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por

» DISPOSITIVO PARA LA PUESTA üSí 

TICULARISÍTE LOCOMOTORAS».

ARCHA DE MAQUINAS DIESEL PAR-

La presente invención re fierese  a un dispositivo para 

la  puesta en marcha de máquinas Diesel con inyección directa, 

p articula mente para la  impulsión de locomotoras con unión r í ­

gida entre motor y engranaje por medio de aire comprimido y com­

bustible, en las cuales la  mezcla es encendida por un disposi­

tivo  de encendido previsto en e l  c ilin d ro . La invención consis­

te en introducir en los  cilindros de las máquinas que aun se 

hallan en e l estado de reposo combustiones de a ire  comprimido- 

combustible, de ta l modo que la  máquina, por la  acción de los ga­

ses de combustión tendidos sea acelerada hasta que pueda adopta!?
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4
la  marcha regular de D iesel,

Ya se ha propuesto poner en marcha las máquinas de in­

yección Diesel,de ta l forma que la  máquina primeramente es ace 

lerada en las carreras de trabajo por la  introducción de aire

comprimido hasta que en las carr 

pirado o soplado se oaliente a 1

eras de compresión e l a ire as- 

a temperatura de ai candido, in­

yectando luego en las próximas carreras de trabajo, con e l ate 

comprimido introducido desde fuera también y a l mismo tiempo e 

combustible, que debe encenderse por e l  a ire  caliente comprimí 

do* Sin embargo, estas proposiciones no se han podido rea lizar 

hasta la  fecha* Debido a los inevitables escapes del ómbolo no 

se consigue con e l  pequeño minero de rotaciones la  presión f i ­

nal de compresión y con e l lo  leí temperatura de encendido. Ade­

más, e l  calor de compresión lo  absorben en parte las paredes 

frias de modo,que dentro de un alcance de mísero de rotaciones 

de 0 a 20$ de plena velocidad \in encendido es imposible* En 

máquinas que trabajan con soplado de combustible en vez de in­

yección de combustible eonviené agregar que en e l  dispositivo 

de soplado de aire delante de la  válvula tuvo que ser mantenida 

una presión de soplado de unas 60 atmósferas por lo  menos, para 

asegurar, despuós de terminado e l soplado de a ire  comprimido,lu 

inyección de aceite de maído y que esta presión tuvo que expan- 

sionar por lo  menos 30 atmósferas entrando por la  válvula de 

inyección en o l cilindro de trabajo* La poca calor del a ire  en 

e l  c ilind ro , consecuencia de las pequeñas compresiones, del en­

friamiento por las paredes y la mezcla del a ire  nuevo con e l  a i 

re f r ió  de inyección, daba,por consiguiente, lugar a un minero 

de rotaciones relativamente elevado en e l  arranque antes de aa- 

pezar a funcionar e l encendido automático, de modo que semejan­

te procedimiento,particularmente para locomotoras, con su pequ
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ño mísero de rotaciones in ic ia le i de su lenta aceleración de­

bida a las grandes masas, y de la  gran torsión entonoes necesa 

r ia , no podía ni siquiera tomarse en consideración. Es proba­

blemente por estas razones que después de varias tentativas hu 

bo que renunciar a la  puesta en barcha de máquinas Diesel de so 

piado por a ire  comprimido con Id simultánea inyección de acei 

te D iesel.

Según las presente invención, la  puesta en marcha de má­

quinas D iesel del estado de reposo f r ío  se obtiene por a ire ooau 

primido con introducción simultanea de una combustión, gracias 

a que, además de la  válvula de admisión de aire comprimido, y 

del órgano de inyección para e l combustible, está previsto un 

encendedor incandescente calentado eléctricamente contra e l  cua

se proyectan e l combustible y é l a ire comprimido en mezcla s i­

multánea.

Debe procurarse que por un d ispositivo suficientemente j 
insensible se creen las condic iones de encendido momentáneo deí 

combustible. Por consiguiente, debe estar previsto un disposi­

tivo  de encendido que, por inyección de combustible líqu ido o 

una corriente de a ire  fr ió ,  nj> se haga ineficaz e inoperante.

