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MEMORTIA DESCRIPTIVA
que se acompafie a una solicitud de PATENTE DE INVEN-
CION, por veinte afios, para Espafia y sus Posesiones,
por: "PERFECCIONAMIENTOS EN BUJIAS PARA MOTORES DE
COMBUSTION", en favor de la r.s. NEUTRONIC C0. " INC.,
de nacional;dad norteamericana con residencia en

Nueva Jersey (Estados Unidos), West Mahan Str. n2 57,

Esta invencién se relaciona con bujfas para
motores de combustién interna.

Siempre ha sido sumamente diffcil controlar,
en el funcionamiento de los motores de combustién
interna, la praoapagacién de la llama en las cémaras

de combustién de los mismos, de manera a obtener la

" méxima fuerza de impulsién contra los pistones du-

rante la porcién correcta del ciclo de potencia. Se
han hecho muchas tentativas para resclver este pro-
blema sin mucho éxito.

Se ha descubierto que una buena parte de la
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dificultad en el control de la propagacién de la lla-
ma se debe a que los electrodos entre los cuales sal-
ta la chispa se ponen en corto~circuito a consecuen-
cia de la creacién de una peliculé de material con-
ductor sobre las superficies que intervienen, que re-
duce la eficacia de la chispa e impide por completo
que se produzca, haciendo asi que el sistema de igni-
¢idén pierda el control del encendido. Esos cortos
circuftos, pueden deberse al vapor de agua que se
separa de la gasolina al efectuarse la compresién y
producirse calor y depositédndose sobre la superficie
entre los electrodos, asf como también a depésitos

de cérbén sobfe ellos. Ia tendencia a producirse esos
cortos—cireuftos y los efectos perjudiciales de los
mismes, aumentan mucho a medida que se aumenta la
compresidén y la velocidad y a medida que disminuye

la proporeidén de componentes muy voldtiles en el
combustible.

Usando la bujfa de esta invencién, puede re-
ducirse muchi{simo o eliminarse por completo cualquier
trayecto en corto circuito entre los dos electrodos
Y, adem4s, tratando especialmente el combustible, es
posible controlar la propagacidn de la llama de la
mezcla combustible de una manera mucho me jor que lo
gque s8e ha hecho hasta ahore y sin el uso de mezclas
combustibles especiales. Esta invencién permite usar
combustibles que hasta ahora se han considerado como
imposibles de usar en un motor de combustién interna.

Uno de los principales objetos de la inven-
c¢ién es proporcionar una bujfa en la cual se reduce
o s8e elimina la tendencia a la formacién de caminos

conductores entre los electrodos,
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Otro objeto de la invencién es proporcionsr.
un procedimiento para controlar autométicamente la
propagecién de la llama en un motor de combustidn in-

terna, de manera a obtener un rendimiento mayor del

motor, entre limites amplios de varieciones de la ve-

locidad y de la carga, que el que se ha obtenido hase-
ta ahora.

Otro fin de la invencién es proporcionar pro-
cedimientos para tratar una mezcla combustible en la
cémare de combustién y confinar esta mezcla adyacen-
te a los electrodos entre los gque se produce la chis-
pa de una manera predeterminada durante la compresién,
de manera a obtener un retardo de tiempo en la ini-
ciacién de la explosién para obtener al mismo tiempo
una propagacién mucho més rédpida, si no instantdnea,
de la llama, durante la explosidén efectiva.

Otro objeto de la invencién es proporcionar
un procedimiento para operar un motor de combustidn
interna por medio del cusl el motor funcionaréd més
frion y con ménos tendencia a depositar carbén en el
cilindro ¥ por cons;guiente aumentar la vida de las
bujias, las vdlvulas y otras piezas asociadas.

La invencién se ha ilustrado en los dibujos
gue se acompafign, en los cuales:

La figura 1, es una vista lateral en eleva-
¢ién, de un carte de una bujfa que incorpora la in-
vencidn,

La figura 2, es una vista desde abajo de un
corte de la bujfa de la fig. 1, tomado segin la 11-
nea 2-2 de la fig. 1.

