

m  m
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la t  iva  mente y denudo lastimosamente lim itado. Esta l im i­

tación surge de la  po ten cia l destrucción d e l émbolo por causa 

de las  presiones y temperaturas excesivamente l ia  a l izadas que 

ocurren en la  p e r i fe r ia  como una forma de detonación* Goa e l  

p sistema aquí descrito , es pos ib le  operar continuamente més a l l í  

de las lim itaciones de tiempo actuales y sin encontrar lo s  e fe c ­

tos adversos para la s  partes del motor o para la  e fio ia n o ia

que se han. descrito  hasta ahora.
Una notable ventaja  resu ltan te del uso del invento 

L0 descrito  es e l  m anifiesto acortamiento de l periodo de combus­

t ió n . Gomo los  fren tes de onda exactamente colocados se pro­

pagan uno hacia o tro , e l  periodo de combustión se a corta con­

siderablemente. Esto es en s í  mismo un fa c to r  v i t a l  para re­

ducir la s  lim itaciones dentro denlas cuales debe funcionar e l 

15  motor, y  perm ite las diversas ventajas de porcenta je que se han 

eapuesto en otro lado. En otros términos, e l  tiempo requ eri­

do para la  combustión couplets de la  carga se acorta cuando 

se enplea la  nueva técn ica  aquí descrita . Gualdo solo e x is ­

ten lo s  d ispos itivos  de ign ic ión  conocidos y habituales, la  

20 graduación del tienpo de estos d ispositivos de ign ic ión  nor­

males debe avanzarse tanto para asegurar la  combustión couple­

ts  que en un motor que l e  es fam ilia r al inventor, se  emplea 

un avoice de unos 28° para asegurar la  combustión to ta l  an» 

te s  que e l  émbolo llegu e a la  parte superior de su recorrid o .

25 Sin embargo, cuando se ap lica  e l  presente invento, la  regula­

ción de tiempo y la  colocación de las  bu jías pueden ajustarse 

de manera que se asegure l s  combustión to ta l con un avance 

de virtualm ente 15°«

-  40 -
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Al oonsiderar la s  ventajas del presente invento, de- 

t e  recordarse que es virtualmsnts imposible conparar las tem­

peraturas en la  región de la  vá lvu la  de admisión cuando se em­

p lea  un combustible de Indice de octano lo  bastante a lto  con 

las que ex is ten  ouando se emplea un combustible de in d io » de 

octano más bajo. Por ejemplo, s i  se emplea un combustible 

de indio© 80 de octano, no hay d iferen c ia  importante en e l  fun­

cionamiento del motor, a igualdad de la s  demás circunstancias.

Sin embargo, una de las notables ventajas inherentes 

a l uso del presenta invento es la  p os ib ilid ad  de hacer funcio­

nar cualquier motor con un combustible de Indice de octano mu­

cho más bajo oon la  misma e fio ie n o ia  y ausencia d© quema o com­

bustión d© partes de cámara y émbolos, que es  pos ib le  ouando se 

usa un combustible de indio© da octabo mas a lto .- Por ejemplo, 

cuando s© empica un combustible de indio© 46 de octano con 

la s  té  anicas de ign ic ión  aquí descritas, e l motor puede mar- 

ohar con igual e fio ien o ia  que 3 i se enpleara un combustible de 

Indice de ootano más a lto . Sin embargo, es natural que no s© 

pueda conprobar e l a feoto oomparativo entre usar combustible de 

indio© 46 de octauo con eL presente invento. 2¡n suma, s i  se 

usa combustible de índ ice 46 de octano oon e l  sistema de ig n i­

ción normal, e l  área de la  combustión p e r i fé r ic a  f in a l o de 

detonación quemaría tan rápidamente e l  4mbolo y t i  lado_del c i ­

lind ro  junto a la  vá lvu la  de admisión, que no puede obtenerse 

una buena aproximación de lo  que podría esperarse con combus­

t ib le  de indica 46 de o aten o en moteros que coplean e l  s is te ­

ma de ign ición  conocido en la  actualidad. Sin embargo, cuan­

do se usa combustible d» in d io » 46 de ootano en motores que
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incorporan e l nuevo sistema da ign ición  actual, la  oombus­

tión  dal ámbolo carca i ;  su p e r i fe r ia  y da las paredes del c i ­

lind ro  no ocurrirá  nunca.

