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Motor de combustión con inyección de combustible, acoplado 
a un generador de corriente y que funciona a diferentes

velocidades"

M e m o r i a  D e s c r i p t i v a .

Esta patente se refiere a un motor de combustión 
con inyección de combustible, que está acoplado a un genera­
dor de corriente eléctrica y funciona a diferentes velocida­
des y en el cual para cada número determinado de revoluciones, 

5 se mantiene constante el momento de giro del motor de combus­
tión y se regula la cantidad inyectada de combustible en de­
pendencia de las variaciones en el número de revoluciones.
Este motor se caracteriza por que el órgano regulador de la
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cantidad de combustible está acoPlado con un or,ano para 
regular el principio de la inyección de combustible ¡ el motor.

on el laño adjunto se representan esquemáticamen­
te dos ejemplos de ejecución del objeto de esta p tente.

La íi ura 1 representa un notos Je combustión 
con el generador de corriente, para un vehículo diesel eléc­
trico.

La figura 2 representa una sección de una de 
las bombas de combustible del motor.

La figura 3 representa a muyor esc la los bor­
des reguladores del pistón de la boba de combustible repre­
sentada en la figura 2.

La figura 4 se refiere a la s*.¿runda forma Je
ejecución.

El motor de combustión -1- con inyección de 
combustible de las figuras 1 á 3, acciona el generador prin­
cipal de corriente —2— que alimenta a los motores Je tracción 
-3- del vehículo y al generador auxiliar -4-. 1 re ulañor
-9- ael número de revoluciones accionado por el cigüeñal -5-* 
por intermedio de las ruedas dentadas -6-, árbol -7- y ruedas 
cónicas -8- acciona a su vez por medio de su agüito -10- la 
palanca de tres brazos -11-. ^sta palanca, por una parte y 
por intermedio de la barra de acoplamiento -12- recula 1* posi­
ción de la barra de regulación -13- del juego ce bombas de com­
bustible -14- la cual acoiona los órg nos de regulación de la 
cantidad de combustible y los órganos de re alacien del princi­
pio de la inyección de combustible el motor por cada una de 
las diferentes bombas del jue o de bombas Je combustible -14-.
Por otra parte y por medio de la barra de acoplamiento -lo- y 
de la palanca -16- que gira sobre el p nto -17-, oo acciona ia 
corredera de gobierno '-Ib- del servomotor -19- cuyo pistón -20- 
sirve para.gobernar la palanca de contacto -21- de la resistencia 
-22- dispuesta para variar la excitación del generador de corrien­
te -2-.
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El manguito -10- se encuentra bajo la acción del 
resorte -24- cuyo plato de apoyo superior -25-, presenta 
la forma de pistón y se mueve hacia arriba y hacia abajo en 
el cilindro -26-. Por medio de la manivela -27- y de las rue­
das cónicas -28-, -29- de las cuales la rueda -29- está pro­
vista de un filete de rosca y montada fija en la pared trans­
versal -30- de la cámara 26-, asi como del vastago roscado 
-31- impedido de girar por medio de la guia cuadrada -32-, 
puede desplazarse el plato -25- del resorte para variar el 
número de revoluciones. B1 desplazamiento o regulación del 
plato -25- podría efectuarse también por medios hidráulicos, 
neumáticos, eléctricos, magnéticos o por una combinación de 
ellos. Además en lugar del resorte -24- podrían disponerse 
varios resortes de los cuales se conectara o desconectara au­
tomáticamente uno de ellos al pasar de un número de revolucio­
nes a otro. En la prolongación -33* del vastago roscado -31- 
se encuentra articulada la palanca de dos brazos -34- que gi­
ra sobre el punto fijo -35- y en cuyo brazo de la derecha se 
encuentra el punto de giro -17- para la palanca -16-.

Al girar la leva -36- (figura 2) fijada sobre 
el árbol -7-, en la carrera de presión, el pistón de bomba 
-39- ae mueve hacia arriba por medio del rodillo -37- y la 
guia recta -38-, mientras que en la carrera de aspiración, 
dicho pistón es empujado haoia abajo por el resorte -40-.
El combustible es aspirado por la abertura o perforación 
-41- que es descubierta o cubierta por el pistón -39- y es 
impelido por la válvula de presión -42- al correspondiente 
cilindro del moto? de combustión. Tan pronto como en una 
de laa bombas del juego de bombas -14- y durante la carrera 
de presión, el borde superior de regulación -43- del pistón 
-39- cierra la perforación -41- empieza la alimentación y la 
inyección de combustible en el cilindro del motor de combus­
tión correspondiente a la bomba. "1 continuar la carrera de 
presión la perforación -41- queda libre por el borde infe-
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rlor -44- de gobierno o reculación y el combustible de la 
cámara -26- puede pasar en retroceso por la ranura longi­
tudinal -45- del pistón a la perforación -41- y a la tube­
ría de llegada de combustible que comunica con ella. En es- 

5 te momento termina la impulsión de la bomba y por tanto la 
inyección del combustible.