La figura 3, es una vista lateral en eleva-

cién de un corte de una bujfa que muestra una forms
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modificada de los electrodos, ¥y

las figuras 4, 5 y 6, son vistas esquemdticas
de cortes del espacio del encendido en el electrodo

y de la bujfas que puede usarse pars ilustrar los prin-

ecipios de la invencidén,

Refiriéndonos a la figurs 1, la bujfa tiene
una envoltura metdlica (2) formada por dos didmetros
exteriores diferentes, formando la porcién de didme-
tro més pequefio el extremo cilindrico roscado (3) y
formando el resto una envoltura (4) con el extremo
abierto, Entre la superficie exterior de esas dos
porciones hay un hombro (5) que fopma un asiento cuan~-
do se atornilla la bujfa en el blogue de un motor de
combustién interna. Bl extremo exterior de la envol-
tura (4) es mds grueso y tiene su circunferencis ex-
terior en forma de una tuerca exagonall(ﬁ) a la que
puede aplicarse una llave para atornillar la bujia
en posicién.

La pared interior de la envoltura (2) tiene
tres porciones de diferente didmetro. La primera por-
cién (7) de didmetro més grande, tiene un didmetro
suficientemente mds pequeiio que el didmetro exterior
de la envoltura (4) para formar la pared de la envol-
tura. Esta primera porcién de la pared interior ter-
mina en un hombro cénico (8) en el borde interno del
cual comienza la segunda porcién (9) de un didmetro
intermedio. Esta porcién (9) define una porcién del
compartimiento-interior (que se describird méds ade~
lantej y es relativamente corta, terminando en un
hom?ro {10) en el borde interior del cual comienza
la tercera porcién (11) de la pared interior. Esta

porcién tiene un didmetro suficientemente mds peque~
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filo que el extremo roscado (3) de la envoltura (2)
para proporcionar una resistencia suficiente a la
bujfa, y puede estar biselado en el extremo de la
bujia para pernmitir un abceso més fécil al interior
de la bujfa.

Es conveniente hacer la envoltura (2) de
acero laminado en frio y cobrizarla., El cobrizado
facilita la transmisidén del calor e impide la oxi-
dacidén del acero. Proporciona también, una superfi-
cie con la cual puede cooperar una empaquetadura
para hacer un cierre hermético a los gases.

El aislador (12) estd montado dentro de la
envoltura (2) y es de un disefio especial. Preferi-
blemente se hace de un material, como vidrio, que
tiene una conductividad calorifica relativamente
grande, aunque pusde usarse porcelana u otro mate-
rial cerdmico apropiado. Ha obtenido buenos resul-
tados con un aislador formado por setenta y ocho
por ciento de éxido de aluminio y el resto de un
material conglutinante cerdmico. lLa porcién central
{(13) del aislador (12) es substancialmente cilindri-
ca y tiene una prolongacidén tudbular o faldeta (14)
gue ajusta dentro de la segunda porcidn (9) de la
envoltura y estd separada de ella formando un compar-—
timiento (15) que funciona como el "pequefio espacio”
a que se ha hecho referencia antes. La anchura de
este espacio en la forma preferida de la invenecién,
puede ser 0,015 pulgades. El1 extremo de 1a prolonga-
cién tubular (14) estd también separado del hombro
(10) una corta distancia para proporcionar una en-
trada al espacio (15). Esta distancia en la forms
preferida, es 0.031 pulgada.
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Se ha averiguado que la tendencia a formarse
cortos circuitos entre los electrodos de una bujia
puede reducirse prolongando el aislador en forma de
una faldeta cilfndrica separada del electrodo central
y de la envoltura metdlica de la bujia. Por consiguien—k
te, la superficie exterior de la prolongacién tubular |
(14) tiene una forma apropiada para adaptarse a la
superficie interior de la envoltura, pero tiene la
holgura que se ha menc¢ionado antes.-

La prolongacidn (14) del aislador es hueca,
formendo un espacio abierto (16) que se extiende ums
distancia considerable dentro de la poreién central
(13). la superficie interior de la prolongacidén (14)
que forma el espacio (16) estd formada preferiblemen-
te por varias partes de diferente didmetro, habiéndo-
se representado tres en (17, 18 y 19), canectadas por
hombros cénicos, aumentando asf la trayectoria sobre
esta superficie interior y proporcionando un pasaje
més difieil para una corriente que pueda producir un
corto circufto.

