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P A T E N T E
DE

I N V E N C I O N

por "PERFECCIONAMIENTOS EN MOTORES DE COMBUSTION INTERNA", 

a nombre de D. Hart¿n Burch Franch, residente en Barcelona, 

Avda. República Argentina num. 15, de nacionalidad española.

MEMORIA DESCRIPTIVA

Estos perfeccionamientos se refieren concretamente a 

l a  redacción de la  temperatura y presión máxima del flu ido 

motor en e l  momento de producirse l a  ignición, siendo pues 

obtenible una mayor relación  de expansión de un peso deter- 

5. minado de carga admitida en e l cilindro motor.

Es sabido que l a  carrera de compresión consume cierto 

traba jo , y que este trabajo  es tanto mayor cuanto mayor va 

siendo l a  temperatura a l a  que se ve sometida l a  carga en 

compresión.

E sta  carga en compresión recibe calor por t r e s  concep-10
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to s  d istin to s, qpe son a) por l a  compresión pura, b) por e l 

calor cedido por e l cuerpo motor y c) por lo s gases residua­

le s  remanentes del ciclo  anterior que quedaron reteñ id)s en l a  

cu lata , y a estos t r e s  puntos sobradamente conocidos hay que 

añadir e l  resultante de l a  in iciación  del proceso de ignición 

cuando e l pistón ya próximo al P .R .S. que d if ic u lta  tambión 

l a  terminación de su carrera a dicho P.R.S.

Es de notar que para obtener una marcha re la t iv a ­

mente tranquila de l a  combustión, situándola en regiones acep­

ta b le s  de crecimiento de presión re la t iv a  a grados de giro del 

o igíenal, hay que poner especial cuidado con e l avance relativo 

de l a  ignición, e l t ítu lo  de composición de l a  mezcla carburada, 

ca rac te r ístic a s  del combustible y muy especialmente dando l a  

adecuada disposición, forma y dimensión de l a  cámara de combus­

tió n , que es l a  pieza del motor llamada "Culata" en los motores 

actuales.

La dimensión de l a  cu lata  im plica un volumen o ca­

pacidad que e s tá  relacionada con e l volumen desplazado por e l 

pistón en e l cilin dro , y en el tipo de motores que nos ocupa, 

y que también se conocen por l a  c a ra c te r ís t ic a  de "expansión 

truncada", e l  máximo rendimiento teórico depende precisamente 

de l a  mejora de e s ta  expansión, que en lo s motores a s í  conoci­

dos, estando l a  expansión relacionada con l a  compresión, no 

puede crecer indefinidamente por causa de la s  d ificu ltades qpe 

presenta l a  compresión de una carga homogénea de combustible/ 

a ire .

Hemos visto  pues que toda elevación de temperatura 

durante l a  carrera de compresión im plica l a s  consecuencias de
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un aumento de trabajo consumido para completar este proceso, 

y tambián, e l resultado de llevar  l a  carga o fluido motor, 

au n  estado incontrolable, siendo pues natural que e x is ta  

un lím ite practico máximo al valor de l a  compresida efectua­

da, y con e llo , un lím ite a l a  posible máxima relacidn de 

expansidn u tiliz a b le .

Es cierto puás que l a  inyección de agua durante l a  

carrera de compresión, y con e llo  obtener l a  necesaria redac­

ción de temperatura, permite elevar l a  relacidn de conpre- 

sión y con e l la , l a  de expansidn de un motor dotado con este  

sistema, y es también sabido que e l uso de c ie rto s alcoholes, 

por su contenido en agua, permiten una elevación de l a  expan­

sión, con disminución de la s  presiones máximas y elevación 

de la s  presiones medias. Pero estos sistem as o son complica­

dos o resultan caros y en l a  p ráctica  moderna sa t isface  en 

cierto modo el empleo de lo s antidetonantes que tienden a 

frenar una marcha de combustión demasiado rápida, dando por 

efecto de este aumento del tiempo de combustión a que la  

pórdida de calor por la s  paredes de l a  cámara de combustión 

sea  mayor.