Otro b en e fic io  ¿asaltante del uso dal presente in­

vento es la  v ida  del motor prolongada en gran manera que re ­

su lta  del mismo. La vida del motor por lo  menos se duplica, 

y esto a su vez extenderá los in terva los d« tiempo entre las 

necesarias reparaciones en t a l  proporción q.uo__el__efecto resu l­

tante de esta prolongación de v ida  es notablemente apetec ib le .

Además, cuando e l  área de combustión f in a l está apar­

tada de la  p e r i fe r ia  del émbolo, esto es, en e l centro de és­

te  o cerca del mismo, la  transferencia  de ca lor y la  r e fr ig e ­

ración pueden hacerse de manera mucho mas e fica z  que la  pos i­

b le  hasta ahora. En una palabra, aunque la  combustión f i ­

nal tien e  lugar cerca del centro dal émbolo relativamente sobre­

viene deterioro  o combustión cuando se usa e l  presente inven­

to . Esto ocurre porque, cuando se traba ja  con arreglo  a l pre­

sente invento, e l m aterial dal émbolo puede disponerse de mane­

ra que sea p os ib le  una transferencia  muy mejorada del ca lo r 

resu ltan te de dicha combustión f in a l .  En resumen, cuando la  

combustión f in a l  y la  quema in c ip ien te  estén en e l borde del 

Imbolo, es imposible derivar e l  ca lo r con la  misma fa o ilid a d _  

que ouando la  combustión f in a l t ien e  lugar en e l  centro del ém­

bolo. _ _ _

Por lo  an terior, e l invento puede resumirse de va­

r ia s  maneras, pero uno de lo s  procedimientos m és,féo iles  de ha­

ce r lo  es sentar la  sigu ien te afirmación, esto es, que e l  dis­

p o s it iv o  de ign ic ión  p d ispos itivos  de ign ic ión  adicionales
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deben situarse dentro de la  regida que, cuando s e usa cualquie­

ra  de lo s  sistemas de i l i c i ó n  hoy normalmente empleados, es la  

región de la  combustión f in a l y de la  consiguiente quema ac­

tua l indeseable del émbolo, y la  situación de los  d isp o s it i­

vos de ign ición  adicionales en dicha región permite t a l  fren te  

o fren tes de ondas que la  agrupación da estos últimos con «1 

fren te  o fren tes de ondas in ic iados por los  d ispositivos de 

ign ición  normalmente usados (regulándose en ©1 tiempo tanto 

los  d ispos itivos  de ign ic ión  propagadores del fren te  de ondas 

normales como lo s  ad icionales de la  manera que sugiera la  téc ­

n ica  exp lora toria  para qu© la  combustión sea controlada en fo r ­

ma predeterminada) asegura la  combustión f in a l apartada de la  

p e r i fe r ia  del émbolo, Ssto se ha llamado aquí, "combustión 

controlada", lo  cual, dentro de la  de fin ic ión  de la  misma qu@ 

aquí se contiene iup lic itam en te no se  ha practicado, según no­

t ic ia s  del inventor, hasta ah«ra, n i la s  ventajas inherentes 

a la  misma se han apreciado suficientem ente n i aun siqu iera  

para p lantear e l problema que esto im pliaa.

