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MEMORIA DESICRIPTIVA
que se acorpafia
a la solicitud de
une PATANTE DE INVENCION por veinte afios en ispaiia 1

a favor de la

firma HUMBOLDT - DEULAMOYOREN Aktiengesellschaft, residente
en KOLN-DEUTZ (ilenmania)

por |
» DISPOSITIVO PAR: Li PUEST. #§ Y4RCHA DE MACUINLS DIESEL PAR;
TICULARTENTE LOCOMOTORAS” . ' :
B s e gL o S YW S S T YO N Y Y

La presente invencidn refierese a un dispositivo para

la puesta en marcha de mfquinas Diesel con inyeceién directa,

particularmente para la impulsid# de locomotoras con unién rf-

gida entre motor y engranaje por|medio de aire comprimido y ccmé
bustible, en las cuales la mezcla es encendida por un disposi;
tivo de encendido previsto en el cilindro. La invencidén cons iz
te en introducir en los cilindros de las ndquines que aun se

hallan en el estado de reposo,combustiones de aire comprimido;

cambustible, de tal modo que la dquina, por la accidn de los g

Bes de combustién tendidos sea agelerada hasta que pueda adop
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mdquinas que trabajan con soplado de combustible en vez de in-

la marcha regular de Diesel,

Ya se ha propuesto poner marcha las mdquinas de in-

yeceidn Diesel,de tal forma que la mdquina primeramente es sc -
lerada en las carreras de trabajo por la introduceidn de aire
comprimido hasta que en las carrveras de compresidn el aire a
pirado o sopledo se caliente a la temperatura de encendido, i '
yectando luepo en las préximas darreras de trabajo, con el aire

comprinido introducido desde fuera tambien y al mismo tiempo ell

co.xbustible, que debe encenderse por el aire caliente comprimi
do. Sin embarso, estas proposiciones no se han podido realizar
hasta la fecha, Debido a los inevitables escapes del &mbolo no

se consigue con el pequefio ndm

de rotaciones la presién fi-
nal de compresién y con ello 1la temperatura de encendido. Ade-
nés, el calor de compresidn lo @bsorben en parte las paredes
frias de modo,que dentro de un |alcence de némero de rotaciones
de 0 & 20% de plena velocidad un encendido es imposible. In

veocién de combustible convien agregar que en el dispositivo

de soplado de aire delente de la vdlvula tuvo que ser mantenid
una presidn de soplado de unas|60 atmdsferas por lo menos, pa
asegurar, después de terminadol el soplado de aire eomprlmdc,l
inyeccidn de aceite de mamdo y| que esta presién tuvo que expans+
sionar por lo menos 30 atmdsferas entrando por la vdlvule de

inyeceidn en el cilindro de t abaJo. La poca calor del aire o
el cilindro, consecuencia de las pequeilas compresiones, del en—
friamiento por las paredes y mezela del aire nuevo con el ai
re frio de inyeccidn, daba,por consiguiente, lugar a un nfmero
de rotaciones relativemente elevado en el arranque antes de eu-
pezar a funcionar el encendide autauftico, de modo que seme jans

te prooedimiento,particulamente para locomotoras, con su peque
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flo mimero de rotaciones iniciales de su lenta aceleracién de-

bida e las grandes masas, y de la gran torsion entonces necesa
ria, no podfa ni siquiera tomarse en consideracidn. is proba- |

blemcnte por estas razones que despuds de varies tentativas hu

bo que remunciar a la puesta cn marcha de mdquinas Diesel de sbe-

plado por aire comprimido con la simulidnea inyeceidn de acei-

te Diesel. .
Segun las presente invencidn, la puesta en marcha de mde

quinas Diesel del estado de reppso frio se obtiene por aire cop-

primido con introduccidn simultdnea de una combustién, gracies
a que, adends de la vdlvula de jadmisién de aire comprimido, y

del Srzano de inyeccidn para e) combustible, estd previsto un

. ¥

encendedor incandescente calentado eléctricamente contras el cual

se proyecten el combustible y ¢l aire comprimido en mezcla si;
multénea. |
Debe procurarse que pox un dispositivo suficientemente i

insensible se creen las condiciones de encendido momentdneo dei
combustibles Por comsiguiente, debc estar previsto un disposi-
eccidn de combustible 1fguido o
una corriente de aire frio, np se haga ineficaz e inoperanteQ

tivo de encendido que, por i

Se ha podido comprobar que para este fin es excelentemente aprg-

piado un encendedor de incandescencia calentado por una corrien
te eléetrica, compuesto de una substancia mala conductora, no
metdlica, tal como,por e jemplo, el carburo de silieio, o espira
les de un metal resistente a altas temperaturas atravesadas por
una corriente de poea intensidad,