Estos ejemplos explican porque nuestros experimen­

to s están en contraposición con e l  c r ite r io  clásico  de super- 

ficie/volumen en l a  construcción de l a s  cu latas. Hemos com­

probado que podemos in p artir  l a  necesaria refrigeración  para 

atenuar y controlar l a  marcha de l a  combustión precisamente 

aumentando l a  superficie de c ie rta s  zonas de l a  cámara de com­

bustión aun manteniendo un menor volumen en l a  misma, cosa 

que favorece l a  relación de expansión.
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Es necesario aclarar que de aquí en adelante, por 

"Cámara de Combustián" nos referiremos no solo a l a  culata 

propiamente áiciha, sino también a aquella parte de l a  carrera 

del p istán  en su marcha hacia e l P.N.S. que queda por comple­

ta r  en el instante en que se produce l a  ignición.

Ya en mi anterior Patente Española nS 288.265 hacia 

referencia de una cámara o ranura de dimensiones muy pequeñas 

en relación  a l a  cilindrada de un motor, y dispuesta muy cer­

cana al P .N .S ., entre 1 y 10 mm y entre 1 y 10 grados de ro ta­

ción del c ig ieñ al, que ten ía  por efecto perm itir un notable 

efecto antidetonante, y con e llo  una importante mejora en l a  

expansión de lo s  gases.

En dicha patente se reivindicaba l a  aplicación de 

una cámara o ranura en forma se n c illa  o múltiple hecha en l a  

propia pared del cilindro motor, con lo que se obtenía c la ­

ramente en aquella región un aumento del "efecto de pared", 

puesto que a l aumentarse l a  su perfic ie  en dicha zona re su l­

taba mayor l a  sustracción de calor del propio seno del hogar 

pasándolo fácilmente a l refrigeran te .

He comprobado ahora que e sta s  zonas refrigeradas 

son ap licables en cualquier punto de l a  "Cámara de Combustián", 

siempre y cuando su emplazamiento y forma cumplan efectivamen­

te  con l a  función de sustraccián de calor; evitando en todo 

momento que pudiera ocurrir una saturación tárm ica, que re ­

su lta r ía  en un efe cto completamente contrapuesto, al con-ver­

t i r s e  en puntos calien tes, que en cambio serían  convenientes 

a l  se r  aplicados a lo s  motores del tipo D iesel a l redundar 

en l a  ex isten cia  de una mayor temperatura en lo s  puntos e le-



gidos sin  se r  necesaria una relación 3e compresión tan e le ­

vada.

Han surgí.do c ie rta s  discrepancias por parte de Exa­

minadores extranjeros a mi patente antedicha, trayéndose 

como ejemplo de ranuras parecidas, aquellas que ciertos fa ­

bricantes efectuaron en grandes motores para compensar efec­

to s de dilatación entre l a  culata, cilindro y bloque de sus 

motores y a s í  ev itar e l  agrietamiento de estas piezas a l es­

ta r  sometidas a tensiones termO/^necánicas elevadas. En todo 

oaso, estas holguras o franquicias que existen cuando e l  mo­

to r  e stá  fr ío , tienden an o e x is t ir ,  por efecto de dilatación , 

cuando un t a l  motor e stá  funcionando a su rágimen. Como ejem­

plo de estos fabricantes, están:

Patente b ritán ica  NS 484.055 "Barbarou" Mo 1.938
tt tt H 482.099 "Junkers" tt 1.938
!t !' tt 351.726 "Sulzer" tt 1.931
)) tt !) 301.976 "Austin" tt 1.928

Otras ventajas derivadas de l a  reducción del volu­

men de l a  culata, por efecto de l a  menor cantidad existente 

de productos de l a  combustión del ciclo  precedente, re su lta , 

aparte de un menor calentamiento de l a  carga fre sca  admitida 

en el nuevo ciclo  y con e llo  una rednoción de l a  temperatura 

al fin a l de compresión, una mejora del rendimiento volumé­

tr ic o , y es también notorio, que por disminución del % de 

productos inertes diluyantes de l a  nueva carga, e sta  tiene 

mejores carac terísticas de inflamación, por lo  que es u t i l i -  

zable un t ítu lo  de mezcla más pobre, aparte de que en general, 

todas la s  temperaturas del ciclo  resultan sensiblemente d is-
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minuidas -viéndose aumentada l a  dulzura de marcha del motor y su 

capacidad de sobrecarga aumentada.