A veoes con anterioridad, se ha descrito  ©1 uso de 

fuerzas de m srg ia  independientes y ds una graduación de tiem­

po independiente por magnetos independientes, pero debe enten­

derse que esta independencia da lo s  d is tin tos  factores ind ica- 

de» puede considerarse como lo  más necesario en re la c ión  con 

la  técn ica  exp loratoria , por la  cual se determina s i  ©1 dis­

p o s it iv o  de ign ic ión  ad icional debidamente situado de cual­

quier motor pa rticu la r debe encenderse antes, a l mismo tiempo, 

o después que se enciendan lo s  d ispos itivos  de ign ición  nor­

malmente empleados ©n dicho motor, y no necesitan ©star dispo­

n ib les  continuamente después.
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Sin embargo, es* adamás, muy pos ib le  qua^se consi­

ga e l mismo fin  por al nao da nuavos suministros de eoor­

g ia  a l d isp os itivo  encendedor, con lo  cual puede asegurar-^ 

se la  p os ib ilid ad  do una graduación do t i  e upo independiante 

sin  disponer magaotos independientes. Por ajampio, la  i g ­

n ic ión  y la  graduación do tiaepo indapendientes pueden t a l  

vez derivarse do una so la  fuente de energía.

Por tanto, la  a p lic a c ió n  en la ouaL se lian d escri­

to la  independencia lo las  fuentes de energía y de las mana­

tos y as la  graduación de tiempo do la  ign ición  de lo s  dispo­

s it iv o s  do ign ic ión , -debe entenderse que d efino la  forma de 

hacer funcionar e l presento invento mejor que e l imponer res­

tr ic c ion es  al aparato qüo se ha de usar. 3n una palabra, 

s i  s i  desarro llan  despuas aparatos por lo s  cuales a l invento 

pueda praotioarse sin la  necesidad de los  a is t in to s  fa c to ­

res independiantes antes descritos, dicha p ráctica  d *l inven­

to •'Star6 dentro del ob jeto da la  presente descripción .

Adamas, después de l le g a r  al conocimiento del pre­

sente invento y después de seguir e l p resc r ito  an á lis is  e p lo -  

ra to r io  de un tipo  y construcción dados de un motor, los d is­

tin tos montajes de magnetos pueden d-.jarsrt f i j o s  y la  defin ida  

independencia de regulación de t í  erg? o, fuentes de energía, o te ., 

no invocarse de nuevo hasta que cambien lns condiciones del 

motor ( «stop roo a dimi en to ? ^tá cubierto en alguna de las r e i ­

vindicaciones anexas sobre procedimiento y aparato). Sin 

embargo, la  apreciación d® la  independencia da los  factores 

antss descritos debe hacerse an conexión co i la  determinación
i

del ."cusido”, "donde" y "srómo* da lo s  d isp os itivo s  da ign i-
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oión adicionales, Bn otros términos, se .dasea que al funcio­

namiento de un motor de combustión interna provisto da dispo­

sitivos do ignición situados como antas se espeoif-ioa y encen­

didos entes, al mismo tiempo o después que se encienden los  

dispositivos de ignición normales, esté comprendido en e l ob­

jeto de. las reivindicaciones anexas, y esto aunque los montan 

jes de magnoto no so mantengan in depon di ib tes, y/o incluso aun­

que los diversos instrumentos se hayan dispuesto da ta llan  era 

segdn e l invento, que no se neoesiten fuentes de anorgia inde­

pendiantes n i regulación de tiempo independiste para disfru­

tar de las ventajas del mismo. Pero esto ditimo es solo  

cierto cusido los montajes fx jos de la s  diversas fuentes de

suministro de energía y lo s  dispositivos da tiempo de magneto 

se han determinado de manera que puedan obtenerse las venta­

jas del invento aquí descrito»

Bspresado de otro modo, aunque existen faoilidades  

independientes para averiguar los factores óptimos, oon los 

cuales puede practicarse e l invento, esto es, en l a  construc­

ción de válvulas, proporoión de compresión, regulaoión de 

tiempo y posición 'de los dispositivos de ignición, esta in­

dependencia no es necesaria- cuando se ha hecho una vez dioha 

determinación»

Por encima de todo d ebe entenderse que la  posición  

de los dispositivos de ignición adicionales es e l fundamen­

to del presente invento, y que este en s i mismo es un asun­

to qug no esté implicado en la  independencia de los diversos 

faotores antes mencionados*

Por tanto no desea que la  descripción del invento an­

tas hecha o la  ilustración del mismo consignada an lo s  dibujos

-  45 -
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o ambas, lim iten  en ningún sentido la  proteoaián reiv ind icada. 

