
V

Memoria d escrip tiva  que se acompaña á la  S o lic ita d  de^Pa­

tente de Invención;por VEIlfTE arios á favor del Profesor Lr« Ing. 

H u g o  J u n k e r  s , residente en Dessau/Anhalt, (Alemania) 
por "UH MOTOR DIESEL ESPECI ALISETE PARA ACCIOEAIIEIITO DE VEHICU- 

LOS OOi'T VARIAS BOMBAS LE COMBUSTIBLE PARA CALA CILIBLRO LE TRA­

BAJO” , presentada en e l  M inisterio de Economi a ITac i o n a l.

E l invento se re fie re  á una d isp os ic ión  de "bombas de com­
bu stib les  para motores L iese l con inyección  sin  a i r e , la  cual 
se presta en e sp e c ia l para motores L iese l destinados al a c c io ­
namiento de v eh ícu los , especialmente de aeroplanos, y con siste  

5 en que cada c ilin d ro  da trabajo se equipa, por lo  menos con dos 

bombas ó dos grupos de bombas de com bustible, cada uno de los  
cuales trabaja  sobre boqu illas  de in yección  especia les y esto 

con e l  comienzo de la  inyección  desplazado recíprocam ente. Al 

mismo tiempo según e l invento so determinan la s  condiciones da 

10 trabajo de la s  bombas de manera que con carga normal, por ejem­
plo con la  velocidad  usual de marcha del veh ícu lo accionado por 

e l motor, una bomba ó grupo de bombas proporciona á cada c i l i n ­
dro la  cantidad necesaria de combustible comenzando la  inyec­
ción  en e l  momento más favorab le , mientras que con carga pasa- 

15 jeramente más elevada (por ejemplo en e l arranque de un aero­
plano ó a l subir pendientes un veh ícu lo) e l segundo grupo de 
bombas sólo ó simultáneamente con e l  primero lle v a  comoustiole 
por boq u illa s  especia les  á los  c ilin d ro s  de tra b a jo , teniendo 
lugar en confonaidad con la  mayor carga ó número de revoxucao- 

20 nes e l comienzo de la  inyección  del segundo grupo antes que e l 
comienzo de la  inyección  del primer grupo de bombas. Esta d is ­

p os ic ión  proporciona primeramente la  ventaja de una mayor se-
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guridad en e l s e rv ic io , pues a l fa l la r  e l  grupo de bombas que 

trabaja en la  carga normal puede serv ir  e l  segundo grupo como 

25 a u x ilia r  y  hacer posib le  asi la  continuación del s e rv ic io  aun­

que sea con un rendimiento algo reducido; pero además permite 

mejorar e l  rendimiento térmico del motor, pues la  admisión de 

combustible puede ahora adaptarse exactamente á las condiciones 

de se rv ic io  existentes con carga normal, s in  tener en cuenta la  

30 capacidad de sobrecarga aprovechable sólo temporalmente del mo­

to r . Así por ejemplo las boq u illa s  que pertenecen al grupo de 
bombas que trabaja  con carga normal, só lo  necesitan ca lcu larse 

para la  cantidad normal de combustible no para la  máxima que se 
ha de in trod u cir  en e l motor y  por este motivo se obtiene una 

35 d istr ib t ’c ión  más fin a  del combustible inyectado en la  cámara de 
trabajo y consiguientemente una combustión más rápida y p e r ie c - 
ta« Aquí se tiene un progreso considerable z’especto a la s  d is ­

posicion es usuales, en las que la  adaptación de la  cantidad de 

combustible y del comienzo de la  inyección  á las condiciones 

40 momentáneas del s e rv ic io  só lo  se efectúa variando la  carrera 

J929 l ú t i l  de las bombas.- - i»
Aplicando la  nueva d isp os ic ión  á motores p o -iic ilm d r ico s  

los  accionamientos de las bombas de combustible se construyen 

preferentemente de manera que la s  bombas o grupos de oomoas pi¿>- 

45 v is to s  para cada uno de lo s  c ilin d ro s  del motor pueden ponerse 

en ó fuera de se rv ic io  aisladamente, esto es , con independen­
c ia  de las bombas de lo s  demás c ilin d ros  del motor, de manera*, 
que, por ejem plo, a l fa l la r  la  bomba ó grupo de bombas p rev is ­
to para e l  se rv ic io  normal de un c ilin d ro  del motor, soxo este 