Uns segunda prolongacién (20) del aislador,
de un diémétro un poco menor que la porcidn central
(13), forma parte integrante del extremo opuesto de
la porcidn central y constituye el extremo exterior
de la bujfa. En el aislador se ha practicado un agu-
jero o un orificio axial (21) para recibir umna barra
metdlica (22), un extremo de la cual (23) forma el
electrodo central para la chispa y se extiende has-
te un punto a media distancia aproximadamente de la
tercera porcién (11) de la envoltura (2). Ek otro
extremo (24) de la barra sobresale fuera del extre-

mo de la prolongacién (20) del aislador y puede te-
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ner la cabeza terminal usual (25) a la cual puede ha-
cerse la conexién desde el distribuidor. La barra
(22) puede estar roscada adyacente a su extremo ex-
terior, como en (26), para roscarse en el orificio
(21), y la barra puede ser de un didmetro menor entre
esas roscas y el extremo (23). Cuando el aislador se
hace de vidrio, es preferible sujetar la barra en po-
gicién durante la operacién del moldeo, pero si se
desea puede aumentarse la barra eh posicién de la ma-
nera usual,

La superficie exterior de la prolongacién
(20) tiene preferiblemente rebajes (27) para aumentar
el area superficial, de modo gue puede obtenerse una
radiacién mayor del calor y proporcionar una trayec-
toria més larga entre la barra y la envoltura (2).

El aislador (12) se coloca dentro de la en-
voltura (2) con el eitremo interior cénico de la por-
¢idén central (13) apoyado conira el hombro interior
(8), colocéndose una roldana de un metal blando (28)
apropiado entre ellqs para asegurar una conexidén her-
mética, y el extremo exterior de la envolfura (4)
puede cerrarse por medio de una tuerca de collarin
(29), uséndose una roldana de un metal blando (30)
entre el borde interior de la tuerca y el extremo
cénico exterior de la porecién (13) del gislador, Sin

embargo, puede prescindirse de la tuerca (29) y re-

‘bordearse el extremo exterior de la envoltura sobre

el extremo exterior de la porcién (13) para hacer
una conexién permenente. |

El extremo (23) de la barra (22) puede apla-
narse en forma de una placa rectangular (31) de un

tamafio suficiente para quedar separada del interior

-

I3
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de la porcién (11) de la envoltura (2), de modo que
la chispa saltéré entre la placa y el interior de‘la
porcién (11). EI1 interior de la porcién (11), estd
preferiblemente roscado, como en (32), de modo que
las aristas de la rosca forman el electrodo de tie~
rra y la chisps puede saltar libremente entre cual-~
quier punto en los bordes opuestos de la placa, y la
arista de la rosca més préxima. Por consigulente, la
arista en espiral de la fosca proporcions un gran ni-
mero de contactos para la chispa, y cualquier desgas-
te producido por el calor y la erosidén gueda compen-
sado por la distribucidén sobre una superficie suma-
mente grande.

En la forma preferida, que se ha visto gque
dé buenos resultados, la placa (31) se formé apla-
nando la barra (22) hasta que tenfa una anchura de
0,110 pulgada, y el orificio en la porcién (11) an-
tes de adoptar la forma cénica tenfa un didmetro de
0.117. Con la placa montada concéntricamente en 1ls
envoltura, el espacio entre cada borde de la placs

y las aristes adyacentes de la rosca, era de 0,033

pulgada. 8in embargo, esta distancia podia variar

entre 0.02%3 y 0.050 pulgada.

En algunos casos, conviene usar un tipo di-
ferente de espacio para la chispa. En la figura 3,
se ha soldado una barra (3la) a través del extremo
de la porcidén (3) de la envoltura y forma el elec-
trodo de tierra, mlentras que el extremo de la ba~
rra (22a) estd separado una distarc ia apropiada de
la barreae para proporcionar el‘espacio para la chis-
ya, siendo la distancia entre las roscas (32) y la

barra, suficiente para impedir que la chispa salte
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entre las roscas. En este sistema la tGnica funeién

de las roscas es ayu@ér 8 que se produzca el efec-
to de turbulencia y dé vaporizacidn,