Se ha podido comprobar que para este f in  es excelentemente aprc 

piado un enoendedor de incandescencia calentado por una corries 

te e léc trica , compuesto de unja substancia mala conductora, no 

metálica, ta l como,por ejemplo, e l carburo de s i l ic io ,  o espira 

les  de un metal resistente a altas temperaturas atravesadas por 

una corriente de poca intensidad.

SI empleo de estos encendedores de incandescencia permi­

te también, ya en la  puesta Ln marcha de la  máquina de combus­

tión del estado de reposo fr ío ,  inyectar y encender con e l  a ire  

comprimido a l misao tiempo e l aceite, lo  que con los encendedora
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conocidos hasta la fecha era imposible, ya que estos quedaban 

demasiado enfriados por la  corriente del a ire  comprimido*

Los sistemas deben hacerse preferentemente de ta l forma, 

que e l  aceite inyectado sea inmediatamente arrastrado por la  

corriente de a ire  y proyectado contra e l d ispositivo de encen­

dido con pulverización simultánea. Con e l lo  no es imposible

i

que una pequeña parte de la  carga de aceite se encuentre ya de 

antemano dispuesta en e l  cilindro, cuando empiezan a a flu ir  

las primeras partículas del a ire de arranque. Depende solo de 

que la  cantidad de combustible se halle previamente almacenada
I

en un punto ta l que pueda ser arrastrada y pulverizada por e l ! 

a ire  de presión. La cantidad de combustible siguiente debe in-í 

yectarse luego simultáneamente con la  introducción del a ire oci 

primido. De este modo se obtiene un diagrama con pequeño cónsul* 

mo de a ire  y se consigue e l que, aun teniendo en cuenta e l 

grado de funcionamiento de la  bomba de a ire  y del trabajo de ¡
j

fr icc ión  invertido, se obtenga mayor rendimiento o trabajo ex-i 

te r io r  que e l que a l mismo tiempo se consume en la  bomba de ai¡[

De este modo es posible contentarse con un depósito de a ire ex­

traordinariamente pequeño y, aun para un largo tiempo de arran- 

que en estado cargado, renovar constantemente e l a ire por e l a<L 

presor,

Un la  ejecución práctica del procedimiento no es preciso, 

particularmente con una máquina de varios cilindros, accionar 

la  distribución de la  bomba de combustible de otro modo que con 

e l mando normal. Sin embargo, es ventajoso dar mayor volámen a 

dicha bomba de combustible, Pero, hay que procurar que en e l  

mando de Diesel normal sea inyectada tan solo una parte o frac­

ción de la  cantidad de suministro posible, mientras que para el!

i



mando de arranque se da toda la  carrera de bomba de combustible*

La f ig .  1& muestra un ángulo de palanca para la  introduc­

ción de combustible que entra en consideración en la  puesta en 

marcha y en la  subsiguiente marcha nor ial de D iesel. A l arran­

car» e l combustible es suministrado con un ángulo de pre-inyec- 

oión de unos 20°  y un ángulo mayor de post-inyección de unos 

90°, por ejemplo, mientras que se ajusta e l a ire comprimido que 

empieza con 0o y cesa a 90°. Sn la  puesta en marcha, en los cij- 

lindros en los cuales e l ómbolo se halla dentro del ángulo de i 

palanca de 90°, se efectúa una combustión de la mezcla combus­

t ib le -a ire  comprimido. La otro c ilin d ro , cuyo ómbolo efectúa, 

por ejemplo, una carrera de compresión normal, se inyecta al 

fin a l de la  carrera de compresión un poco de combustible, pero 

este, o bien no se enciende, o se enciende tan tarde que no pue­

de producirse una retrotaraión, !
i

Despuós de una suficiente aceleración cesa la  entrada 

del a ire comprimido y a l mismo tiempo, la  bomba de combustible
i

se invierte de ta l manera que con igual, o más pequeíía pre-inyec­

ción, suministra bajo un ángulo de inyección to ta l correspondien­

temente más vequeíío.

Ln vez de aumentar la  bomba de combustible en un grado 

tan elevado, puede conservarse también una bomba de combustible 

de volámen nor ial y e l  suministro de la  bomba de combustible 

puede ser aumentado correspondientemente, por ejenplo, por la  

intercalación de otra leva, o aun se puede emplear para e l  arran­

que una bo iba especial.