50 c ilin d ro  se aprovisione de combustible por la  segunda bornea ó 

grupo de bombas á é l  subordinado, mientras que á todos lo s  de- 
aús c ilin d ro s  de pueda seguir llevando combustible por las 
bombas ó grupos de bombas destinados al s e rv ic io  normal en las 

condiciones más favorables para e s to .
55 Disponiendo finalmente la s  bombas en grupos, e l  se rv ic io

de la s  mismas puede efectuarse de suerte que ya dentro de los  

grupos de bombas p rev istos para un c ilin d ro  del motor pueda
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desacoplarse en caso necesario una "bomba perteneciente a un 
grupo y ponerse en servicio para e llo  una "bomba perteneciente 

60 á otro grupo.
En 1 tigar de dos "bombas ó grupos de "bombas separados se pue­

den también disponer en caso necesario más de dos "bombas o gru­
pos de "bombas con el comienzo de la  inyección desplazado entre 

s i .
65 El dibujo adjunto presenta en vista esquemática un ejemplo

de ejecución del invento. El cilindro de motor 1 esta equipado 
de dos "bombas de combustible 2 y 3, cada una de las cuales tra­
baja sobre una boquilla 6 y 7 asentada en la camara de combus­
tión del cilindro 1 y las cuales pueden accionarse en la forma 

70 conocida mediante levas 4 y 5. Estas levas están desplazadas en­
tre si de manera que la  ii$rección por la  bomba 2 se efectúa en 
e l  momento más favorable para la carga noraal, mientras que en

80

85

la bomba 3 prevista sólo para sobrecargas pasajeras, la inyec­
ción comienza preferentemente antes. Al trabajar e l motor con 
carga aumentada pueden acoplarse las dos bombas 2 y 3, de ma­
nera que la  bomba 3 tenga entonces que proporcionar sólo e l 
combustible adicional necesario para la  mayor carga, ó se pue­
de desacoplar la  bomba 2 y que trabaje sólo la  bomba 3, la cual 
entonces tiene que bombear toda la  cantidad de combustible ne­
cesaria para esta carga. El acoplamiento y des acoplamiento de 
las diversas bombas puede efectuarse en cualquiera de las fo r ­

mas conocidas.
Una construcción posible para esto se indica en e l dibu­

jo .  Los pistones de las bombas están, provistos de rebordes sa­
lien tes, 12, 13 contra los que se puede apoyar por abajo e l  
braao corto de una palanca de dos brasos 14, 15. Estas palan­
cas se unen también cada una por un varilla je  16, 17, 18 y 19, 
20, 21 á una palanca común de ajuste 22. En la  posición dibu­
jada la  palanca 14 toca al pistón de la  bomba 2 de manera que 
esta bomba puede trabajar ahora normalmente, pero la palanca

15 ha levantado por e l  contrario e l pistón de la  bomba 3 deK h!
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la leva 5, de manera que esta bomba ahora no trabaja. Si se 
hace oscilar la  palanca 22 en el sentido de la flecha 23 en- 

95 toncas inversamente se levanta e l pistón de la  bomba 2 y se 
deja libre  e l de la  bomba 3 de manera que ahora sólo esta úl­
tima bombea combustible. En máquinas policilíndricas la palan­
ca 22 se asienta con preferencia sobre un eje 30, por al que se 
efectúa en igual forma e l acoplamiento y desacoplamiento de las 

100 bombas de los demás cilindros del motor. Con e l f in  de que en
un motor po lic ilín drico  de esta clase al fa lla r  una bomba de un 
cilindro pueda acoplarse la  otra del mismo cilindro, sin conmu­
tar las bombas para todos los damas cilindros, las varillas 18 
y 21 que van á la palanca 22, están provistas de varios puntos 

105 de articulación 24, 25 y 26, 27. Si ahora fa lla  por ejemplo en 
uno de los cilindros durante 3 l servicio normal la bomba 2, en­
tonces el punto de articulación 26 de la varilla  21 se pone 
simplemente en unión con la  palanca 22 y así se acopla la bom­
ba 3. Inversamente estando acopladas las bombas 3 y al fa llar  