En genersl, el funcionamiento de la bujia
es como sigues ‘

Durante 1a carreia de aspiracién es aspifaé
da una mezcla de gasolina y aire dentro del cilin- |
dro de la manera usual., En virtud de la elevada ve-
1ocidad del aire al pasar por el carburador, esta
mezcla, éegﬁn se sabe, no estéd completamente atomi~
zada y por consiguiente no es uniforme, sino gue pe-
netra en el cilindro en forma de capas de aire y di-
versas mezclas de aire y gasolina. Durante la carre-
ra de compresién, una parte de esta mezcla de aire y
gasdlina, penetra en el espacio (16) y en el compar-
timiento (15). Esta mezcla entra en la bujfa por el
extremo roscado (11) de la envoltura donde las irre-
gularidades de las superficies le comunican una ac-
cién de turbulencia, produciendo las roscas (32) un
movimiento de remolino, Una parte de la mezcla entra
en el compartimiento (15) entre el extremo de la pro-
longacién (14) y el hombro (10)., Debido a que la mez~-
cla entra en el compartimiento por un espacio estre~
cho entre la prolongacidén (14) del aislador y la en-
voltura, se comunica a la mezcla en el comfartimien—
to una gran turbulencia. En virtud de la d isposicién
especialrde compartimiento (15) y el espacio (16) y
las piezas asociadas, se producen dos efectos. Pfi-
mero, la friccidén con las paredes de las piezas ac~-
tisn para aumentar la actividad molecular y rompser
oualesquiera gotitas de combustible que existan en

la mezcla, y esta accidn es facilitada por el calor
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en la porcién (11) de la envoltura, la placa elec-
trodo (31), y la prolongacidn (14) del aislador que
es suficiente para vaporizar cualquier liquido que
se ponga en contacto con las paredes, dando como
resultado una mezcla combustible Iintimamente mezcla~
da y que se acerca méds a la perfeccién en el espacio
(16) y especialmente en el compartimiento (15). Se-
gundo, las supérficies sobre las cuales pasa el
conbustible son enfriadas en virtud de que ceden ca-
lor a la mezcla combustible gque pasa junto a ellas a
gran velocidad, dando como resultado una bujfa gue
funciona més fria.

Debe hacerse resaltar especialmente la fun-
cidn que desempefia la prolongacién o la faldeta (14).
Es suficientemente delgada para calentarse a una
temperatura mds alta que las partes que la rodean,
pero su proximidad a la envoltura metédlica, que a su
véz, estd més cerca del refrigerante del motor, le
impide que se ponga incandescente. Por consiguiente,
se mantiene a una temperatura suficiente para vapo-
rizar cualquier ligquido que se ponga en contacto con
ella y por tanto aumenta la actividad molecular de
le mezcla, pero no estd suficientemente caliente pa-
ra provocar la explosidén de los gases y arrebatar el
control de la chispa.

También las roscas (32) en el extremo de
didmetro reducido de la bujia son importantes. Las
puntas o sristas de las roscas se calientan mucho a
consecuencia de su peguefia seccidén transversal y ac-
tdan para vaporizar una buena parte de los componen-
tes liquidos de la mezcla combustible antes de gue

lleguen al interior de la bujfa. Las roscas son
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también importantes para producir el movinmiente de

remolino a que se ha hecho referencia antes.

Al final de la carrera de compresién, la
cdmara de combustién del motor estd llena de una
mezcla comprimida, irregular, de aire y combustible
mis o menos en bruto, dispuesta en capas, mientras
que el compartimiento (15) y el espacio (16), gue,
considerados juntos, podemos llamar de aquf en ade~
lante "el espacio para el encendido", estdn llencs
de una mezcla explosiva mucho méds perfecta.

Para explicar lo que tiene lugar durante la
carrera de compresién y la carrera motriz, el espa-
cio para el encendido (15, 16), segin se ha defini-
do antes, se ha representado esquemdticamente en las
figuras 4, 5 y 6. la teorfia que sigue sobre el fun-
cionamiento de la bujfa se ha desarrollado despuds
de numerosos experimentos y de un estudio muy minu-
ciosoc de los resultades obtenidos.

