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para una patente de invención, por veinte años, por: a Disposición para 

regular la potencia en los compresores ae émbolo libremente volante * a 

favor ael Professor Dr. Ing. e. h. hugo JUíinARS, residente en Dessau (Ale -  

mania; •

Las máquinas de émbolo libremente volante se componen por regla general de 

un productor de energía (por ejemplo, un motor ue combustión ae dos tiem -  

pos/,de un consumidor o receptor de energía (por ejemplo, un compresor), 

cuyos émbolos se unen entre s í firmemente y forman un sistema de masa que 

5 oscila libremente en vaivén. ¿ 1  funcionamiento es de la  forma siguiente: 

durante la carrera de trabajo ael motor se transmite la energía de los ga -  

ses espandentes de éste a l lado del consumidor de energía, y por tanto en 

un compresor se u tilizan  para comprimir y expulsar una cantidad de gas.

Una parte de la energía del motor se almacena entonces en forma convenien - 

te por e l laao ael receptor de energía (tratándose de un compresor, por 

ejemplo como una cantidad ae gas comprimido que queda en la cámara muerta 

de és te ;; esta cantidad de energía después de terminarse la carrera de 

trabajo de la masa volante, hace que ésta retroceda a su posición in ic ia l 

comprimiendo al mismo tiempo la carga del motor destinada para la  nueva
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ahora bien, mientras que la energía que en la carrera de trabajo se ha de 

transmi^r por e l lado ael motor al lado del receptor de energía se debe 

variar en conformidad con la necesidad momentánea, es conveniente que la 

3 cantidad ae energía que realiza la carrera de retroceso (energía de retro -  

ceso; permanezca siempre aproximadamente igual con e l f in  de que la carga 

del motor experimente por un lado la compresión necesaria para que e l pro­

ceso de trabajo ael motor se realice con seguridad, pero por otro lado no 

se comprima demasiado, lo  que pondría en peligro el motor, 

na capacidad o potencia de extracción ae un compresor de embolo libremen -  

te volante permite regularse en la forma más sencilla  variando la magni -  

tud de la carrera de las masas volantes, pues con una carrera mayor se as­

pira por e l compresor más gas y se transporta más que con una carrera me -  

ñor. Pero esta variación de la carrera de las masas volantes da generalmen- 

•*•5 te por resultado el que se varíe al mismo tiempo inconvenientemente la

energía de retroceso y precisamente esta energía, segán puede comprobarse 

siendo grande la  relación de presión (presión ae expulsión); presión de 

aspiración), crece siempre al decrecer la  carrera, pero al contrario, de -  

crece o se hace menor siempre al decrecer la carrera siendo pequeña la re- 

2° lación de presión.

jal invento se propone primeramente suprimir este inconveniente o sea e l 

obtener, una energía de retroceso que permanezca por lo  menos aproximada -  

mente constante en las variaciones de la  carrera de las masas volantes. 

Segán e l invento esto se logra realizando a toda variación de la  carrera 

25 ¿Le las masas volantes una variación simultánea de las presiones origina — 

das en e l  compresor, de ta l manera que a l hacerse menor la carrera en un 

compresor con relación grande de presiones, estas se reduzcan, pero por 

e l contrario se aumenten en un compresor con pequeña relación ae presio — 

nes. instas variaciones de presión influyen en la magnitud de la energía 

30 de retroceso en forma contraria a las variaciones de carrera y la  cense -  

euenela de esto es, que ambos influjos se compensen recíprocamente y que 

por tanto ahora la energía de retroceso peimanezca siempre aproximadamente 

igual aún en las variaciones de carrera, La variación de presión puede re-
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ferirse  tanto a la presión de aspiración como a la de expulsión o al mismo 

tiempo a ambas presiones; en e l último caso la variación puede realizarse 

de mane^p que permanezca constante la relación de estas dos presiones, gn 

la presión de aspiración puede lograrse fácilmente la reducción estran — 

guiando la aspiración, y un aumento por ejemplo preveyendo para e l ser -  

v ic io  normal un» estrangulación que se deb ilita  según convenga en la re — 

gulacion y tratándose de las fases o grados superiores de los compreso — 

res de varias gradaciones, también elevando la presión de extracción en 

las gradaciones preceuentes.

nn los compresores con escape maniobrado puede realizarse una depresión

o aumento de la presión de expulsión desplazando la maniobra para abrir 

antes o después. Tratándose de órganos automáticos de escape (válvulas 

con muelle), puede variarse la carga de la válvula. También en la tube -  

ría de transporte por detrás de las válvulas de presión del compresor 

puede montarse un meoánismo especial automático para regular la presión.