Para no sobrecargar la  válvula de salida demasiado fuerte­

mente, puede emplearse durante e l periodo de marcha aire—compri­

mido-combustión, de manera a aux ilia r la  disposición de muescas



130

135

140

145

150

155

de salida* En este último caso, a l cargar la  máquina con a ire  

bajo presida aumentada, e x is t ir ía  naturalmente e l  riesgo de 

que e l  a ire de carga se escapase por las muescas# Pero e llo  

puede impedirse mediante la  disposición de una válvula de dé- 

tenoión entre la  muesca de salida y e l tubo de escape Que está 

bastante recargado para dejar pasar la  sobrepresián de los ga­

ses de escape del periodo de marcha combustible-aire comprimi­

do, pero nó e l a ire  de caiga del periodo de marcha de combus­

tible#

Las figuras 2 y 3 muestran ejemplos de ejecución#

En dichas figuras g  y muestran una máquina de inyec­

ción representada esquemáticamente con bomba de combustible & 

con inyector válvula de admisión ¿ y  válvula de salida 

siendo g. e l  d ispositivo de encendido y £  la  válvula de aire 

comprimido de arranque# En la  tubería de a ire  comprimido delani
i

te de la válvula de a ire  comprimido de arranque se bal 1»  d is ­

puesta una válvula de detención g, El áabolo de trabajo está 

constituido como áiibolo hueco# La disposición de las partes 

obra de ta l forma que e l  aceite proyectado centra e l ómbolo de 

trabajo sea revuelto por la  corriente de a ire  comprimido y l l e ­

vado al d ispositivo de encendido» La válvu la de detención g t ie ­

ne la  ventaja de que a l producirse una presión de combustión su­

perior quede impedida la penetración del gas de combustión en eL 

depósito de a ire  comprimido. En e l  punto & están previstas mues­

cas de escape y detrás una válvula de detención, estando la  ú l­

tima recargada de ta l forma que no se abra despuás de la  in tro­

ducción eventual de a ire  de carga»

Las figuras 3 y 4 representan la  aplicación de la ap li­

cación de la  invención a máquinas de antecámara; la  fig# 3 mués-
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tra  un corte v e r t ic a l longitudinal de una forma de e jecución.

La f ig .  4 muestra un corte horizontal fundamental de otra 

forma de ejecución*

Contrariamente a las disposiciones corrientes, e l  dispo­

s it iv o  no está colocado en la  antecámara, sino en e l  recinto 

de ámbolo. Jíl suministro de a ire comprimido se efectúa ventajo­

samente también en este caso llevando e l  combustible inyectado 

a l d ispositivo de encendido* !SU la  f ig *  3 se supone que el com­

bustible en cantidad su ficiente gotea de la  antecámara y es 

arrastrado directamente sobre e l  inyector,o bien despuás de la  

llegada del aire sobre e l  ámbolo que pasa transversalment© so­

bre la  superficie superior del ámbolo*

Un la  f ig »  4 está previsto un inyectar auxiliar espe- | 

c ia l 2  además del inyector normal que desemboca en la  antecá­

mara; la  boca del canal del a ire comprimido se halla en e l  j 
sentido transversal con relación a la  circunferencia del c i l in j  

dro o embolo de trabajo* Debido a e llo ,  se produce una corrien­

te de a ire  circu latoria  que contribuye a lleva r e l a ire  en e l-cd - 

lindro primeramente hacie e l inyector au x ilia r 5  y  luego hacia 

e l d ispositivo de encendido £•

Dicho inyector auxiliar funciona solo mientras sigue e l 

suministro de aire comprimido de arranque; durante este tiempo 

e l  suministro hacia e l inyector principal puede continuar o ce­

sar* La intercalación del inyector aux ilia r y su desacoplamien- 

to o e l  cambio del inyector au x ilia r en inyector principal pue­

de ser combinado con e l acoplamiento o desacoplamiento del mando 

del aire comprimido de arranque*

Este procedimiento tiene, según queda expuesto en la in­

troducción, una importancia particu lar para locomotoras D iesel
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A
con acoplamiento directo del motor D iesel con los e jes. En es­

tos se trata de arrancar de una cualquiera de las posiciones de 

palanca con una torsión que suma lo  cuádruple de la  torsión 

D iesel normal y mantener durante todo e l tiempo necesario para 

la aceleración del tren, una torsión fuertemente elevada. La 

aplicación de este procedimiento a locomotoras D iesel permite 

trabajar con un depósito de a ire  y un compresor de a ire  de 

arranque tan pequeños como en ninguno de los procedimientos has 

ta ahora conocidos.