Al final de la carrera de aspiracién rodea
a los electrodos incluyendo el espacio para el en-
cendido (15, 16), una mezcla fresca, en tanto que en
el espacio parae el encendido guedan algunos gases
quemados. Al comengzar la carrere de compresién, la
mezcla que rodea los electrodos es empujada hacia
atrds dentro del espacio para el encendido (15, 16).
Esta mezcla sigue comprimiéndose en el espacio (15,
16), pasando la mezcla sobre las superficies y a
través de las estrechas aﬁerturas y siendo finalmen-‘
te dividide y vaporizada, comoc se ha explicado antes.
Al final de la carrera de compresién, la disposicién
de la mezcla combustible en el espacio para el en-

cendido (15, 16) es poco mds o menos como se indica
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en la figura 5. Aparegen agnggs‘éases quemados en
la porcién més interior del espacio (15, 16), mien-
tras que al lado de esos gases habréd una mezcla muy
explosiva, y diferentes graduaciones de una mezcla
de esta mezcla muy explosiva y de la mezcla combus-
tible normal estarén dispuestas entre dicho punto y
el punto en el cual se produce la chispa entre el =
borde de la placa (31) y las roscas (32). Por consi-
guiente, la mezcla explosiva mds perfecta puede exis
tir en el espacio (15, 16) adyacente a la linea de
puntos y rayas (33); una mezcla algo mds pobre puede
extenderse desde dicha linea hasta la linea de pun-
tos y rayas (34); una mezcla aln mds pobre puede ex-
tenderse entre las lineas de puntos y rayas (34) y
(35), y de una manera semejante, las mezclas entre
las lineas (35 y 36), entre las lfneas (36 y 37), y
éntre las lfneas (37 y 38) irdn siendo progresiva-
mente mids pobres; mientras que desde la linea (38)
hasta el punto en el cual se produce la chispa, pue-~
de haber una mezcla que se aproxime mucho a la mez-
cla normal en el resto del espacio para la combus-
tién.

La chispa, gue se produce al final de la ca-
rrera de compresidn o poco antes, encuentra la es-
tratificacién de la mezcla gaseosa poco més o menos
como se ha indicado. Inflama la mezcla en los elec-
trodos y la llama empieza a propagarse ale jdndose de
los electrodos en todas las direcciones. Esta combus-
tidh de la mezcla es relativamente lenta, y transcu-
rre algin tiempo antes de que el borde de la llama
llegue a la linea (38) en el espacio para el encen-

dido (15, 16), pero cuando la parte delantera de la



365

370

375

380

385

390

395

- 13 =

llama se acerca a esta linea, aumenta la velocidad
de la combustién y la parte delantera de la llama
se mueve entonces con una velocidad ceda vez mayor,
@uando la parte delantera de la llama pasa la linea
(38) para penetrar en regiones en las cuales las mez-
clas son cada vez més perfectas, alcanzard finalmen-
te un punto en el cual la velocidad de la combustién
llega a ser tal que es substancialmente instanténea,
Aunque no se puede precisar exactamente donde se en-
cuentra este punto, puede suponerse para los fines
de esta explicacién que estd en la linea (35). Por
congiguiente, en este punto la mezcla casi perfects,
es consumida instantdneamente, produciendo una dila-
tacidn tan brusca de los gases gue la llama, no te-
niendo ningén otro lugar al que escapar, son expul-
sados fuera del espacioc para el encendido (15, 16),
como la llama de un soplete y dentro de cada rincén
de la cémara de combustién, inflamando la mezcla que
contiene en puntos que normalmente no hubieran gido
alcanzgdos en este momento por la parte delantera de
la llama al dilatarse. E1 efecto de "soplete" produ-
ce por consiguiente una combustibén casi instantédnea
del resto de la mezcla en la Edmara de combustidn y
cuando la estratificacién de las diversas cavidades
de la mezcla es correcta, se aplica una presién sus-
ve al pistén durante la parte mds eficaz de su ocarre
re motriz y la combustidén del combustible en subs-
tancialmente compléta, con el consiguiente amumento
en el rendimiento del motor.