Para adaptar automáticamente e l valor de la presión a la longitud

momentánea de la carrera se puede seguir e l siguiente método;

' La admisión de combustible al motor se regula, como es sabido, en depen­

dencia de la presión en un depósito de aprovisionamiento situado entre 

2o el compresor y la tubería de consumo, o de la presión en la  tubería de 

consumo, de ta i forma que al subir la presión se reduzca la admisión de 

combustible y consecuentemente se reduzca la carrera de la masa volante 

e inversamente. ¿1  mecanismo para regular la presión de aspiración o de 

extracción del compresor o ambas presiones se hace también depender de 

25 la  presión en e l  depósito arriba indicado o en la tuberi'a de consumo y

según esto eu actuación se encontrará en relación con e l valor de la ca­

rrera de la masa volante. Un mecanismo de esta clase para regular la 

presión contiene órganos de fuerza (émbolos, membranas o similares) las­

trados por la presión del depósito é la del compresor, que pueden des — 

3o plazarse respecto a la fuerza de un muelle y en su desplazamiento des

plazan una disposición estrangulauora atravesada por el gas y cuya pre­

sión as í se variará.

jil invento se re fiere  también a medidas para evitar que e l proceso de



trabajo bel motor (especialmente por lo  que respecta al escape de los ga -  

ses y a la limpia y nueva carga aei cilindro del motor) se afecte perju -  

diciaJ^énte ai variar la capacidad del compresor.

un ex uibujo ilustra la f i g . 1 , la construcción general de un com­

presor de émbolo libremente volante segiín e l invento en vista esquemática.

Los diagramas ilustrados en las r ige . 2 y 3, sirven para repre -  

sentar xas energías ae retroceso disponibles en e l compresor con diver -  

sas relaciones de presión y diversas presiones.

ñas fig s . 4 y o, presentan diagramas de regulación de compreso -  

res en ios que la presión de transporte se varía en conformidad con e l 

invento en dependencia del valor de la carrera.

ñas fig s . 6 y tí, presentan disposiciones para in flu ir  automática - 

mente en la presión ae extracción uel compresor en dependencia de la pre­

sión en un uepósito ae aprovisionamiento acoplado después del compresor 

o en una tubería ae consumo ae gas comprimido.

ñas f ig s . ® y y, son diagramas que ilustran el funcionamiento de 

las disposiciones según las fig s . 5 y 8 ,

na f ig .  lu, px-esenta otro ejemplo de ejecución ae un compresor 

libremente volante según e l invento.

Las fig s . 11 y i 2 , presentan diagramas del motor y del compresor. 

bu e l compresor de émbolo libremente volante ilustrado en la  f i g .  

1 , se mueven en dirección recíproca contraria en e l cilindro - 1-  del mo -  

tor ies  dos émbolos - 2- ,  Estos émbolos maniobran e l escape y la carga, 

abriendo y volviendo a cerrar en su vaivén las ranuras de escape -4- y 

las de garga. -3 -. Soaxialmente al cilindro se disponen en sus extremos 

los cilindros -b, 6-  del compresor, en los que trabajan los émbolos com -  

presores - lu -, cada uno de los cuales está firmemente unido con uno de 

los émbolos -2- d e l motor. Los compresores poseen válvulas automáticas 

de aspiración -7- y válvulas también automáticas - 8— de presión. El gas 

comprimido se lleva  por las tuberías -11, 12, 13- a un depósito -14- y 

desde aquí por la tubería - Ib -  a los puntos de consumo. Las dos masas vo­

lantes - 2 , lu- se acoplan entre s í mediante una transmisión compuesta de

V -  -
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cremalleras - 2 1, 22-  cada una de las cuales agarra en una de las masas vo , 