El procedimiento permite también, contrariamente a lo  

que ocurre con e l arranque de locomotoras con a ire comprimido, 

un funcionamiento a ire  comprimido-combustible tan largo como se! 

desee. Y es que mientras con e l funcionamiento puramente de aip 

de presión e l diagrama de trabajo en e l  c ilindro principal de-! 

be ser siempre mas pequeño que el diagrama de trabajo de la  boifi 

ba de a ire, y e l motor auxiliar, debido a su numero de ro tac io f 

nes superior, dara solo con muy pequeñas velocidades del motor 

principal rendimiento mayor al que este ultimo consume;al alcan­

zar e l motor principal una c ierta  velocidad por la cual no se 

consigue todavia, ni mucho menos, una aceleración suficiente 

del tren, e l motor auxiliar no puede ya suministrar el a ire  cora 

primido necesario para la  marcha del motor principal, puesto qu 

e l motor auxiliar en la  unidad de tiempo suministra siempre una

cantidad igual de aire de presión, mientras que el motor prin­

cipal con un mfmero de rotaciones siempre creciente requiere s i  

pre más a ire de presión en la  unidad de tiempo; es por consi­

guiente, preciso cambiar demasiado temprano por la  marcha con 

combustible, cuyo diagrama no puede ser aumentado a voluntad. 

Según la  invención, por e l contrario, e l  motor principal puede



i
trabajar con marcha aire comprimido-combustible duraste todo i 

tiempo que se desee, ya que debido a l voMaen del a ire aumen­

tado por las combustiones sus diagramas son mayores que los 

diagramas de trabajo del compresor de aire* Por la  misma ra­

zón se puede, con un tamaño dado del motor auxiliar, acelerar

1

con mayor rapidez, o con igual aceleración trabajar con un mo­

tor auxiliar más pequeño#

Naturalmente, e l  procedimiento permite también aumenta:? 

la  torsión a l producirse resistencias más elevadas durante 

la marcha mediante la  Intercalación de a ire cor^rimido en las 

combustiones, sin que la  reserva de aire llevada tenga que sel* 

disminuida, ya que e l motor auxiliar puede suministrar e l  air*>

necesario* j
Para hacer e l serv ic io  lo  más sen c illo  posible en una | 

máquina que trabaje según este nuevo procedimiento, se preve j 
en la  u lte r io r  ejecución de la presente invención e l  que la 

misma palanca de mando regule a l mismo tiempo e l suministro de

aire y ae la  cantidad de combustible* Pero hay que tener en 

cuenta que en la  marcha con combustiones de aire comprimido no

entra siempre en consideración un re lleno determinado lo  ma­

yor posible de a ire  de presión y de combustible, ta les como los  

que son necesarios para las primeras carreras do arranque, s in ) 

que antes del paso a la  marcha con combustible solo deben dar­

se también posiciones intermedias con pequeño relleno de a ire

comprimido y de combustible* además, hay que advertir Que pora 

asegurar e l suministro de a ire  comprimido en cada posición de

palanca m  e l arranque, debe estar previsto un re lleno muy g ra i- 

de (alrededor de unos 60° con la máquina de seis c ilin d ros )*  Pe- 

ro, s i  este relleno se mantuviese nada más que durante unas



cuantas, rotaciones, resu ltaría un consumo de a ire  de presión 

muy grande, debido a la  pequeña expansión. Por lo  tanto, ten 

pronto como la  máquina haya vencido la  fr icc ión  del reposo y 

haya avanzado una c ie rta  fracción de una rotación de manivela, 

e l órgano de relleno de a ire de presión vuelve a ajustarse a su 

pequeño relleno.