Bl empleo de estos enpendedores de incandescencia permi-
te tambien, ya en la puesta pn marcha de la mdquina de combus—

tion del estado de renoso f i0, inyectar y encender con el aire

comprimido el mismo tiempo ¢l aceite, lo que con los encendedorés
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conocidos hasta la fecha era imposible, ya que estps quedaban
demasiado enfriados por la corriente del aire comprimido.

Los sistemas deben hacerse preferentemente de tal fornma,
que el aceite inyectado sea immediatumente arrestrado por la
corriente de aire y proyectado contra el dispositive de encen~
dido con pulverizacidén simultdnea. Con ello no es imposible
que una pequefla parte de la carga de aceite se encuentre ya de
antemano dispuesta en el cilindro, cuando empiezan & afluir
las primeras partfculas del aire de arranque. Depende solo de

que la ocantided de combustible se halle previanente almacenadd

en un punto tal que pueda ser arrastrada y pulverizeda por el |
aire de presién. La cantidad de combustible siguiente debe in-
yectarse luego simulténeanente con la introduccidn del aire cém—
primido. De este modo se obtiene un diagrane con pequefio consﬁ—
no dc aire y se consigue cl que, sun tcniendo en cuenta el maL

grado de funcionamiento de la bomba de aire y del trabe jo de

|
friceién invertido, se obtenga mayor rendimiento o trabajo ex-
terior que cl aue al mismo tiermpo se consume en la bomba de ai%a.
De este modo es posible contentarse con un depdsito de aire ex%
traordinarianente pequefio y, eun para un largo {tiempo de arran;
que en estado cargado, renovar constantemente el aire por el c%m¢
presor.

fn la ejecucién prdctica del procedimiento no os preciso,
particularnmente con uns mdguina de varios cilindros, accionar
la distribucidn de la boumba de corbustible de otro modo que con
el mando nmormal. Sin embargo, es ventajoso dar mayor voldmen a
dicha bomba de combustible. Pero, hay que procurar que en el

mando de Diesel normal sea inyectada tan solo uma parte o frac;
6ién de la cantidad de suministro posible, mieniras que pars el
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mando de arrangue se da toda la carrera de bomba de combustible.

La fig. 12 nuestra un dmgulo de palsnca para la introduc-
cién de coabustible que entra en considerscidn en la puesta en
marcha y en la subsiguiente marchs nor:al de Dieael; Al arran;
car, el combustible es suministrado con un &ngulo de pre-inyee
cién de unos 20° y un £ngulo mayor de post~inyeccidn de unos
90°, por ejemplo, mientras que se ajusta el aire comprimido q

empieza con 0° y cesa a 90° Zn la puesta en marcha, en los ci#
lindros en los cuales el émbolo se halla dentro del dngulo de |
palanca de 90°, se efecida una combustidn de la mezela combus-
tible-aire comprimido. En otro cilindro, cuyo &mbole efectifa,
por ejemplo, una carrera de compresidn normal, se inyecta al

final de la currera de compresidn un poco de combustible, pero

este, o bien no se enciende, o se enciende tan tarde que no pué-
de producirse una retrotorsidn. ‘
Después de una suficiente acelerscidn cesa la entrada |
del aire comprimido y al mismo tiempo, la bomba de combustible\
se invierte de tal manera que con igusl, o mds pequeila pra—-inyeic-
0ién, suministra bajo un #ngulo de inyeccién total oorrespondiqnw
temente mds equefios 1
in vez de sumentar la bomba de combustible en un grado
tan elevado, puede conservarse también una bomba de combustibl
de voldmen nor:el y cl suministro de la bomba de combustible |
puede ser aumentado correspondientemente, por ejemplo, por la
intercalacién de otra leva, o aun se puede enplear para el arran-
que una bo.ba especial,
Para no sobrecargar la vflvula de salida demasiado fuerteu