lantes y de una rueda -23- dentada que agarra en las cremalleras y se apo­

ya en ^prma no desplazadle, de ta l manera que siempre tienen que ejecutar 

movimiento exactamente de marcha opuesta, na admisión de combustible al 

5 cilindro - 1-  del motor se efectúa mediante una bomba compuesta del c il in  -  

dro —2o— y del émbolo -24-, a l accionamiento de la bomba lo realiza una 

leva -26- asentada en la cremallera - 21-  y xa que cerca de la posición de 

punto muerto del motor de las masas volantes - 2, lu- hace oscilar a una 

paxanca -27- que por su parte desplaza al émbolo -24- de la bomba. Por és 

ta e l combustible se lleva  por la tubería -28- a l punto de inyección -29- 

en e l c ilindro del motor. La regulación de la cantidad de combustible que 

se ha de Inyectar a cada carrera, se realiza en la forma conocida por el 

desplazamiento ael pistón de la bomba e l cual para este objeto esta provis 

to de una rueda dentada -3o- en la que engrana una cremallera -31-, Esta 

última lleva  e l pistón -32- desplazadle en e l c ilindro -33-  y que por un 

lado se lastra por el muelle de presión -34- y por el otro lado por la 

presión reinante en el depósito -14-, la cual se transmite por la tubería 

-3b-, La cantidad de combustible que por carrera se ha de introaucir en 

el cilindro - 1-  del motor depende por lo  mismo de la presión en e l depó -  

s ito  -14-. A su vez de esta cantidad de combustible depende la longitud 

de la carrera de las masas volantes - 2, lo - , ¿a la tubería -13- que con -  

duce desde los compresores al depósito -14- se intercala un mecanismo -9- 

regulador de presión, el cual regula la presión del compresor y de la  ex­

pulsión en dependencia con las oscilaciones de presión en e l depósito, co-

25 mo estas oscilaciones de presión influyen también en la longitud de la ca­

rrera, también depende de esta longitud la regulación de la presión de ex­

pul si ón.

ü¿n las f ig s . 6 y 6 , se ilustran algunos ejemplos de una conformación es -  

pecial del meeánismo -9- para regular la presión.

20 La f lg .  2, presenta diagramas de un compresor que traca ja con gran reía -

representa por e do de las líneas á , B, C, D, A. La energía disponi­

ble para e l retroceso de las masas volantes se representa por la  superfi -

ción de presión l  diagrama que corresponde al eerv ic io  normal se



oie C, D, A, G, F, C, situada por debajo de la superficie del diagrama.

Si se Pace menor la carrera de la masa volante, entonces se forma el nue­

vo diorama A, B, c \  D1, A. Adora la energía de retroceso corresponde 

a la superficie ü\ A, G, f\  Ĉ ". Bsta superficie es considerablemen­

te mayor que en el primer caso, lo  que indica que la carga del motor se 

comprimiría demasiado fuertemente. Adora bien segiín e l invento reduciendo 

la presión en e l cilindro del compresor, bien sea la presión de aspira -  

ción o la de expulsión o ambas se puede lograr que la energía de retroce - 

so posea de nuevo aproximadamente el mismo valor que en el serv ic io  ñor -  

mal. an e l  ejemplo ilustrado tanto la presión de aspiración se reduce des 

de e l valor primitivo p , al nuevo valor p , como también la presión de

expulsión se reduce desde el valor primitivo p2, a l nuevo valor p2\  de
o 2 2 2 2suerte que se obtiene el nuevo diagrama del compresor A , B , C , D , A *

1 1 2La energía de retroceso se reduce adora en la superficie c , D , A, A ,
2 2 1

D , C , C , y eligiendo convenientemente la reducción de la presión puede 

lograrse que la energía de retroceso c , D , A , G, F , C2, restante sea 

aproximadamente igual a la energía de retrooeso c, D, A, G, F, C, disponi­

ble en e l serv ic io  normal.

La f ig .  5, presenta los diagramas correspondientes para un compresor que
O

trabaja con pequeña relación de presión j>_ • La superficie A, B, C, D, A*

representa nuevamente e l  diagrama del compresor para servicio normal y

el área C, D, A, G, F, 0, la energía de retroceso aquí disponible, sien -

do más pequeña la carrera (área del diagrama A, B, C1, D1, A) la energía
1 1  1 1de retroceso representada por e l área G , D , A, G, F , C , siendo inva -

1 2rlables las presiónes p , p , se dace ahora más pequeña que en e l  servioic-

normal. usto puede obviarse segiín e l invento elevando las presiones a p^2
r 22 , «2 3 *5o p , con lo  que se obtiene e l nuevo diagrama del compresor A , B , C ,

norm a1 .