Una solución práctica de este problema consiste en que 

sobre un árbol de distribución g ira to rio  se dispone despla- 

zablenente una leva de distribución para el suministro de aire 

comprimido y una leva de distribución para si r e lim o  de com­

bustible, reuniendo eventualmentc- ambos órganos entre s í  par 

medio de un resorte,

Fara la mejor comprensión de este problema y de su so­

lución, se dá a continuación un ejexiplo en e l  que se verán lo* 

diferentes estados de marcha de la  máquina con las posiciones

suministradoras de ambos órganos, designándose e l  relleno de 

la  bomba en prorratas v,H del relleno que corresponde a la  car­

ga completa sin marcha de a ire comprimido. Se supone que para

la  producción de la mayor torsión se necesita un relleno de

bomba de 200$ y para la producción de marcha en vacio un re­

lleno de bomba de 20$,

1)  , Puesta en marcha desde e l estado de reposo:

Relleno do a ire  comprimido * 65$,

Relleno de combustible de bomba 200$,

2)  , Continuación de la  marca con combustiones de a ire  

comprimido:

Relleno de a ire  comprimido 65-25 0$

Relleno de conbustiblo de bomba 200 -  100$.

3 ), Marcha normal sin a ire comprimido:

Relleno de aire comprimido o
Relleno de combustible loo .a 20$.
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La leva de distribución para la  admisión de a ire  compri­

mido y la  leva de distribución para e l relleno de combustible 

están unidas entre s í, por un lado, y con intercalación de un 

resorte de ta l modo, que e l  órgano d d a ire  comprimido arrastra 

a l órgano del combustible y  debido a e l lo  suministra para cada 

carga o relleno de a ire  comprimido una cierta carga o relleno 

de combustible de bomba; sin embargo, e l órgano de combustible 

puede en cada momento ser ajustado por una empuñadura especial 

y venciendo la  fuerza del resorte, ser ajustado a un re lleno j 

de bemba más pequeño que e l  que corresponde al relleno de a ir© 

de presión, A l alcanzar finalmente la  palanca, con disminu- j 
ción progresiva del relleno de aire comprimido, e l re lM o 

de aire (¡U con lo  cual e l relleno de bomba de combustible ha 

alcanzado a l mismo tienpo e l  relleno máximo ( — 100 $ ) ,  co­

rrespondiente a la  marcha normal sin a ire  comprimido, e l  re lie ' 

no de combustible de bomba será disminuido hasta la  marcha en 

vacio ( por ejemplo, 20$) también a l continuar e l  movimiento 

de la  palanca de mano. A l contrario, s i  dicha palanca es des­

plazada más a llá  del re lleno de a ire  comprimido que correspond 

a la  mayor torsión que deben producir combustiones de a ire 'cem 

primido, aumenta más todavia solo e l  re llen o  de a ire  comprimid 

mientras que e l  relleno de combustible de bomba, asegurado per 

tope, permanece detenido, quedando levantado e l  embrague de 

energia de ambos órganos.

Las figuras 5 y 6 muestran ejemplos de ejecución.

La f ig .  5 muestra un corte por una máquina p o lic i l ín d ii  

ca que debe serv ir para e l  funcionamiento de una locomotora.

La f ig .  6 muestra esquemáticamente la  combinación de 

ambos órganos para e l  re lleno de aire de presión y de ccmbust 

b le .
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iál c ilindro de trabajo £  con e l  Cíbolo JÜL es movido en 

dos tiempos y  permite ver la  tubería £  dá. suministro de a ire ; 

una de las muescas de escape |) se indica por líneas de puntos*

H  recin to de compresión cont iene la  válvula de a ire  comprimido 

I ,  e l inyector de combustible £  y e l d ispositivo  de encendido 

Q. La distribución o maído de los órganos que entran aquí en 

consideración se efectúa por un árbol de distribución o mando 

£  que es movido, por ejemplo, por una cadena con igual mísero 

de rotaciones del árbol manivela o cigüeñal; dicho árbol obra | 

por e l disco de leva £  y e l ro d illo  ü  por una parte sobre H  

bombas de combustible £, y por otra parte, mediante e l ro d illo  

K*. palanca £  y v a r il la  K”  sobre la  válvula de a ire comprimi­

do £.