Por e l con trario  se desea que todas las re iv ind icac iones que 

luego se e aponen, tanto s i  se presentan in icia lm ente como s i  

ss e&adsn (suponiendo que sean debidamente apoyabl©s por lo s  

dibujos, la  descripción, la s  re iv ind icac iones que aquf se fo r ­

mulan originariamente o unos y o tras ) sean la  medida de la  f i ­

nalidad del invento que aqui s© capone. Por tanto, y ten ien­

do en cuenta lo  dicho, lo  que s e re iv in d ica  como nuevo y se 

desea ver protegido por Patente es (recordando que en lo  suce­

s ivo  podrán considerarse debidamente in c lu ib les  re iv in d ic a c io ­

nes mas amplias que las expuestas hasta ahora) lo  ©apuesto en 

la  Sota re iv in d ica to r ía  aneja#

Esta so lio itu d , que corresponde a la^presentada ©n 

lo s  Estados Unidos de Amírica, e l 19 d-- mayo de 1945* "bajo ©1 

número 594*^73* s® acoge a I 03 benefic ios  del a rt ícu lo  51 d e l 

v igen te  Estatuto de Propiedad Industria l*

-O- H O T A  -O—

Los puntos de invención propia y nueva que s © pre­

sentan para que sean ob jeto de esta  Patente de Invención en 

España por VEINTS años, son los  s igu ien tes:

12 - Un procedimiento de hacer funcionar un_ motor de 

combustión interna oon una cabeza d © Ambolo que comprende en-
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o en dar la  carra propulsiva que a f ota a dicho émbolo rediant 

un número da ¡ rapos i t  i  vos de ig i io íó n  controlables indepen­

dien t  emente pera producir un nám-ro de ondas de oombustión 

que Be agrupar y se combinan de manera que aseguran la  com­

bustión fin a l le dicha carga en i i punto apartado de la  pe­

r i f e r ia  d» d.ií i  o émbolo.

22 - Oh procedimiento le  hacer funcionar un motor 

de combustión interna con una cal iza de émbolo movible den­

tro  d© un c il: 'id ro  que comprende: predeterminar e l  punto en 

que los  d ispositivos de ign ición  normalmente usados hacen qu 

la  carga propulsiva se consuma finalm ente oar. e l consigui-mt 

deterioro  del émbolo y los fa l lo s  potencia les del mismo, y 

üStaoxa<úer__un fren te  de ondae **  »o, bustión en t a l  dirección 

y en t a l  r lación  de tiempo con la  ign ic ión  normal de dicha 

carga que la  combustión f in a l no o concentre ya #*n e l  área 

primeramente -aoionada.

- Un procedimiento c" * hacer funcionar un motor i 

oombustión in t irna con una cabeza de émbolo, que comprendes 

controlar la  situación del área i ■> la  combustión f in a l de­

f in i t iv a  de l e  carga propulsiva - i t ableoiendo y encendiendo 

una pluralidad de d ispositivos d-<- ign ic ión  de dicha oarga, 

indep en dient site controlab les.

42 - Un procedimiento s >gón se r  e iv in d ica  en lo s  pr 

tos l 2., 22 o j 2., que comprende stablgoer uno'o mas puntos 

de ign ic ión , a te más de lo s  emplea ios normalmente en dioho c i ­

lindro , dentro del área que normalmente es adversamente a fec­

tada por la  00nbustión f in a l dentro del c ilin d ro , para aparta 

dicha área de combustión f in a l de la  p e r i fe r ia  del imbolo,

-  47 -
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58 «  Un procedimiento, sagdn so re iv in d ica  ©n ©1 

punto 18», que incluye graduar e l tiempo de ign ic ión  de lo s  pun­

tos de ign ición  así establecidos con respecto a los  puntos 

de ign ición  normalmente usados, para apartar e l área de com­

bustión f in a l de la  p e r i fe r ia  del émbolo.