ó p2 2 ,

Cs . Aa .
1 3

F , C .
1 3

C , G ,

3 3 3
■ > B , C
1
1 A3, G ,
3 1

* A, D ,

D , A , al que adora corresponde la energía de retrooeso c , D , A , G ,
n <1

3ta energía de retroceso es mayor en e l área C , D ,
1 2te siendo inalteradas las presiones p y p , de suerte que de 

nuevo puede alcanzarse la misma energía de retroceso que en e l serv ic io

normal



La f ig .  4, presenta varios diagramas dibujados superpuestos de un
2

compresor que trabaja con gran relación de presión p , en e l cual la pre-
1 ^ 2sión expulsión se reduce al hacerse menor la carrera (h, h o h ) .

La f ig .  b, presenta los diagramas correspondientes para un compresor
p

5 con pequeña relación de presión p ; la presión de expulsión crece al ha •
p̂

cerse menor la cari-era.

La f ig .  6, ilustra un dispositivo que prouuce automáticamente una e le­

vación de la  presión de la expulsión del compresor «ruanao la  presión de — 

crece en e l  depósito de aprovisionamiento o en la  tubería de consumo e 

10 inversamente. La caja 4u que está única con la tobera 41, al compresor

y con la tobera 42, ai depósito ce aprovisionamiento, contiene un órgano 

regulador compuesto por ejemplo ae una válvula 43, y del ámbolo 44, uni -  

do con e lla .  La presión del compresor actúa sobre la superficie diferen -  

c ia l 4o, entre la válvula 43, y el émbolo 44, en e l sentido de abrir la  

Ib válvula 43, y la presión del deposito actúa sobre la cara in ferior 43», 

del p la t i l lo  de la  válvula también en e l sentido de abrirla , un muelle 

46 tiende a cerrar la válvula 43. Ai ascender la presión en e l deposito 

de aprovisionamiento basta una presión menor en la cara 4b, del embolo 

para abrir la válvula 43, contra la tensión del muelle 46, pero esto sig— 

2o n ifica  que al subir la presión en e l  deposito desciende la presión de 

expulsión en e l c ilindro del compresor.

La f i g .  6 , presenta un d ispositivo que al momento que la presión su­

be sobre un valor determinado en e l deposito de aprovisionamiento o en 

la tuberia de consumo realiza automáticamente un fuerte ascenso de la 

2b presión de expulsión del compresor, cin la caja bO, una de cuyas toberas 

51, se une a l compresor y la otra d2 , al deposito de aprovisionamiento, 

se encuentra una válvula de noble asiento con p la tillo s  de válvula de 

igual tamaño 53, 54. h'l vastago bo, de la válvula lleva  un pistón 57, 

desplazabie en e l c ilindro 58, y cuya superficie 57» vuelta a la valvu -  

3o la  esta lastrada por la presión del compresor, de manera que tiende a 

abrir la  válvula 53, 54. a esto se opone un muelle 59, cuya tensión que 

por lo  mismo de úermina el valor de la presión de expulsión del compresor,



wmosj se hace ahora depender de la presión en e l depos ito , tutilizándose como 

contra-hpoyo del muelle un pistón 61, desplazable en e l c ilind ro  62 y 

sobre^ cuya superficie 61*, vuelta contra e l muelle actúa la presión del 

depósito transmitida por la tubería 6ü. mientras la  presión del depósito 

5 no sobrepasa un valor determinado, e l émbolo 61, por efecto de la pre -  

sión del muelle previamente tensauo se apoya contra e l  tope f i j o  63. si 

la  presión en e l depósito sube más de lo  que corresponde a la tensión 

previa del muelle, entonces el émbolo 61, se levanta del tope 63, y e l 

muelle 09, se tensa más fuertemente. Por consiguiente ahora deberá ac -  

10 tuar sobre la cara 07*, del émbolo una presión más elevada para venoer 

esta tensión previa aumentada del muelle, esto es, a l subir la  presión 

en e l depósito, deberá también subir la presión de expulsión del compre -  

sor y precisamente este aumento de la presión de expulsión del compresor 

puede realizarse en graao más fuerte que e l ascenso de la presión en el 

15 depósito.