Lq&istribución o mando de ambos órganos que aquí entran 

en consideración, se efectúa, por ejemplo, por levas transver­

sales* La leva transversal para e l ro d illo  £1 de la  bomba de 

combustible puede modificar la  carga o relleno de bomba de 

(posición más elevada de co ibustiones de a ire  comprimido) has­

ta 20^ (posición d© marcha en vacio )* La posición dibujada del 

ro d illo  corresponde a 100̂ , es decir, a plena marcha sin a ire  

comprimido. La leva transversal £  de la  válvula de aire com­

primido puede dar cargas o rellenos de a ire  comprimido entre 

0 y 65$, a saber:

la  posición 0 corresrxmde a l relleno de bomba de 100 %, 

la  posición £2? corresponde a l r e lim o  de bomba de 200 %,y 

la  posición 65°corresponde igualmente a l relleno 200 %•

¡Un e l  caso de la  carga o re lleno de 100̂ , e l  r o d illo  £1 

no corre todavía sobre la  leva, puesto que se trabaja con 

10Qí¿ de relleno de combustible y sin a ire comprimido y tan so­

lo  con mayores cargas o rellenos de combustible de besaba se p ío -
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ducea las ooibust iones de a ire comprimido. El desnlazamiento 

de ambos discos de leva 3¿ se efectúa por ana palanca manual jQ, 

que ataca directamente al disco de levas Hl* La palanca pa­

ra e l desplazamiento del disco de levas con leva es arras 

trado por la  palanca 0 mediante una v a r il la  £ que por medio de 

un resorte Q obra sobre una espiga Q*. de la  palanca ¿L* El re­

sorte tiene dimensiones ta les que las resistencias de fr ico ióc  

que se producen con e l  desplazamiento de los discos de levas 

£  y ¡t pueden ser vencidas, mientras la  palanca no tropiece

con topes*

El funcionamiento es e l siguiente: la  posición que se 

representa en e l dibujo corresponde a la  marte Diesel normal 

oon plena carga, por consiguiente, carga o relleno de combus­

t ib le  100%, carga o relleno de a ire  comprimido 0* S i la  pa­

lanca £  se desplaza hacia la  izquierda, aumenta primeramente 

la  carga o relleno de bamba de 100% a 200%; aumenta correspon­

dientemente también la  carga o re lleno de a ire  comprimido de 

0 a 25% y se producen combustiones de aire comprimido* S i la  

palanca £  se desplaza más a llá , la  palanca 01 se apoya contra 

e l tope/T'y por consiguiente, la  bomba queda parada a 200% y 

la  palanca Q, lle ga  a la  posición que corresponde a la  mayor 

carga o relleno de a ire comprimido de 65% a l arrancar de la

posición de reposo*

Pero, a l desplazar la  palanca £  de la  posición reseñada 

hacia la  derecha, e l  a ire  comprimido queda desacoplado pues eL 

ro d illo  corre tan solo sobre la  parte vacia del disco de levas 

M  cambio, la  carga o re leño de combustible de bomba dismi­

nuye progresiva!lente de 100% hasta 20%, es decir hasta la  man­

cha en vacio* E llo  corresponde, por consiguiente, a l funciona­

miento o marcha normal sin combustión de a ire  de presión* En



cada posición deseada de la  palanca £  fijad a  por un trinque­

te y un aro dentado es posible desplazar la  palanca 0* tara- 

bien independientemente de la  palanca £, por raedlo de la  em­

puñadura £  Iiacia la  derecha, y debido a e llo , obtener coa la  

oresión de resorte Q, cargas o relleno de combustible mós pe­

queños a los correspondientes a l ajuste provocado por la  palas

ca £•

I2n e l arranque de la  posición de reposo se procede, por

consiguiente, de forma ta l que primeramente se desplaza la  pa­

lanca £  en la  posición extrema a la  izquierda (A ); por consi­

guiente se arranca con la  carga o relleno lo  mayor posible de 

a ire  comprimido de 65$ y un re lleno de bomba de 200$. Despuóaj 

de vencer la fr icc ión  del reposo se va progresivamente con la  

palanca £  hacia la  derecha, primeramente a 25° de carga o re­

lleno de a ire  edeprimido y 200$ de relleno de combustible,iu®-* 

go hasta 0 del relleno de a ire  comprimido y 100$ del relleno \ 

de cdibustible (posición representada en e l  d ibu jo), con lo  

cual se pasa de la  marcha por eonbust iones de a ire comprimido 

a la  marcha Diesel puramente. Esta es regulada despuós conti­

nuando a desplazar la  palanca hacia la  derecha mós a lió  de la  

posición marcada.