En la propagacidén ideal de la llama, la fuer-
za de los gases al dilatarse contra el pistdn, debe

partir de cero cuando el pistén abandone la posicidn
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muerts nds interior, anmentar sinoséidalmente hasta
un médximo a medida que el pistdn pasa de su posicidén
media, y disminuir sinosoidalmente hasta cero de nug
vo en la posicién muerta mfs interior. Por medioc de
esta invencién, nos aproximamos mucho mds a esta si-
tuacién ideal que lo que se ha hecho hasta ahora en
ningi¥n motor conocido. -

La fuerza de la expulsién, crea una presién
sumanmente elevada en la cédmara de combustiédn que éx-
pulsa los gases no usados o quemados hacia atréds den
tro de las rendijas més alejadas del espacio para el
encendido (15, 16).

En el momento adecuado, al final de la carre-

ra motriz, se abre la vélvula de escape y los gases

gquemados salen bruscamente de la cédmara de combus—
tibén, ayudados por el pistén que ha empezado a mover-
se dentro del cilindro otra vez., Cuando se abre la
vdlvula de escape,la presién en la cdmara de combus-
tién cae muy por debajo de la presién sumamente ele-
vada producide en ella por la explosién. Puesto qus
los gases en el espacio para el emcendido (15,16) es-
tdn a esta presién mucho mayor,una parte de ellos se-
rén forzados a través del espacio entre la prolonga-
cién (14) y el hombro (10) y la placa (31) y las ros-
cas (32) dentro de la cémara de combustién. Esos gases
expulsan a los gases quemados fuera de una porcién con
siderable del espacio para el encendido (15,16) y le~
jos de la placa electrodo (31) y la porecidén (11) de
la envoltura, produciendo de nuevo un efecto refrige-
rante en los electrodos y las partes asociadas. De
nuevo se crea turbulencia por la manera como 10s ga-

ses salen del espacio para el encendido (15, 16).
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Cuando la vilvule de escape se cierra al final de la

carrera motriz, el ciclo estd listo para repetirse

de nueve con otra carrera de aspiracién,

Examinando shora lo que sucederd cuande cam-
bian las condiciones desde el doble punto de vista
de la velocidad y la carga del motor. Supongamos un
estado predeterminado de carga y velocidad en el que '
la regién en el espacio de encendido (15, 16) que 15
llama tiene gue alcanzar antes de que se produzca el
efecto de "soplete" esta representado por la linea
(35). Supongamos shora gque aumenta la carga, como, por
ejemplo, en un autombévil cuando el vehiculo empieza a
subir une cuesta, y que a esta situacién se hace fren
te pisando el acelerador para suministrar mds combus-
tible al motor. Puesto que entra en el cilindro mis
mezcle combustible en la carrera de aspiracidén, au-
mentard la compresién en el cilindro y se verd que
las diversas graduaciénes de la mezcla de combustible
y aire serén empujadas mds lejos dentro del espacio
(15, 16) de modo que ahora las lineas (33 4 38) pue-
dan adoptar las posiciones indicadas en la figura 4.
Por consiguiente, la llama tardard ahora mds en ir
desde la chispa hasta la regién de la linea (35) ¥y
el encendidoc se retarda efectivamente, que es preci-
gamente 1o que se desea, gegln es sabido, cuando au-
menta la carga.

Si disminuyera la carga y el acelerador de-
jara penetrar una cantidad menor de combustible, la
compresién disminuye también, permitiendo asi & la
mezcla combustible estratificada extenderse en el
espacio (15, 16) con el resultado de que la linea

(35) puede estar ashora mucho mds cerca de la chispa,
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come indica, por ejemplo,ziahfigura 6, exigiendo me-
nos tiempo para gque lg llama llegue a €1 y avanzando
efectivamente, por tanto, el encendido, que es preci-
gsamente 1o gue se desea en este caso.

Supongamos ahorsa que prevalecen las condicio-
nes neormales que producen el efecto indicado en la
figura 5, y que aumenta la velocidad del motor. Esto
haréd que entre menos mezcla combustible en el cilin-
dro, porqgue es menor el tiempo para que penetre, y
por coﬁsiguiente disminuird la compresién y las li-
neas 33 & 38 se separardn, llevando la linea (35) mds
cerca de log electrodos, como se indica en laf igura
6, y avanzando por consiguiente el encendido, que es
precisamente lo que se desea en este caso.