ñas f ig s . 7 y 8, presentan la marcha de la presión obtenida con es —

tos mecánismosreguladores en dependencia del tiempo t .  sn ambos casos se

admite que primeramente se llena el depósito vacío y luego se in io ia  e l

servicio normal, na presión p del depósito ilustrada en su recorrido porb
2o la línea a, ai principio es cero (punto u j, sube luego hasta e l valor 

normal pn (punto P) representado por la línea de trazos horizontales o 

y luego sigue creciendo todavía hasta ¡i¿, pues e l consumo de gas comprimi­

do todavía será pequeño. Aquí se in ic ia  la regulación del motor, se redu­

ce la admisión de gas a l depósito y por efecto del consumo desciende la 

25 presión, alcanza en e l  punto ft, nuevamente e l valor normal y decrece de 

nuevo hasta e l punto s, regulándose entre tanto e l  motor para una mayor 

potencia y subiendo por lo  mismo la presión nuevamente etc.

na f i g .  7, ilustra e l comportamiento del mecánismo regulador se — 

gún la f ig .  6, na presión pa de expulsión del compresor (línea b) posee 

3o al principio ^plnto 0^; su valor máximo (pues estando vacío e l depósito 

únicamente la presión de expulsión se opone a la t-ensión del muelle 46) 

al subir la presión del depósito se reduce siempre cada vez más hasta e l 

punto y,1 (sobre Q) y varía a partir de aquí inversamente a la presión del



depósito, y por tanto vuelve a subir basta S^, luego desciende de nuevo, 

e tc .

9/. -

,% f ig .  9, ilustra e l comportamiento del mecánismo regulador segdn 

la f ig .  b. La presión de expulsión pg, del compresor (línea b ) se encuenr-
p

5 tra primeramente (punto 0 ) un poco por encima del valor normal p de la 

presión del depósito y permanece en este valor mientras e l muelle 59, se
o

apoya contra e l tope f i j o  63. En e l  punto p (sobre P) la  tensión mayor 

de este muelle se in ic ia  por la presión creciente del depósito y por tan­

to abora la presión de expulsión sube basta el punto ¡^ , desciende lúe — 

10 go a l descender la presión en e l depósito basta que (basta e l punto r ) 

alcanza este último (en e l  punto R) e l valor normal p^, permanece desde 

aquí constante basta que la presión en e l depósito primero descendente 

más (basta el punto s) y luego nuevamente ascendente, ha alcanzado nueva­

mente e l  valor normal p^, sube luego con la presión del depósito y asi 

15 sucesivamente.

ü,n los compresores usuales aelémbolo libremente volante e l trayecto 

de carrera durante e l  que tiene lagar la expulsión del gas comprimido des­

de e l cilindro uel compiesor, coincide esencialmente edn e l trayecto de 

carrera durante e l  que los gases impulsores del motor terminan su expan -  

¿o sión y los o r ific io s  de maniobra del motor se abren por su ámbolo (que 

forma una parte de la masa volante) . mi valor de la energía que se debe 

emplear para esta expulsión de los gases comprimidos del compresor, como 

es considerablemente mayor que e l valor ae la energía que queda lib re  du­

rante e l mismo trayecto ae la carrera en el motor, se debe cubrir en gran 

25 parte por la energía cinática almacenada en la masa volante. Segiín esto 

la masa volante experimenta en este trayecto de la carrera un retardo de 

muy diversa intensidad, según que e l  compresor deba proporcionar una po -  

tencia grande o pequeña de extraoción.

En conformidad con esta fuerte diferencia en e l  retardo debe tambián 

3o ser muy diferente la velocidad con que se dejan lib res por la  masa volan­

te ios o r ific io s  de maniobra del cilindro del motor; a consecuencia de es­

to también se someten a grandes variaciones los procesos de la  corriente
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en estos o r ific io s , pues nichos procesos dependen del producto de la  sec­

ción transversal de apertura y de la duración de ésta. isstas variaciones 

pued̂ g,. in flu ir  desfavorablemente en e l proceso de trabajo del motor por

lo que respecta a l escape, a la purga y a la  nueva carga del cilindro de 

trabaj o.