nente, puede euplearse durante ¢l periodo de marcha aire-compri-

¥

nido~combuetién, de manera a auxiliar la disposicién de muescas
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de salida. in este ¥ltimo caso, al cargar la mdquina con aire
bajo presidn eumentada, existirfa naturalmente el riesgo de
que el aire de earga se cscapase por las ruescus. Pero ello
puede impedirse mediante la disposicién de una vd{lvula de dé;
tencidn cntre la muesca de salida vy el tubo de escape que estf
bastante recargado para dejar pasar la sobrepresidn de los ga;
ses de escape del periodo de marcha combustible-aire camprimi;
do, pero no el aire de carga del periodo de marcha de combus;
tible. |

Las figuras 2 y 3 muestran ejemplos de ejeecucién,

En dichas fipures 2 y 22 muestran una mdouina de inyeo;
eién representada esquendticamente con bomba de combustible g
con inyector b, vdlvula de admisién g y vdlvula de salida d,
siendo g el dispositivo de encendido y £ la vdlvula de aire |

comprinido de arranque, “n la tuberfas de aire comprimido delant
te de 1la vdlvula de aire comprimido de arranque se halla dis- |
puesta una vdlvula de detencién g %1 émbolo de trabajo estd
constituido como énbolo hueeo. La disposicién de las partes

obra de tal forma que el aceite proyectado cmmtra el &mbalo de |
trabajo sea revuelto por la corriente de aire comprimido y 1194
vado al dispositivo de encendido. La v{lwvula de detenciéh‘gvtia

ne la ventaja de que al producirse una presién de combustién s
perior quede impedida la penetracién del gas de combustidn en e1
depésito de aire comprimide. Fn el punto h estdn previstas mues:

cas de escape y detrds una vflvula de detencién, estando la -
tima recargada de tal forwa que no se abra después de la intro-
duceidn eventual de aire de carga.

Las figuras 3 y 4 representan la aplicacidn dela apli;

L

cacidn de la invencién a ndquinas de entecdmara; la fig; 3 mues-
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tra un corte vertical longitudinal de una forma de e jeoucién.
La fig. 4 muestra un cortse horizontal fundamental de otra
forme de ejecucidn.
Contrariamente a las disposiciones corrientes, el dispo-

sitivo no estd colocado en la antecdnara, sino en el recinto

de émbolo. #l suministro de aire comprinido se efcctda ventajol
sanente tambien cn este caso llevando el conbustible inyectado

al dispositivo de encendido. 'm la fige. 3 se supone que el com

bustible en cantidad suficicnte gotea de la antecdnsra y es
arrastrado directamente sobre el inyector,o bien después de la

1legada del aire sobre el &mbolo yue puss bransversalmente so=

bre la superficie superior del émboloe |

Bn la fig. 4 estd previsto un inyeetor suxiliar espe- |
cial Z adends del inyector nomal gue desembocu en la anteca- .

mara; la boca del canal del aire comprimido se halla en el |

sentido transverssl con relacida a la cirounferencia del cilind
dro o dabolo de trabajo. Dabiio a ello, se produce una corrien{-
te de aire circulatoria que contribuye & llevar el aire en 'el;cri;-
lindro primeramente hacie el inyector auxiliar X y luego hacia
el dispositivo de cncendido g.

Dicho iayector auziliar funciona solo mientras sigue el
suninistro de aire comprimido de urranque; durante este tiempo
el suministro hacia el inyector principal puede continuar o ca«»
sare La intercalucidn del inyector auxiliar v su desacoplamien~
t0 0 el canbio del inyector suxiliar en inyector prineipal pue-
de ser combinado con el acoplumicnio o desacoplemiento del mandé
del aire comprimido de arronjue.