Siendo inevitable a larga plazo l a  formación de co­

ques y re sid io s carbonosos en l a  zona de combustión, habrá que 

5. diseñar la s  su p erfic ie s refrigeradores de modo que no ofrezcan 

fa c ilid ad  para l a  formación de estos depósitos.

Concretamente e l invento se re fiere  a mejoras e l tran s­

porte de calor a l refrigeran te SOLO en la s  zonas comprendidas 

en l a  "Camera de Combustión" y este efecto se consigne mediante 

10. e l aumento de l a  su perfic ie  de l a  misma.

Las formas ensayadas, son: a le ta , ya sea  cortada so­

bre e l propio cilin dro , ya sea en l a  propia cu lata, y de ra ­

dio mayor o menor que e l del cilin dro , cortes rad ia le s , arande­

l a  o junta m etálica sobresaliendo dentro de l a  cámara de com- 

15. bustión, ranurado o talabradado de dichas su p erfic ie s, íbrma 

alabeada de la s  mismas, rugosidades, etc.

Un efecto complementarlo de estas superficies r e f r i ­

geradoras, es que su efecto es mayor cuanto mayor es l a  d ife­

rencia de temperatura entre e l  hogar y e l refrigeran te , por lo 

20. que se puede lograr l a  atenuación máxima para un régimen man-jwn 

de un motor, y e s ta  acción disminuye ordenadamente a regímenes 

más bajos del motor, cuando una sustracción f i j a  de calor se r ia  

contraproducente.
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N O T A

Hecha l a  descripción del presente invento, se de­

c lara  como nuevo y de propia invención, lo  comprendido en 

l a s  reivindicaciones sigu ien tes:

1 .-  Perfeccionamientos en motores de combustión in­

terna, encaminados a obtener una mayor relación  de expansión 

con respecto au n  peso determinado de carga admitida en aL 

cilindro, motor, caracterizados por e l hecho de establecer en 

la s  zonas comprendidas en l a  cámara de combustión, (entendien­

do por t a l  cámara el recinto determinado por l a  superficie  

de l a  culata, l a  parte superior del cilindro , a l a  a ltu ra  

del punto muerto superior de l a  carrera del pistón  y l a  base 

superior del pistón) un mayor efecto de transporte de calor 

a l  refrigerante, al dotar de acción refrigeradora a l a  su­

p erfic ie  de dicha cámara de combustión, que permite obtener 

un efecto complementario tanto mayor cuanto mayor es l a  d i­

ferencia de temperatura entre e l hogar y e l refrigeran te, es 

decir, una atenuación máxima para un rógimen máximo de un mo­

to r , disminuyendo e sta  acción a regímenes mas bajos del B a ­

to r .

2 .-  Perfeccionamientos, segin l a  reivindicaciói 1, 

caracterizados esencialmente por e l hecho de que lo s medios 

para aumentar e l  transporte de calor o radiación de l a  cama-
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r a  quedan determinados a l re a liz a r  lo s  o r if ic io s  de l a  junta 

entre bloque y culata, de menor diámetro que el paso general 

de lo s  c ilin d ros.

3 .  - Perfeccionamientos, según l a  reivindicación 1, 

caracterizados esencialmente por e l  hecho de que lo s  medios 

para armentar e l transporte de calor o radiación de l a  camara 

quedan determinados a l mecanizar l a  cu lata y/b l a s  paredes in ­

ternas del cilindro, a l a  a ltu ra  del punto muerto superior de 

l a  carrera del pistón, dotándoles de entrantes y sa lie n te s .

4 .  - Perfeccionamientos en motores de combustión in­

terna.

Según se describe y re iv in d ica  en l a  presente memoria 

descrip tiva que consta de ocho hojas fo liadas y e sc r ita s  a 

maquina por una so la  de sus caras.

Madrid, a
9 ENE 1965

P'3*' JAIME tSERtt

V .f
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