62 - Un procedimiento de hacer funcionar un motor 

de combustión interna oon una cabeza de émbolo, que oompraa- 

da! reducir e l  tiempo requerido para una combustión completa 

de la  carga p repule iva  que a fecta  a dicho émbolo estab lecien ­

do una p lu ralidad  da fren tes de ondas que se  agrupen y propa­

gándolos en dirección y ©n re lac ión  de tiempo predeterminadas.

^  ^ 78 - Jn procedimiento segán se reiv ind icaren  cua l­

quiera de lo s  puntos anteriores que comprende: emplear una 

carga propulsiva formada por un combustible de ind ice  de octa­

no relativam ente bajo y elim inar la  combustión po ten c ia l p e r i­

fé r ic a  del^émbolo que normalmente se e ^erim anta con dioho 

combustible de bajo Indice de ooteao, haoiendo que la  combus­

tión  f in a l de dioho cogibustible ocurra en un punto apartado 

de la  p e r i fe r ia  del émbolo.

8fi -  Un procedimiento segdn se re iv in d ica  en cuaXquieaa 

de los puntos anterioras, que comprende: encender la  oarga pro­

pu ls iva  m  uno o mas puntos para haoer que e l fren te  de ondas 

se mu «va primero hacia la  vá lvu la  de escape en dioho motor y 

sea re fle ja d o  por la . par©d_d©l c ilin d ro  más prójim a a dicha 

vá lvu la , y estab lecer un fren te  de ondas que se agrupan, de 

dirección opuesta, en dicha oarga propulsiva, para impedir e l  

choque del fren te  de ondas producidos por los  primaros d isposi­

t iv o s  de ign ición  mencionados contra la  p e r i fe r ia  del émbolo.

-  48 -
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9S - Un procedimiento según se re iv in d ica  en gua l­

quil era de l o j puntos anterioras que comprende: encender la  

carga propulsiva -en loa puntos de ign ición  adicionales ant es 

v da encender la  oarga en ios  puntos de ign ic ión  normalmente usa-

5 loa para apartar e l área de combustión f in a l de la  p e r i fe r ia
de l émbolo.

10® -  Un procedimiento segdn s e  re iv in d ica  en cual­

quiera de loa puntos 18 a 8« . ,  que conprende: encender la  oar­

ga propulsiva en los puntos de ign ición  ad iciónalos a l prop io 

tiempo que se  enciende en lo s  puntos de ign ición  normalmente 

10  usados para apartar tosa d- combustión f in a l da la  p e r i fe r ia  

del émbolo.

.118 - Un procedimiento según se re iv in d ica  en cual­

quiera de los  puntos 18 a Q8«, que comprende: encender la  car­

ga propulsiva en los puntos de ign ic ión  ad icionales después da 

15  encenderla en los puntos de ign ición  normalmente usados, para 

apartar a l área de combustión f in a l ae la  p e r i fe r ia  del émbo­

lo .

12® -  Un procedimiento de hacer funcionar un motar 

de combustión interna del t ip o  da ign ición  e lé c tr ic a , que com- 

20 prenda: inducir y propagar fren tes da ondas de dirección opues­

ta  transver sal mente a la . cámara de ign ic ión  del motor, e in i ­

c ia r  y propagar otro fren te  de ondas m  t a l  dirección que uno 

de sus componentes sea normal a lo s  primeros fren tes  de ondas 

indáioidos.