Este procediniento tiene, segun gueds expuesto en la 1n~">

troduceidén, una importencis particular para locomotoras Diesel
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con acoplamiento directo del motor Diesel con los ejes. In es-
tos se trata de arrancar de una cualquiers de las posiciones dg
palanca con una torsidn que suma lo cuadruple de la torsidn
Diesel norual y mantener durente todo el tiempo necesario para
la aceleracién del tren, una torsidn fuertemente elevada. La
aplicacidn de este procedimiento a locomotoras Diesel pernite
trabajar con un dendsito de aire y un compresor de aire de

arranque tan pequeflos como en ninguno de los procedimientos has;
ta ahora conooidos;

£l procediimiento permuite tambien, contrariamente a lo

que ocurre con el arranque de locomotoras con aire comprimido,
un funcionamiento aire comprimid-combustible tan largo como sel
desee. Y es que nientras con el funcionanmiento puramente de aire
de presién el diagrama de trabajo en el cilindro principal de—}

be ser siempre mds pequefio que el diagrama de trabajo de la boﬁ;
ba de aire, y el motor auxiliar, debido a su nifmero de rotaoio%
nes superior, dard solo con muy pequefias velocidades del motor
principal rendiniento mayor al gue este Ultimo consume;al alcan-
zar el motor prineipal una cierta velocidad por la cual no se
consigue todavia, ni mucho menos, una aceleracidn suficiente
del tren, el motor auxiliar no puede ya suministrar cl aire eomQ
primido necesario para la marcha del motor principal, puesto que
el motor suxiliar en la unidad de tiempo suministra siempre una
cantidad igual de aire de presidén, mientras que cl motor prin;
cipal con un mfmero de rotaciones siempre creciente requiere siem;
pre nds aire de presidn en la unidad de tiempo; es por consi;
guiente, preciso cambiasr demasiado temprano por la marcha con

combustible, cuyo diagrama no puede ser aumentado a voluntad;

Segun la invencibn, por el contrario, el motor principal puede
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trabajar con marcha aire comprimido-conmbustible durante todo ?l
tiempo que se desee, ya que debido al voldmen del aire aumen-
tado por las combustiones sus diogramas son mayores aque los

diagramas de trabajo del compresor de sire. Por la misma ra;

z6n se puede, con un tamsfio dado del motor auxiliar, acelerar

*

con mayor rapidez, o con igual sceleracifn trabajer con un mo-

tor auxiliar nds pequefio.

et §

Naturalmente, el procedimiento permite tsmbien aumenta;
la torsién al producirse resistenciss nds clevadas durente
la marcha medisnte la intercalacién de aire comprimido en las
conbustiones, sin gue la reserva de aire llevada tenga que ser

disninuida, ya que el motor suxiliasr puede suministrar el aire

necessrio.

Pora hacer el servicio lo mfls sencillo posible en uma %

nfquina que traba je segun este nuevo procedimiento, se preve i
en la ulterior ejecucién de la presente invencidn el que ls
misna palanca de mando repule al mismo tiempo el suministro dé
aire y de la cantidad de combustible. Pero hay que tener en
cuenta que en la marcha con combustiones de sire comprimido no
entra siempre cn consideracién un relleno determinado lo ma-
yor posible de aire de presién y de combustible, tales como loL
que son necesarios para las primeras correras de arrangue, sinp
que antes del paso a la narcha con combustible solo deben dar;
se tambien posiciones intermediam con pequefio relleno de aire
comprimido y de combustibles idemds, Lay mue advertir que para
asegurar el suministro de aire comprimido en cada posicidn de
palanca en el arranque, debe estar previsto un relleno muy gran;
de (alrededor de unos 60° con la mdquina de seis ¢ilindros)., PH;

ro, 8i este relleno se nantuviese nada mds que duranie unas
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cuantas_rotaciones,.resultaria un consuno de aire de presién
muy grande, debido a la pequefia expansién. Por lo tanto, tan
pronto como la méguina haya vencido la friceién del reposc y
haya avanzado una cierta fraccién de una rotacidn de nanivela
el rgano de relleno de aire de presién vuelve a sjustarse a aq
pequeiio relleno.