Según e l  invento se evitan estos inconvenientes por el hecho de que 

e l valor de la energía que se ha de emplear para expulsar del compresor 

la oantidad de gas comprimida a la presión deseada, se hace actuar solo 

en e l  compresor cuanuo la masa volante ha recorrido, la trayectoria ne — 

10 cesarla para realizar el proceso de trabajo del motor, esto es, cuando 

el émbolo de este líltimo ha dejado libres ya los o r if ic io s  de maniobra 

hasta un valor suficiente para e l  escape, la  purga y la carga. Aquí la  

energía que se ha de lleva r a l compresor hasta dejar lib res los o r i f i  -  

cios de maniobra del motor, permanece siempre aproximadamente la  misma,

15 con indiferencia de que e l compresor haya de mover mas o menos gas. por 

consiguiente ahora cualquier variación de la potencia de extracción del 

compresor in flu irá  muoho menos perjudicialmente en e l movimiento de las 

masas volantes desde e l prinoipio de la carrera hasta dejar libres los 

o r ific io s  de maniobra ael motor y consiguientemente queda sin perturbar 

2o la  realización del proceso de trabajo ael mismo motor cuando se varía la 

potencia de extracoión del compresor.

¿n e l  compresor de émbolo libremente volante según la f ig .  lo , que 

en su construcción es análogo al del ejemplo de la  f i g .  1 , y cuyas diver - 

sas partes se designan con las Cismas c ifras a^ai que a l l í ,  las relacio -  

25 nes se escogen de manera que la expulsión del gas oomprimido desde los 

cilindros o, 6, del compresor soio comienza después que las masas volan -  

tes tan alcanzado la posición ilustrada en e l  dibujo, esto es, después 

que las caras frontales de los émbolos 2, del motor han dejado suficien­

temente libres las ranuras de escape 4, y las de admisión 3.

3o jj,n la f ig  1 1 , se han ilustrado dibujados superpuestos e l diagrama

del motor y e l diagrama del compresor de una máquina según la f ig .  lo, 

para la carrera de salida de las masas volantes. Desde e l  punto a , hasta
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£, tiene lugar en e l cilindro ael motor la expansión de los gases de 1^ 

combustión, ¿n el punto a, comienzan a abrirse las ranuras de escape 4 ; 

ia presión en e i cilindro dei motor desciende por lo  mismo rápidamente 

ai seguir moviéndose las masas volantes hasta la contrppresión (punto c)

6 Ielnante en ia tuDería de escape, uespue's ae esta expansión del contenido 

del cilindro del motor comienza en e l punto o, la apertura de las ranuras

de admisión 3, y tiene lugar la limpia y la carga del c ilin d ro  del motor.

j s i  compresor, por ejemplo eligiendo convenientemente los valores de los 

espacios muertos, se caloula ae manera que la compresión iniciada al oo -  

10 mienzo de ia carrera (punto o) se extienda por una longitud de la oarrera 

ta l que al fina l de la compresión (punto a) e l ¿mbolo del motor que manio­

bra la admisión naya abierto ya las ranuras 3, de esta en un c ierto  grado 

( puní o a ).  Desde el punto H, tiene lugar la expulsión dei gas comprimido 

desde e l compresor y dura basta e l íin a l de la carrera de las masas volan- 

^  tes (punto J ).  ñas caras frontales de ios émbolos del motor recorren toda­

vía e i camino a, F; aquí en e l cilindro del motor solo reina la pequeña 

presión de limpia y por lo  mismo no tiene ya lugar ninguna admisión apre -

dab le  de energía desde e l motor al compresor, o sea durante esta parte

E, F, de ia carrera, a l tracajo de expulsión que se Ha de prestar a lo  

largo del trayecto H -j, al compresor y que en su magnitud depende de la  

cantidad de gas que se na ae expulsar, se debe por lo  mismo tomar casi por 

completo de la energía cinética ae la masa volante, a l trabajo que se Ha 

ae emplear puramente para ia compresión (entre ios puntos G y H) no depen­

de por e i contrario de la cantidad de gas que se ha de expulsar (represen 

tada por e l trayecto B-j) y permanece siempre de Igual valor, siendo inva­

riable la  presión fin a l uel compresor, como segón esto a las masas volan -  

tes hasta que se nejen libres los o r ific io s  de maniobra 3 , 4 , del motor 

se toma siempre ia misma cantidad de energía y sn retardo variable por e l 

trabajo de expulsión solo se in ic ia  aespuós ae dejar lib re  este o r i f i  -  

ció, este trabajo variable de ia expulsión no puede in flu ir  desfavorables® 

te en la maniobra ue ios o r ific io s  3, 4, del cilindro del motor.