25 Í3® - Un procedimiento según s e  re iv in d ica  en cual­

quiera de lo s  puntos anteriores qu_, comprende: s itu ar bu jías 

a lré íW o y  do la  p e r i fe r ia  d e l émbolo do -Moho motor para indu-

— 49 —1
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c±r y propagar fren tes da ondas de d irección  opuesta traasvar­

sa l manta a la  cámara, de ign ic ión  del motor, e in ic ia r  y propa­

gar otro fren te  de ondas en t a l  dirección que una de sus com­

pon antes sea normal a lo s  primeros fren tes de ondas inducidos,

5. 14# -  Un procedimiento segón se re iv in d ica  en cual­

quiera de los puntos anterioras para nacer funcionar un motor 

de oombustlón interna del t ip o  de ign ic ión  e lé c tr ic a  que t ien e  

un c ilin d ro  p rov is to  **  válvulas de admisión y de escape, en e l  

cual los  puntos de ign ic ión  normales están situados en un eje 

10  angularmante dispuesto con respecto a una lin ea  que se extiende 

equ id istante entre la s  válvulas de escape y admisión; proced i­

miento que oomprande: estab lecer un punto de ign ic ión  situado 

oeroa de la  vá lvu la  de admisión y en una lin e a  virtuáLmente per­

pendicular a l e je  de los puntos de ign ic ión  normales en e l  een- 

1 5  t ro  de diodo e je , y propagar un fren te  de ondas desde diodo

punto de ign ición  últimamente citado para unirse con lo s  fren ­

tes  de ondas procedentes de los  puntos de ign ic ión  primeramen­

t e  defin idos para determinar la  combustión f in a l en e l  centro 

del c ilin d ro  del motor»

20 I 52 -  Un procedimiento de daoer fimo ion ar un motor

de6ombustión interna que t ien e  una cabeza de émbolo movible 

dentro del c ilin d ro  para fa c i l i t a r  la  transferencia  o d is ipa­

ción del ca lor da combustión f in a l dentro de dicho c ilin d ro ; 

procedimiento que comprende nacer que la  combustión f in a l  t'en- 

25 ga lugar cerca d e l centro de dicho émbolo, y disponer las por­

ciones éptimas de transferencia  o disipación del ca lo r  del ém­

bolo junto al oentro del mismo»

162 - Un procedimiento s egón s @ re iv in d ica  en cual—

50
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qaioM de ios puntos anteriores, «u . comprende: ootprimlr B 1  

« r sa de sao es combustibles en un cilindro del mismo y enoen- 

der la  carga en el mismo desde tres puntos separados, dos de 

ellos opuestos entre sd. para orear dos T ra te s  de Ilesas oue 

avanzan. y un ternero anoendddo en ligero  avance de loa otros 

es, produoir un temer frente de llamas desde un punto oue 

sets vlrtualmente en ángulo reoto non una línea ,ue ooneota las 

ujlas situadas opuestamente, son lo oual los tres frentes de 

llamas rseultentss limitarán s i pm to de combustión final en si 

cilindro a virtuaimante el área del museo situada oantralmente 
evitando así una detonaoiín nociva.

17» -  Un procedimiento segdn s e. reivindica en onal- 
1 niara da los puntea 1.  a 8 «., o 1 2 » . ,  a 1 6 » . ,  qu8 Inclue-

oonprimir una carga da gases combustible en un nlllndro, y en­

cender dioüa carga mediente una bujía eituada cama del área 

de admisión del cilindro, y muy poco después enoander adioio- 

nalmanta la  carga por medio de dos bujías opuestas, situadss

vlrtualmente .  iguales distancias de le  bu jía primeramente man- 
oioaada.

13» -  Un procedimiento segdn se reivindica en los puñ­
os 16.  o l 7. „  ijue comprende comprimir une oarge de gee.e oom- 

bustible en un cilindro, y encender liona carga con »  bnjla  

situada cama de le  válvula de admieidn de le  misma para orear 

un ente de llames 4ue avanza, y casi inmediatamente después 

seguir suoendiando le  carga p .  mallo da dos bujías opuestas 

para orear dos frentes de llames que avanzan, oon lo oual loa 

entes de llama» resultantes limitarán efeotlvamente el 
punto de combustión ditlme ana l  cilindro a vdrtnalmaite a l 

«rea central del mismo, evitando asi una detcaoldn nouiva.