Una solucién prdctica de este problema consiste en que
sobre un 4rbol de distribueibn giratorio se dispone desple-
zablemente una leva de distribucidn pars ¢l suministro de airg
corprémido y una leva de distribueidn para el relleno de camQ
bustible, reunicndo eventualmentc ambos Srganos entre sf par
nedio de un resorte,

Pars la mejor comprension de este probleme y de su so-
lucidn, se d€ a contimuacidn un ejerplo en el que se verdn loa
diferentes estados de marcha de la mdquina con las posiciones
suninisiradoras de ambos drganos, designindose el relleno de
la bomba en prorratas v.H del relleno que corrasponde a la came
ga completa sin marche de alre co-primido. Se supone que para .
la produceién de la mayor torsidn se necesita un relleno de
bouba de 200% y par: ls produccidn de marcha en vaeio un re-
lleno de boumba de 207,

1) Tuesta en uarcha desde el estado de reposo:
Relleno de aire commrinide: 656%.
Relleno de combustible de bomba  200%,
2)s Continuacién de la marca con combustiones de aire
couprimido:
Rellemo de sire comprimido 65-25 0%
Relleno de cosbustible de bowba 200 - 100%.
3)» Marde nomal sin aire comprimido:

Relleno de aire comprimido
leno de combust?gi;

0
100 -a M.



215 La leva de distribucién para la admisién de aire compri;
nido y la leva de distribucién para el relleno de combustible
estén unidas entre sf, por un lado, y con intercalacién de un
resorte de tal modo, que el érgano dd aire comprimido arrastr%
al érgano del combustible y debido a ello suministra para cada

280 carga o relleno de aire co:primido una cierta carga o relleno

de combustible de bomba; sin embargo, sl érgano de combustibl
puede en cada momento ser ajustado por una empufiadura especial
y venciendo la fuerza del resorte, ser ajustado a un relleno f

l
de bomba mds pequefio que el que corresponde al relleno de airp

25 de presién. Al alcenzar finalnente la palemca, con disminu- |
cién progresiva del relleno de aire comprimido, el rellmo |
de aire Q, con lo cual el relleno de bomba de combustible ha
alcanzado al mismo tiempo el relleno méximo ( = 100 % ), co-

rrespondiente a la marcha nomal sin aire comprimido, el relﬂe;
20 no de combustiible de bomba serd disminuido hasta la marcha aﬂ

vacio ( por ejemplo, 20%) tembien al contimuar el movimiento

de la palanca de mano. il contrario, si dicha palanca es des+
plazada més alld del relleno de aire comprimido que carrespoﬁde
a la mayor torsién que deben producir combustiiones de aire cqmp
295 prinido, aumenta nds todavia solo el relleno de aire comprimido,
mientras que el relleno de combustible de bomba, asesurado pgr
tope, permanece detenido, quedando levantado el enbrague de *
energia de ambos Srzanos.

Las figuras 5 y 6 mucstran ejemplos de ejecucidn.
300 La fig. 5 muestra un corte por una nfquina policilfndxi;
ca que debe servir para el funcionaniento de una locomotora;

La fig. 6 muestra esquendticamente la combinacién de
ambos Srganos para el relleno de aire de presién y de combusﬁi;
ble.
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Kl oilindro de trabajo B con el émbolo B’ es movido en
dos tiempos y pemite ver la tuberfa G dd suministro de aire;

una de lass mucscas de escape D se indica por 1{neas de puntos.

1] recinto de copresién contiene la vélvula de aire comprimid

E, el inyector de combustible F y el dispositivo de encendido
G. La distribucién o mardo de los 6rganos que entren aqu{ en
consideracidn se efectda por un £rbol de distribucién o mando
H que es movido, por ejemplo, por uma cadena con igual mimero
de rotaciones del drbol manivela o ciglieiial; dicho 4rbol obra

[

por el disco de leva L ¥ el rodillo ]I’ por una parte sobre laq
bombas de combustible J, y por otra parte, mediante el rodill?

K, palanca X y varilla '’ sobre la vdlvula de aire ccmrpr:h:xi-L

do L.