Caso de que (como se ha descrito coa relación a las f ig s . 4 y B) con

2o

3o
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la regulación de la potencia del compresor se varíe a l mismo tiempo 

la presión de expulsión, quedando por tanto e l punto H, sobre la l í  -  

n t̂r de compresión que parte del punto c, más a lto  o más profundo segiín 

la potencia de extracción, las relaciones se escogerán preferentemente 

5 de manera que la posición más profunda del punto h, venga a quedar s i­

tuada en un punto en e l que ya están abiertos los o r ific io s  de escape 

y de admisión.

jsn muchos oasos, por ejemplo tratándose de compresores con pe -  

queña relación de presión (presión de extracción); presión de aspíra­

lo  ción; es conveniente mantener más pequeño con relación a la carrera 

to ta l de lo  que se aeauce de la f i g .  1 1 , a l trayecto de carrera en 

que se realiza la compresión, nsto puede lograrse haciendo que la com­

presión no comience al principio de la carrera, sino segán la f ig .  12 , 

solo despuás ae cierto trayecto de la carrera en e l punto g *, por 

15 ejemplo expulsando de nuevo del compresor el gas aspirado por este 

compresor desde el comienzo de la carrera hasta este punto con las 

menores resistencias posibles . ¿isto puede verifica rse  manteniendo 

abiertos ios órganos de admisión 7, del compresor durante la primera 

parte de la carrera de trqbajo o por medie de órganos de esoape ma -  

So niobrados especialmente, por ejemplo con auxilio de canales de retro­

ceso que desemboquen en la parea del cilindro de l compresor y por lo  

que e l gas de antemano aspirado en la carrera de compresión retroceda 

hasta que e l ámboio del compresor pase por encima de su boca. La ener­

gía dejada lib re  por e l lado del motor hasta alcanzar este punto de 

35 la  carrera se almacena aquí -prescindiendo del pequeño traDajo de ex -  

pulsión- completamente como energía cinética en las masas volantes.

Jüste proceso de trabajo por efecto d e l trayecto de carrera reía — 

tivamente grande que recorren toaavía los émbolos del motor en la  ex­

tracción normal del compresor despuás de abrirse los o r ific io s  de ma - 

3o niobra del primero (punto ¿) (hasta el punto f ) proporciona relaciones 

muy favorables para la limpia y la carga, pues e l escape y la admisión 

penaanecen qbiertos durante relativamente largo tiempo, ya que este 

trayeoto de la carrera se recorre con velocidad relativamente pqqueña
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de los émbolos. También ofrece grandes ventajas este largo trayecto adi -  

cional de la carrera para evacuar e l calor de los émbolos calientes del 

motor y de los anillos de pistón a las paredes enfriadas de las camisas 

de deslizamiento, u;s de especial importancia este método de trabajo tra — 

5 tándose de compresores de émbolos libremente volantes con frecuencia muy 

elevada (námero de las carreras nobles por unidad de tiempo) para conse -  

guir condiciones favorables en la corriente en los órganos de maniobra 

del compresor, ün general para renucir las pérdidas por remolinos y es — 

tranguiacién es conveniente mantener dentro de lím ites moderados esta ve­

ló  locidad de la corriente. Como en e l objeto del invento la apertura de las 

válvulas de presión solo tiene lugar después de recorrer una parte muy 

considerable de ls carrera to ta l, o sea con una velocidad correspondien -  

teniente menor en los émbolos, también la velocidad de la corriente se ha­

ce correspondientemente pequeña en los órganos de escape del compresor.

15 m O T A .