-  51 «
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19 * -  Un motor de oombustión in terna del t ip o  de ig -  

niaión e lé c tr ic a , que incluye un c ilin d ro  que tien e por lo  me­

nos tre s  d ispos itivos  de ign ic ión  y medios asociados con uno 

de e llo s  para encenderlo en un txeopo p os ter io r  a l de los  otros 

^ dos,

20* - Un motor de combustión interna de l t ip o  de ig ­

n ic ión  e lé c tr ic a , que tien e  un c ilin d ro  con por lo  menos tres  

d ispos itivos  de ign ic ión , y medios asooiados oon uno da e llo s  

para encenderlo a l mismo tiempo que lo s  otros dos,

10 21* - Un motor de combustión interna' del t ip o  de ig ­

n ic ión  e lé o tr io a  que tien e  un c ilin d ro  con por lo  menos, tre s  

d ispositivos de ign ic ión , y medios asociados oon uno de e llo s  

para encenderlo antes que los otros dos,

22* - Un motor de combustión interna del t ip o  de ig -  

1 5 n ioión e lé c tr ic a , medios para inducir y propagar f r a t e s  de

anuas de direoción ''pttr’ ta , transv«realm ente a la  cámara de 

ign ic ión  de dicho motor, y medios para in ic ia r  y propagar otro 

fren te  de ondas en ta l d irección que una de sus componentes 

sea normal a los  primeros fren tes de ondas inducidos*

22 2^* -  Oh motor de combustión interna según se r e iv in ­

dica en e l  punto 22*», en e l cual la  in ic ia c ión  del último 

fren te  de ondas mencionado tien e  lugar antes que la  de la  de 

lo s  primeros frentes de onda citados,

24* - Un motor da combustión que tien e una o abasa 

25 de émbolo movible dentro de un c ilin d ro , medios de t ra n s fe r ir  

o d is ipar ca lor dispuestos junto a l centro de di olio émbolo, 

y medios para asegurar la  combustión f in a l en e l c ilin d ro  en 

e l  centro o carca de- oentro le dicho émbolo, para fa c i l i t a r

-5 2  -
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asi la  transferencia  da ca lor inducido por dicho comí ustión f i ­

nal da3da al in te r io r  ia l c ilin d ro .

25® - Un motor da combustión interna del t ip o  da ig ­

n ic ión  e lé c tr ic a , que tiene por lo  manos tras ' d ispos itivos  de 

ign ic ión  para o d a  c ilin d ro ,' «atando loo d.» actos d ispos itivos 

colocados antro medio da las  válvu las i d  c ilin d ro  d d  motor 

y por lo  manos ano de loo  otros cerca da la  vá lvu la  de admisión, 

siendo e l d ispos itivo  da ign ición  últimamente rt-aaodonado contro­

lado in lepan d i ant amanta an cuanto a su tiempo de ign ic ión .

26# -  Un motor de combustión interna según s o  re iv in ­

dica en cualquiera de lo s  puntos 192 a 2 5 2 . ,  que t i  ana por lo  

menos tr@s d ispositivos de ign ic ión  para cada c ilin d ro , estando 

dos de d io s  colocados en d  punto medio entre la s  válvulas de 

admisión y de escape del c ilin d ro  d-el motor, y por lo  menos uno 

d  - tr  «  cerca '> * 1 p vá lvu la  tu» admisión, siendo os t e  ú lt i ­

mo d isp os itivo  le ign ic ión  controlado in lep en di ant ement a m  

cuanto a su tiempo de ign ic ión .