Loflistribucién o mando de ambos drganos que aquf entré.n
en consideracifn, se e¢fectusa, por ejemplo, por levas transvar;-
sales. La leva trensversal L' para el rodillo ]* de la bomba de
00:bust ible puede modificar la carga o relleno de bomba de 200%
(posicién mds clevade de cobustiones de aire couprimido) hasd
ta 207 (posicién de marcha en vacio). La posicién dibujada del

rodillo corresponde a 1004, es decir, a plena marcha sin aire
comprimido. La leva transversal J de la vdlvula de aire com-
primido puede dar carges o rellenos de aire comprimido entre
0 y 65%, a saber:

1a posicidn 0 corresponde al relleno de bonba de 100 &,

la posicidn 25° corresvonde al relleno de bomba de 200 %,y

la posicién 65°corresponde igualmente al relleno 200 %.
#n el caso de la carga o relleno de 100%, el rodillo X’

ro corre todavia sobre la leva, puesto que se trabaja con

100% de relleno de combustible y sin aire comprimido y tan so;

lo con mayores cargas o rellenos de cogbustible de bomba se pro-

1

-




350

355

360

carga o relleno de aire comprimido de 65% al arrancar de la

ducen las corbustiones de aire comprimido. Il desnlazaniento
de ambos discos de leve L se efectua por una nalanca namal Q
que ataca directemente el disco de levas H'. La palsnca Q’ pa-
ra el desplaz.miento del 7isco de levas L, con leva ! es arras
trado por la palanca O mediante una varilla P que por medio de
un resorte Q obra sobre una esviga Q’ de la palanca Q'. il re-
sorte tiene dimensiones tales que las resistencias de friceidn
que se producen con el des-lazeniento de los discos de leves
I v L pueden ser vencidas, nientras la palasnca @’ no tropiece
con topes.

11 funcionamienio es el siguiente: la posicién cue se
representa cn el dibujo corresponde & la mardn Diesel normel
aon plena carga, por consisuiente, carga o relleno de combus-
tible 100%, carga o relleno de aire comprimido 0. Si la pe-
lanca O se desplaza hacia la izquierda, aumenta primeramente
la carga o relleno de bamba de 100% a 200%; aumenta correaponF
dientemcnte tambien la carga o relleno de aire comprimido de
0 a 253 y se producen combustiones de aire corprimido. Si la
palanca Q se desplaza nds alld, la palancé Q! se asoya contrs
el tope,%‘y por consiguiente, la bomba queda parads a 200% ¥
la pslunea Q llega a la posicidén que corresponde a la mayor

posicidn de reposo.
Pero, al desplazer la palance Q de la pozicifn resefla

hocia la derecha, el aire comprimido queda desacoplado pues e

rodillo corre tan solo sobre la parte vacia del disco de levag.

En cambio, la carga o re.leno de copbustible de bomba disni-
nuye progresivaiente de 100% hasta 20j%, es decir hasta la nan-
cha en vacio. Zllo corresponde, por consiguiente, al funciong-

niento o marcha normal sin combustion de aire de presion. in
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cada posicidén deseada de la palanca Q fijada por un trinque-
te y un aro dentado es posible desplazar la palanca Q' tam-

bien independientemcnte de la palanca J, por nedio de la em
pufiadura R hacia la derecha, y debido a ello, obtener con la

yresién de resorte ( cargas o relleno de combustible més pe-

quefios a los correspondientes al ajuste provocado por la palan«

ca Q.

in el arrsnque de la posicién de renoso se procede, por
consiguiente, de forma tal que primeramenie se des;laza la pa;
lanca { en la posicién exirema & la izquierda (A4); por consi-
guiente se arranca con la carge o relleno lo mayor posible de
aire comprimido de 65% y un relleno de bomba de ZOO%Q Desmués

de vencer la friccién del reposo se va progresivamente con la

LT 1 LT [T DMy s

palanca Q hacia la derecha, primeramente a 259 de cargza o re-
lleno de aire comprimido y 200% de relleno de combustible,lue;
o hasta 0 del relleno de aire comprimido y 100% del relleno |
de cozbustible (posicién representada en el dibujo), con lo
cual se pasa de la marche por combustiones de aire comprimido
a la marcha Diesel puranente. Ista es regulada después eonti;{
mando a desplazar la palanca hacia la derecha méds alld de la
posicidn marcada.

la fig; 7 muestra formas de ejecucidn del encendedor
incandescente necesario para la ejecucién del presente proce-
dimiento. Segun gueda expuesto, en lo yue precede, los cuerpo$
incandescentes,hasta ahora conocidos, consistentes en un alam&
bre que se compone de espirales muy aisladas unas de otras, ng
se prestan para este fin, porque son muy sensibles al sopledo

de aires o a la proyeccidn de combustible y tambien porque no

pueden soportar uia doble calefaccién por dos fuentes de calaf,

i
!