La f ig .  7 muestra formas de ejecución del encendedor 

incandescente necesario para la  ejecución del presente proce­

dimiento. Según queda expuesto, en lo  que precede, los cuerpos 

incandescentes,hasta ahora conocidos, consistentes en un alam­

bre que se compone de espirales muy aisladas unas de otras, no

se prestan para este f in , porque son muy sensibles a l soplado 

de a ire* o a la  proyección de combustible y también porque no 

pueden soportar u ia doble calefacción por dos fuentes de calce? 

a saber, la  in terio r por la  corriente e lóc tr ica  y la  exterior
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por las cambustiones#

Para c oías t i  tu i r  un cuerpo incandescente de gran capacidad 

de resistencia, se emplean simultáneamente dos medidas» Se em­

plea una corriente de muy pequeña tensión, por ejemplo, de 2 a 

vo lt io s , y un cuerpo metálico de una resistencia e lóe tr iea  muy 

elevada, ta l como por e je ip lo » Hicrotermo ( Mcrotherm) con 

una resistencfct de 1,24 • 10-^ At&./ea.

Los dibujos muestran ejemplos de ejecución.

La f ig .  7 muestra esquemáticamente una composición o en-
¡

sambladura ta l como resulta para una máquina de cuatro c i l in -  j
i

dros por e l accriamiento de los cuerpos incandescentes en ór- 

den sucesivo uno tras otro . &L, & Ü  y a*»* son los c i l in ­

dros, &Í* b * *. b” » las espirales incandescentes, o la  má­

quina dinamo de la  cual la  corriente pasa según se indica por 

la  línea de puntos sucesivamente por las tres bujias y por eL 

acoplamiento sucesivo.

La f i g .  8 representa un corte transversal de una cabeza 

de c ilindro con una esp ira l incandescente intercalada. j
La f ig .  9 muestra la  misma espiral incandescente sin ell 

cueipo de soporte, vertioalmente con relación a l n ive l de la  

f ig .  8.

La f ig .  10 muestra un corte transversal, según la  l í ­

nea V-V de la  f i g .  2.

La f ig .  11 muestra un corte transversal por la  ñ g .3  

según la  línea V I-T I.

SI cuerpo incandescente & se compone de un alambre ple­

gado en cuatro espiras, hallándose dichas espiras tan cerca la »  

unas de las otras que la  distancia que media entre dos esairas 

contiguas es más pequeña que e l diámetro del alambre. Ambos ex4 

tremos del alambre van enchufados o eventualmente soldados a un
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pasador metálioo de un metal buen conductor c_, o una la ta  me­

tá lica  de un metal buen conductor £• La alimentación de corria i 

te se efectúa por los alambres £  y g, estando e l pasador metáLl 

co separado por una capa aislante & del manguito metálico g. y 

áste por una capa aislante i. de la máquina*

En las figuras 12 y 13 se muestran otras formas de e je ­

cución con cables ensamblados.

N O T A .

En resumen: La PATENTE DE INVENCION recaerá sobre las reiv indi^  

caciones siguientes:

1&.- D ispositivo para la  puesta en marcha de motores 

Diesel con combustiones de a ire  comprimido, caracterizado, porf 

que lleva  ima válvula de a ire  comprimido de arranque, un man­

guito de combustible y un d ispositivo compuesto de un cuerpo 

incandescente.

2&.- Dispositivo pera la puesta en marcha de motores 

Diesel, según la  reivindicación 1&, caracterizado por una d is­

tribución del manguito del combustible y de la  válvula de a ire

comprimido que, estos durante un recorrido considerable del
*

áabolo, son abiertos simultáneamente, es decir, que a ire com­

primido y combustible pueden entrar en e l  c ilind ro  de servic io  

a l mismo tiempo.

3&.- D ispositivo, según las reivindicaciones 1& y 

caracterizado por una disposición ta l de las partes, unas con 

relación a otras, que e l combustible inyectado sea proyectado 

por la  corriente de a ire  comprimido contra el d ispositivo  de 

encendido.