Descrito suficientemente el presente invento lo  que se declara 

como de novedad é invención pi*opia, son las siguientes reivinaicaciones: 

1 . -  Una disposición para regular la capacidad de los compreso — 

res de émbolo libremente volante con carrera variable en las masas volan­

do tes, caracterizada porque los medios que realizan la medioión de la subs­

tancia impulsora a la parte del motor del compresor de émbolo libremente 

volante, se encuentran en dependencia de la presión en un depósito acó — 

piado detrás del compresor o de la presión en la tubería de consumo del 

t as comprimido, de suerte que estos medios, a l variar la presión, varian 

25 la admisión de xa substancia impulsora, a la parte del motor, con lo  cual 

también se varía la longitud de carrera, y porque además en la salida del 

compresor se prevé un mecánismo automático de regulación de presión -9—, 

e l cual en dependencia con la presión del depósito o de la  tubería de 

consumo varía la  presión de expulsión del compresor.

3o 2. -  lina disposición segiín lo  reivindicado en e l punto 1, carao -
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te rizada porgue ei d ispositivo automático de regulación de la presión de 

expulsión presenta un órgano regulador de paso (válvula 43; con dos super- 

fic ie s í-4 3 », 43- lastradas por presión, de las que una -45- se carga de 

ta i manera por la  presión de expulsión del compresor y la otra -43*- por 

5 la presión del depósito, que ambas fuerzas actuantes en las superficies 

-43 ’ , 45- actúan sobre e l órgano regulador de paso -43- en e l sentido de 

abrirlo , en tanto que un muelle -46- actúa sobre este órgano -43- en e l 

sentido de cerrarlo, de suerte, que cuanao la presión en e l depósito sube 

y por tanto crece la fuerza actuante en una de las superficies -43*- en 

lú la otra superficie -45- lastrada por la presión de expulsión basta una 

fuerza menor para provocar la apertura del órgano regulador de paso -43- 

y por tanto decrece la presión de expulsión - f i g .  6- .

3. -  Una disposición según e l punto 1, caracterizada porque el 

mecanismo automático para regular la presión de expulsión presenta dos 

15 superficies -37*, 61*- lastradas por presión, de las que una -o7 '- se aco­

pla con e i  órgano regulador de paso -o3, 34— y por la presión de expul -  

sión del compresor se lastra en e i sentido de abrir y por e l  muelle -59— 

en e l sentido de cerrar este órgano -53, 54—, mientras que la otra super­

f i c ie  -61*- coopera con ei contra-apoyo -61- del muelle y se lastra por 

2o ia  presión del depósito en e l mismo sentido que la  fuerza de cierre del 

muelle, de suerte que a partir de un valor determinado de la presión en 

e l deposito, el muelle se levanta de su punto f i j o  de apoyo -63- por la 

fuerza que actúa en la superficie —61*— últimamente indicada y adquiere 

una tensión previa mayor y a consecuencia de esto se bace necesaria para 

25 la apertura del órgano regulador de paso —33, 34— una fuerza mayor en la  

superficie - 3 7 '-  lastrada por la presión del compresor y así al crecer 

qa presión en e l  depósito creoe también la presión de expulsión - f i g . 8 -  

-  4 . -  una disposición para compresores de embolo libremente 

volantes según el punto 1 , con o r ific io s  de admisión y escape en la pared 

3o uel cilindro del motor maniourados en su vaivén por la masa volante, oa -  

racterizada porque la  máquina se construye para una carrera considerable­

mente mayor ae lo  que se necesita para realizar el proceso de trabajo del
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motor y porque el compresor se alspone de manera (por ejemplo calculando 

correspondientemente) e l espacio muerto,que la expulsión del gas comprimí 

áo sol oí comience después que ia masa volante da dejado libres los o r i f i  

cios de maniobra del cilindro ael motor en un graao suficiente para e l  es-

5 cape, limpia y carga del motor.

o . -  M Disposición para regular la potencia en ios compresores de

émbolo libremente volante * segiín se uescribe y reivindica en esta memo -  

n a  descriptiva y se ilustra coa ios planos 4ue a la misma se acompaflan. 

Consta esta uescrlpcitSn ae quince hojas folladas y escritas a má -  

lo  quina por una sola de sus caras■

jaadria, á óo de ab ril de 1934. -
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