a sober, la interior por la corriente eldetrica v la exterior1
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r por las cambustiones.
Para constituir un cuerpo incandescente de gran capasidad

de resistencia, se emplean simulténeamente dos medidas. Se em-

plea una corriente de muy pequefia tensién, por ejemplo, de 2 a3
voltios, y un cuerpo metdlico de una resistencia eléctrica muy
elevada, tal como por ejerplo, Nicrotermo ( Nicrotherm) con
una resistench de 1,24 . 10-* Atm./cm.

Los dibujos muesiran e jemplos de ejecucién.

La fig. 7 nuestra esquendticamente una composicién o en}
sambladura tal como resulta para una ndguina de cuatro cilin-
dros por el acoplamiento de los cuerpos incandescentes en &r-
den sucesivo uno tras otro. g, &', a’' y a'’’ son los cilin;

dros, b, b’, b'’, b’’’ las espirsles incandescentes, g la nd-

quina dinamo de la cual la corriente pasa sesun se indica por |

la 1fnea de puntos sucesivamente por las tres bujias y por el
acoplaniento sucesivo. ‘

La fige 8 representa un corte transversal de una cabez'
de cilindro con una espiral incandescente intercalada. i

La fig. 9 nuestra la misma espirsl incandescente sin el
cuerpo de soporte, verticalmente con relacién al nivel de la
fige 8.

La fige 10 muestra un corte transversal, se;un la lf;
nea V-V de la fig. 2.

La fige 11 muestra un corte transversal por la fig.3
sezun la 1fnea VI-VI.

El cuerpo incandescente } se compone de un alambre ple

gado en cuatro espires, hsalldndose dichas espiras tan cerca las
unas de las otras que la distancia que media entre dos esniras]
contiguas es mds pequefia que el difmetro del slambre. Ambos ex

tremos del alambre van enchufados o eventualmente soldados a ug
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pasador metdlico de un metal buen conductor ¢, o una lata ne-
tdlica de un metal buen conductor g. La alimentacidn de corrien-
te se efectua por los alambres £ y g, estendo el pasador metdli-
co separado por una cepa aislante h del manpuito metdlico g ¥
{ste por una capa aislante i de ls mdquina.

fn las figuras 12 y 13 se muestran otras forws de eje-

cucidén con cables ensamblados.

N OT A

in resumen: La PATENTE DE INVENCION recaerd sobre las reivindi+
1

caciones siguientes: |

12.- Dispositivo para la puesta en marcha de motores

Diesel con combustiones de aire comprimido, caracterizado, pox

que lleva una v4lvula de aire co-primido de arrancue, un men-

guito de combustible y un dispositivo campuesto de un cuerpo

incandescente.

28,- Dispositivo pars la puesta en marches de motores
Diesel, sezun la reivindieacién 12, camcterizado por una dis-
tribucidn del manguito del combustible y de la vdlvula de airei
camprimido que, estos durante un recorrido considerable del
énbolo, son abiertos simulténeamente, es decir, que aire come
primido y combustible pueden entrar en el cilindro de servicio
al mismo tiempo.

38,- Dispositivo, segun las reivindicaciones 12 y 28,
carac terizado por una disposicién tal de las partes, unas con
relacidn a otras, que el combustible inyectado sea proyectado
por la corriente de aire camprimido contra el dispositivo de
encendido.

48, Dispositivo para lu puesta en marcha de motores
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Diesel, sesun las reivind icaciones anteriores, carncterizado
por una distribucién tal de las partes,que ya, antes de la in- ;
475 troduceidn de aire comprimido, se inyecta una pequefia cantidad
de combustible, de tal modo que sea praoyectado por el aire com-
prinido,que entra, commtra el dispositivo de encendido. |

Bﬁ.; Dispositivo para la puesta en narcha de motores j
Diesel, segun las reivindicaciones anteriores, caracterizado, l
480 por el empleo de una bomba de combustible de volimen aumentadoj
de tal forma, que en la puesta en mercha, durante la carrera 64
elevacidn entera o casi entera de la vélvula de aire eomprimid%,
pueda suministrer combustible, pero que, con la marcha de com-l
bustible normal es ajustada & un suministro correspon&ientemen%
485 te méds pequefio. 5