La disminucién de la velocidad produce el
efecto'opuesto, aumentande de nuevo la compresién y
apifiando la mezcla estratificada en el espacio, como
se indica en la figura 4, retardando por consiguien-
te efectivamente el encendido.

Se verd que la posicién de la regién criti-
ca de la mezcla combustible estratificada dependerd
de varios factores. Estos factores son: 1) la compre-
8ién normal en el cilindro al final de la carrera de
compresién; 2) la velocidad normal del motor; 3) las
dimensiones del espacio para el encendideo (15, 16);
4) la forma del espacio (15, 16); y 5) la Indole de
la mezcla explosiva sometida al espacio (15, 16).

La forma y las dimensiones del espacio (15,
16) y la indocle de 1la mezcla explogiva admitida den-
tro del espacio, pueden controlarse para cualguier
motor dado. Se aprecias gue pueden determinarse una

forma y unas dimensiones convenientes por medio del
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extremo interior de la bujfa y la configuracién del

aislador, y controle la I{ndole de la mezcla admiti-
da por el tamafio de las aberturss y la disposicién
del compartimiento (15) y el espacio (16).

" Los mejores resultados se han obtenido con
la gasolina "normal" esto es, gasolina que no ha si-
do tratada con tetraetilplomo o algiin otro compuesto
senme jante.

Los resultados obienidos con la invencién,
son sorprendentes. Después de repetidas pruebas, se
ve que el nlimero de Km. por litro en cualquier auto-
mévil puede sumentarse substancialmente sobre el ni-
mero indicado por el fabricante como el normal para
el coche.

Ademds del aumento del nimero de Kms. por li-
tro de gasolina que resulta de aplicar la invencidén,
se obtienen otros resultados excelentes., Estos resul-
tados pueden indicarse como sigue: aumento en la po-
tencia del motor y por consiguiente mayor aceleracidén;
funcionamiento méds frio del motor, y especialmente en
el funcionamiénto de las bujlas con la consiguiente
prolongacidén de la vida de las mismas; menor veloci-
dad del motor con el coche parado, ademds de un fun-
cionamiente mucho mds suave que el que puede obtener~
se con las bujfias ordinarias; tendencia mucho menor
a depositarse carbén eh los cilindros o alrededor de
los electrodos de la bujfa, ya que la combustién es
substancialmente éompleta,y por consiguiente las bu-
jfas y las vé4lvulas se ensucian menos; y puesta en
marcha mucho més fdcil del motor cuando estd frio.

Ademés de esas ventajas, todo el motor puede

disefiarse para incorporar la invencidén con el resul-

[EowrI—.
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tado de que puede aumentarse la compresidn; pusde

usarse una carrera més larga con el mismo nimero de
revoluciones por minuto; y no hay ninguna necesidad
de limitar el didmetro del cilindro. Hasta ahora,

el didmetro de los cilindros de los motores de gaso=-
lina se ha limitedo a seis pulgadas. lds alld de es~
te didmetro, la combustidn es muy ineficiente. Sin
embargo, con el uso de la invencién, puede aumentar-
se la eficiencia de los motores con didmetros mayo-
res de sgels pulgadas. Por otro lado, un motor consw
trufdo de acuerdo con la invencién, permite el uso
de un sistema de refrigeracidn més pequefio que el ne-
cesario con el motor ordinario y un sistema de igni-
cién que absorbe menos energia.

En virtud del hecho de gue el aumento en la
potencia del motor provoca un paso mayor de aire y
gasolina por el carburador, es conveniente usar un
carburador de un disefio especial gque tenga en cuen-
ta este hecho para obtener los mejores resultados
con las bujias, '

Aunque la invencién se ha descrito en rela-
¢ibén con un motor de cuatro tiempos, se comprenderé
fdcilmente que la invencidn no estd en modo alguno
limitada a cualquier tipo particular de motor, sino
que pusde usarse donde quiera que se desee obiener

un control més exacto de la propagacién de la llama.