27“ - Un motor de combustión interna Según se r e iv in ­

dica en cualquiera le los  puntos 192 a 262 . ,  en d  cual cada uno 

de lo s  d ispos itivos  de ign ic ión  es controlado separadamente en 

cuanto a su tiempo de .ignición,

23“ -  Un motor de combustión interna según se r e iv in ­

dica en cualquiera de lo s  puntos I 92. a 272., en e l  cual oada 

uno de los d ispos itivos  de ign ición  esté p rov is to  de una fuen­

t e  de energía e lé c tr ic a  contro lab le por separado.

292 -  Un motor de combustión interna según s e  r e iv in ­

dica en cualquiera de los puntos 19 2 , a 232., «n e l  cual uno 

de lo s  d ispos itivos  de ign ición  t ien e  medios que lo  encienden
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en. un tiempo an terior a l de lo s  otros dos, los  cuales estén 

dispuestos para encenderse simultáneamente.

3OB -  ün motor de combustión interna según s e  re iv in ­

dica en cualquiera de lo s  puntos 192 a 29* . ,  en e l  cual dos de 

lo s  d isp os itivos  de ign ic ión  están colocados a lo  la rgo  de una 

lin ea  que s a e xtiende entre las válvulas de admisión y de es- 

oape, y unteroer d isp os itivo  de ign ic ión  está situado en una 

lín ea  que forma ángulo con la  primera mencionada, y hay me­

dios independiantes para regular e l tiempo de funcionamiento 

de por lo  manos este te rce r  d isp os itivo  de ign ic ión ,

31B -  Un motor de combustión interna según s e  re iv in ­

dica en cualquiera de lo s  puntos 192 a 30* . ,  en e l  cual cada 

c ilin d ro  t ien e  tres  bu jías, dos de e lla s  situadas en e l  extre­

mo opuesto de un lin ea  a x ia l transversal del’ oi i  ladro, y es­

tando una tercera  bu jía  situada en una lín e a  que forma ángulo 

virtualm ente reoto con la  primera lín ea  mencionada, bu jía  que 

está  situada cerca de la  vá lvu la  de admisión del c ilin d ro , y 

medios independiantes para en o andar todas las bu jías y medios 

para hacer avanzar par separado e l  tiendo da ign ic ión  de la  

tercera  bu jía .

322 -  Un motor de combustión interna según se  r e iv in ­

dica aa cualquiera de los puntos I 9B. a 3 1 2 . ,  en e l  ouerl dos 

bu jías están situadas en lo s  extremos opuestos de una lín ea  

trazada transverssímente par e l c ilin d ro  y  que pasa entre la s  

válvu las de admisión y escape del mismo, y una te rce ra  bu jía  

está situada cerca de la s  válvulas de admisión rt«»i c ilin d ro  

y  espaciada a igua l d istancia de las dos primeras bu jías men­

cionadas, disponiéndose medios para encender simultáneamente



la s  dos bujías opuestas, y medios independientes para encen­

der la  te rce ra  b u jía .1

338 -  Un motor de oombustión interna según se re iv in ­

dica en cualquiera de los  puntos I 98 a 32s *# que tien e tre s  

5 bu jías en e l  c ilin d ro , estando por lo  menos una de estas bu­

j ía s  situada cerca de la  vá lvu la  de admisión, y estando p rov is ­

ta  de una fuente de energía e lé c tr io a  separada de la  de las 

otras dos bu jías, y teniendo asociado un mecanismo separado 

de graduación de tiempo,

10  348 -  Un procedimiento de haoar f  un clon ar motores de

combustión interna, y un motor de combustión interna p e r fe c c io ­

nado, del tip o  encendido e léo trioagen te .

Tal y oomo a e ha descrito  en la  Memoria que antece­

de, representado en lo s  dibujos que se  acompañan y  con los  f i -  

13  nes que se han espec ificado ,

Ssta Memoria consta de cincuenta y oinoo hojas es­

c r ita s  por una sola  cara,

Madrid, 12 FE6, '
P. A.

Oh/ i
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