63,~ Dispositivo, segun las reivindicaciones anterioreaé
caracterizado, porque para la puesta en narcha estd prevista una
pieza de distribucidn especial en la bomba de combustible, por
ejemplo, una lcva especial que se intercala simultdneanente ca&
490 la distribucidn de vdlvula de arrancue.
72 .- Dispositivo pars la puesta en narcha de motores E
Diesed, segun la reivindicacién 28, ecaracterizado, porque para
la puesta en marcha, ademds de la bomba de cambustible normal,v
estd prevista una bomba especial de cambustible de arranque,cu;
495 ya distribucién es embracada simulténeasmente con la distribucidn
de vdlvula de a.rungue.

82,.- Dispositivo, segun la reivindicacidn 22, para el
arranque de méquinas Diesel de antecdmara, caracterizado, por-
que adends del inyector de combustible normal que desemboca e:

500 la antecdnara,ests previsto un inyector de combustible que des-

emboca directamente en el cilindro.
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9ﬁ.; Dispositivo, segun la reivindicacidn 18, carscteri-
zado porque el mismo drgano de distribucién o mando manual sirje
al embrague y desembrague y la regulacién de aire comprimido y
la regulacién de la bomba de co-bustible.

108,- Dispositivo, semun la reivindicacién 92, caracte=-
rizado porque sobre un £rbol van dispuestas,de modo desplazale,
la leva de distribucidn (N) para el suministro de aire comprimi;

do y la leva de distribucidn (L) para la carga o relleno de ooz~
bustible, y porque, estdn unidos entre sf para la compensacién!
de la carga o relleno de aire de presidn con la earga o rellenJ
de cambustibl: correspondiente, {

118,~ Dispositivo de regulaecidn, segun la reivind ica- :
cién 108, caracterizado porque las levas de disiribueidn (L,N)f
van unides entre sf,con enbrague de energia,por un vdstago (P)f
que lleva una muesca, ¥y porque en la muesca de dicho v4stago
(P) va dispuesta de nanera corrediza, una palanca(0?) para el
accionumiznto de la leva de distribucién para le carga o relle;
no de combustible por medio de una saliente ({’) bajo la aceidn
de un resorte (Q).

122~ in el dispositivo, sequn la rTeivindicacin 18,
un cuerpo de alambre incandescente, caracterizado, porque el
alambre empleado estd constituido por una sleacidn refractaria
al calor de mds de 1,2.10-% Olm/em de resistencia y porque los
cuerpos incendescentes se acoplan sucesivamente a varios cilin;
dros.

138,- kn el dispositivo, segun la reivindicacidn 13, un
cuerpo de alaubre incandescente, caracterizado pOor un slanbre,
cuya lon-itud no es magyor que 50 veces el didnetro.

142.- Dispositivo para la puesta en marcha de notores
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Tiesel, segunw lus reivindieaciones anteriores, caracterizado
por unas espiras superpuestas entre sf con el menor juezo po;
sible.

156.- n el dispositivo, serun los reivindicaciones am
teriores, un cuerpo de alambre incandeacente pars le puesta
marcha y funcionaniento duradero de adquinas Diesel o sinila-
res, multicilfndricos, ceracterizado, porque el alambre es p
gado en un paguete de tal foraa, que las capas de 8xido de
espira sec toquen recf{procamente.

168.- Se reivindics, por dltimo, camo objeto sobre el
que ha de reccaer la PATENTE DI DIVENC IO que se solicita por

veinte afios cn Espafia:

v

» DISPOSITIVO PiRa L4 PUISTA £ UARCHA DE MAQUINAS DIESEL,
I
PARVICULAK SNTE LOCOMAOTORAS» !I
Todo canforme queda expresado en la presente &emoriag

que consta de diez y nueve hojas escritas a nfquina por una

sola cara y planos que se acompafiane
: |
edrid 22 de Septiembre de 1.93l. |
|
I

ALFONSO UNGRIA ¢
Pc P. !
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