NOTA.~ Descrito suficientemente cuanto precede, sélo
resta consignar gque 1o que se declara como de nueva
¥y propia invencidn de la entidad solicitante, es lo

contenido en las siguientes
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REIVINDICACIONES

1.~ Perfeccionamientos en dbujlfas para moto-
res de combustidn, caracterizados por una porcién
cilindrica metdlica tubular hueca, una barra conduc-
tora que se extiende a través de dicha poreién ci-
lindrica y un aislador que aisla de dicha barra y de
la porcién cilindrica, siendo la configuracién de di-
cho aislador y de dicha porcién cilindrica tales, gue
dejan una cavidad dentro de dicha bujfa con una por=-
cién de las paredes de la cavidad extendiéndose den-
tro de ella, teniendo dicha porcién una seccidén transg
versal pequefia de modo que se mantiené a una tempera-
tura méds alta que las paredes adyacentes, y se produ-
ce una vaporizacidén del l{quido sobre dicha porcién
de las paredes a las condiciones normales del funcio-
naniento.

2.— Parfeccionamientos de acuerdo con la rei=-
vindicacién 1, caracterizados porque dicha porcién en
forma de cavidad estd constitufda por una faldeta del
aislador separada de la porcién cilindrica que forma
el cuerpo de la bujfa y la barra conductora, formando
dicha faldeta del aislador un compartimiento entre la
porecién cilindrica del cuerpo de la bujfa y el aisla-—
dor y teniendo una seccidn transversal relativamente
pequeiia.

3+~ Perfeccionamientos de acuerdo con las rei-
vindicaciones 1 y 2, caracterizados porque dicha fal-
deta del aislador es suflicientemente delgada'para mane
tenerse a una temperatura sufiéiente en las condicio-
nes normales de funcilonamientoc para vaporizar mezclas
combustibles que se pongan en contacto con ella, pero

no es lo bastante delgada para mantenerse a una tempe~
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ratura suficiente para inflamar la mezcla combustible.

4 ,~ Perfeccionamientos de acuerdo con las rei-
vindicaciones de 1 4 3, caracterizados porque la por-
cién cilfndrica que forma el cuerpo de la bujia tiene
una aberture restringida en su extremo interior que
forma un hombro, terminando la faldeta aisldora a una
corta distancia de dicho hombro para formar una entra-
da de seccién transversal pequefia a dicho comparti-
miento.

5.~ Perfeccionamientos de acuerdo con las rei-
vindicaciones de 1 &4 4, caracterizados porgque la barra
conductora se extiende dentro de la abertura restrin-
gida de la porcién que forma el cuerpo de la bujia y
el espacio para la chispa se forma entre la pared de
la abertura restringida y dicha barra conductora.

6.- Perfeccionamientos de acuerdo con las rei-
vindicaciones de 1 4 5, caracterizados porque dicha
abertura de la poreciédn restringida del cuerpo, tiere
rosbas y el extremo de la barra conductora estd apla-
nado dentro-de dicha abertura restringida, de modo
gque se forman supefficies para gque salite la chispa
entre las puntas o las aristas de dicha rosca y los
bordes de lsa porci6n.aplanada de la barra conductora.

Te~ Perfeccionamientos de acuerdo con las rei-
vindieaciones de 1 4 6, caracterizados porgue dicha
abertura restringida estd formada en una barra metd-
lice unida a le porcién del cuerpo de la bujia en el
extremo descubierto de la misma y forma el electrodo
de tierrs.

8.~ Perfeccionamientos de acuerdo con las rei-
vindicaciones anteriores, caracterizados porque el ex~

tremo de dicha porcidn del cuerpo adyacente a dicha
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cavidad estd roscada exteriormente para facilitar su
nontaje en un motor de combustién interna.

9, HPERFECCIONAMIENTOS EN BUJIAS PARA NOTQw
RES DE COMBUSTION",

Todo‘segdn gueda descrito en la presente nme-
morfa, que consta de veintiuna hojas, foliadas y me-
canografiadas por una sola céra, con seiscientas

veintiseis lineas y dibujos gue se acompafian,-

Madrid, 26 de Marzo de 1.955.




SPAIN

Oy
N
”
o
%

[~

-—35
—3%

Y o
—36

v

-]

ATRORID 26 Mamzo (985
£ 4

XY

o

KIALBLE

v

| E5catA




	Bibliographic data
	Description
	Claims
	Drawings