4A.- D ispositivo para la  puesta en marcha de motores
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Diesel, según las reivindicaciones anteriores, caracterizado |
¡

por una distribución ta l de las partes,que ya, antes de la  in- j  
treducción de aire comprimido, se inyecta una pequeña cantidad 

de combustible, de ta l modo aue sea proyectado por e l a ire  com-|
i

primido,que entra, centra e l  d ispositivo de encendido* i

5a. -  Dispositivo para la  puesta en marcha d© motores 

Diesel, según las reivindicaciones anteriores, caracterizado,

por e l  empleo de una bomba de combustible de volámen aumentado ,
i

de ta l forma, que en la  puesta en marcha, durante la  carrera de 

elevación entera o oasi entera de la  válvu la de aire cocrprimide, 

pueda suministrar combustible, pero que, con la  marcha de com­

bustible normal es ajustada a un suministro correspondientemen­

te más pequeño. i
6a ,-  D ispositivo, según las reivindicaciones anteriores,! 

caracterizado, porque para la puesta en marcha está prevista uflí 

pieza de distribución especial en la  bomba de combustible, por; 

ejemplo, una leva especial que se intercala simultán©ámente co i 

la  distribución de válvula de arranque. !i
i

7a.-  Dispositivo para la  puesta en marcha de motores i!
Diesejjk, según la  reivindicación caracterizado, porque para j  
la  puesta en marcha, además de la  bomba de combustible normal, 

está prevista una bomba especial de combustible de arranque,cu­

ya distribución es embragada simultáneamente con la  distribucidr 

de válvula de arranque.

8a .-  D ispositivo, según la  reivindicación 2a, para e l  

arranque de máquinas Diesel de antecámara, caracterizado, por­

que además del inyector de combustible normal que desemboca en 

la  antecámara,está previsto un inyector de combustible que des­

emboca directamente en e l  c ilin d ro .
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9a*- Dispositivo, según la  reivindicación I a, caracteri­

zado porque el mismo órgano de distribución o mando manual s ir r  

a l embrague y desembrague y la  regulación de aire* comprimida y 

la  regulación de la  bomba de combustible*

10*.- D ispositivo, según la reivindicación 9a, caracte­

rizado porque sobre un árbol van dispuestas,de modo desplazabla 

la  leva de distribución (II) para el suministro de a ire  comprimi­

do y la  leva de distribución (L ) para la  carga o relleno de com­

bustible, y porque, están unidos entre s í  para la  compensación j 
de la carga o relleno de a ire  de presión con la  carga o relleno 

de combustible carrespondiente• j

11a*- D ispositivo de regulación, según la  re iv ind ica- ! 

ción 10a, caracterizado porque las levas de distribución (L,N) í 

van unidas entre sí,con embrague de energía,por un vástago (P )

e

que lleva  una muesca, y porque en la  muesca de dicho vástago 

(P ) va dispuesta de manera corrediza, una palancaíO’ ) para e l

accionamiento de la  leva de distribución para la carga o r e l le ­

no de combustible por medio de una salien te (Q ») bajo la  acción 

de un resorte (Q )•

12a*- En e l  d ispositivo , según la  reivindicación I a, 

un cuerpo de alambre incandescente, caracterizado, porque e l

alambre empleado está constituido por una aleación refractaria  

a l ca lor de más de 1,2*10-^ Ofam/cm de resistencia y porque los

cuerpos incandescentes se acoplan sucesivamente a varios c i l in ­

dros*

13a*-  En e l  d ispositivo, según la  reivindicación I a, un 

cuerpo de alambre incandescente, caracterizado por un alambre, 

cuya longitud no es mayor que 50 veces e l  diámetro.

14a.— Dispositivo para la puesta en marcha de motores



Diesel, según*», las reivindicaciones anteriores, caracterizado 

por unas espiras superpuestas entre s í  con e l menor juego po— 

s ib le .

15&*- 3a e l d ispositivo, según las reivindicaciones an­

teriores, un cuerpo de alambre incandescente para la  puesta en 

marcha y funcionamiento duradero de máquinas Diesel o simila­

res, mult¿cilindricos, caracterizado, porque e l alambre es pin­

gado en un paquete de ta l forna, que las capas de úxido de ceda 

espira se toquen recíprocamente#

16&*- Se reivindica, por último, como objeto sobre el 

que ha de recaer la PATENTE DE INDICIO!! que se s o lic ita  por
!

veinte años en España:

» DISPOSITIVO FARa  LA PUESTA £1 PARCHA DE MAQUINAS DIESEL» 

PARTICULARMENTE LOCOMOTORAS» |

Todo ccmforme queda expresado en la  presente Memoria : 

que consta de diez y nueve hojas escritas a máquina por una j 
sola cara y planos que se acompañan*

Madrid 22 de Septiembre de 1*931*

ALFONSO ÜNaalá1
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