110 una de ellas se puede invirtiendo la  varilla  1© desda e l puntol92B ¡ de articulación 24 al 25, acoplar la  bomba 2 perteneciente al

mismo cilindro de motor.
Disponiendo varias bombas en lugar de las bombas indivi­

duales 2 y 3 se puede también unir en igual forma cada bomba 
115 con e l dispositivo conmutador 22 de manera que también por sim­

ple inversión de la varilla  de unión se pueda sustituir una 
bomba aislada de un grupo por otra bomba aislada da otro grupo, 

En lugar de levantar los pistones de las bombas por levas 
de accionamiento naturalmente que pueden adoptarse otros racur 

120 sos para acoplar y desacoplar las bombas, por ejemplo e l aco­
plado y desacoplado de las levas de accionamiento de las bom­
bas por los árboles de levas ó variando la extracción de las 
bombas hasta la  extracción cero por los medios previstos para 
regular la  cantidad bombeada, ó también mediante simple m co- 

125 municación de la  admisión de combustible á las bombas.
El acoplamiento de la  bomba 3 í e l des acoplamiento de la
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■bomba 2 y acoplamiento de la  bomba 3 necesario en e l  paso de la  

-carga normal del motor á una sobregarga del motor, pueda e fe c ­

tuarse á mano ó automáticamente por medio de un regulador, en 

130 e l último caso con preferencia  intercalando un llamado servomo­

to r , que se presta mejor para vencer las res is ten cia s  de despla­

zamiento que se presentan aquí. Dentro de cada campo de carga la 

adaptación de la  admisión de combustible á la  carga da momento 

puede efectuarse en la  forma conocida, por ejemplo variando la  

135 carrera , ú t i l  da extracción  de la  bomba y tambión á mano ó auto- 

míticamente por un regulador.

140
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N o T A

Se re iv in d ica  como nuevo y de propia invención.
I o-  Un motor D iesel con inyección  de combustible s in  a ir e , 

especialmente para accionamiento de veh ícu los , caracterizado 

porque para cada c ilin d ro  del motor ( l )  se prevén por lo  menos 

dos bombas de combustible (2 y 3) (ó grupos de bombas) cada uno 

con boq u illa s  propias de in yección  (6 y 7) y con e l  comienzo de 

la  in yección  situado en diversos puntos del c ír cu lo  de la  mani­

v e la .

2o-  Un motor D iesel según lo  reiv indicado en e l  punto 1, 

caracterizado porque una (3) de la s  bombas (2 y 3) pertenecien­

tes á cada c ilin d ro  del motor (1) (ó grupos de bombas) se una 

de t a l  forma con a l v a r i l la je  regulador (14-22) dasplazabla á 
mano ó automáticamente, que so lo  entra en activ idad cuando ss 

sobrepasa la  carga normal del motor.
3o-  Un motor D iesel según lo  reiv indicado en los  puntos 1 ó

2, caracterizado porque la s  bombas (2 y 3) (ó grupos de bombas) 
de cada c ilin d ro  de trabajo (1) se unen de ta l  manera a l v a r i­
l l a j e  regulador (14-22) que una bomba (2) (ó grupo de bombas) 
sólo  trabaja dentro del campo de carga normal, mientras que la 
otra bomba (3) (ó grupo de bombas) sólo  lo  hace dentro del campo 

de sobrecargas.

4 o-  Un motor D iesel según lo  reivindicado en los  puntos 1 á
3 , con varios c ilin d ro s  del motor, caracterizado porque las bom-
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160 Toas (ó grupos de "bombas) pertenecientes á cada c ilin d ro  se pue­

den poner cada una da pox* s i en ó fuera de s e rv ic io , de manera 

que a l fa l la r  una de las "bombas (6 una "bomba de un grupo) pueda 

ponerse en activ idad  como suplente la  otra "bomba perteneciente 

al mismo c ilin d ro  (ó una "bomba del otro grupo).

Esta patente recae so"bre ttUU MOTOR DIESEL ESPECIALHEifTE PA­

RA ACCI01LAMIEHT0 DE VEHICULOS COU VARIAS BOMBAS DE COMBUSTIBLE 

PARA CADA CILIHDRO DE TRABAJO*, como queda descrito  en la  pre­

sente memoria, caracterizado en la  an terior Hota ja representado 

en lo s  .adjuntos d ib u jos .

1929 i
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