En la figura 3 se representa la posición re­
lativa de los bordes de regulación -43- y -44- y la perfora­
ción -41- para la carga mínima, por medio de la proyección 

10 de la perforación -41- sobre la linea -a^-. El piatón -39- 
sa representa en una posición correspondiente a la carrera 
de presión, en la cual la perforación -41- acaba de ser cu­
bierta por el borde regulador -43*"* La distancia -b- de los 
puntos de intersección del borde de regulación -43- con las 

15 lineas -a^-, -&g-, -a^, -a^- de la superficie superior limite 
del pistón -39- constituye una medida para la regulación del)
principio de la inyección de combustible, en la linea corres­
pondiente. La distancia -c- entre los bordea de regulación 
-43- y -44- en las lineas -a^- -a^- suministra una medida para 

20 la cantidad de combustible inyectado.
El funcionamiento es el siguiente:
!En la figura 1 se representan las diferentes 

partes tal como se encuentran cuando existe un estado de equi­
librio entre la carga del motor de combustión -1- y la canti- 

25 dad de combustible inyectada para un determinado número de re­
voluciones. Si por variación de la absorción o consumo de 
corriente de los motores eléctricos de tracción -3- varía la 
corriente del generador -2- y por ejemplo aumenta pasajeramen­
te la carga del motor de combustión -1-, la disposición actúa 

30 en la forma siguiente para mantener constante automáticamente 
el momento de giro: A consecuencia de la disminución en el 
número de revoluciones, el regulador -9- con el manguito -10- 
haoe girar a la palanca -11- en dirección contraria a las agu­
jas de un reloj, de modo que la palanca -16- y junto con ella
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la corredera de gobierno -18- se eleva. Al elevarse la corre­
dera -19- penetra en el servomotor -19- fluido a presión pro­
cedente de la tubería -23-, por encima del pistón -20-, el 
cual desciende de modo que la palanca de contacto -21- inter­
cala nuevos grados de la resistencia -22-.

A consecuencia de ello disminuye la excitación 
del generador de corriente -2-, disminuye la carga del motor 
de combustión -1- y aumenta de nuevo su número de revolucio­
nes. ^on ello se eleva el -anguito -10-, la corredera -18- 
paaa de nuevo a su posición media de cierre y la cantidad 
de combustible Inyectada pasa d* nuevo al valor determinado 
que tenia antea del proceso de regulación. Si la corredera 
- 18- se encuentra en su posición media, cesa el movimiento 
del pistón -20- y no se acoplan o conecten nuevos grados de 
la resistencia -22-: Si el número de revoluciones presenta el 
valor debido y con el momento de giro establecido, el motor 
de combustión -1- puede resistir la carga, se ha conseguido 
de nuevo el estado de equilibrio, de lo contrario la nueva 
posición de la palanca de contacto -21- se corrige en un 
nuevo proceso de regulación en el cual se desplaza de nuevo 
esta palanca -21- ya sea en el mismo sentido o ya en senti­
do contrario.

Al disminuir la o rga del motor de combustión 
-1-, los procesos tienen lugar en forma contraria a la des­
crita, ya que el campo del generador de corriente -2-, gra­
cias a la disminución pasajera de la carga del motor de com­
bustión -1-, se refuerza haota que la corredera -18- retroce­
de a su posición de cierre, i ara aumentos o disminución de car­
ga rápidos y grandes, en ciertas circunstancias, el regulador 
-9- puede iniciar una corrección excesiva, que debe ser com­
pensada, de modo que el anguito regulador -10- efectúa osci­
laciones decrecientes alrededor de la posición de equilibrio 
correspondiente al número de revoluciones fijado.

Para fijar o regular otros números de revolu-

- 5 - ^
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clones y por tanto otros mo.entos de giro y otras alimentacio­
nes, se varia por desplazamiento del punto de giro -17- la 
langituá ideal del mecanismo de palancas entre el manguito re­
gulador -10- y la corredera reguladora -18-. Esta variación 

5 podría tener también lugar prolongando o acortando la barra
de acoplamiento -15*. 3i para aumentar <aL número de revolucio­
nes, se aumenta la tensión del resorte -24- bajando el plato 
de apoyo -25-, la palanca -34- gira en sentido contrario a 
las agujas del reloj y al punto de giro -17- se desplaza, ha- 

10 cia arriba. Con ello desciende la corredera de regulación -18-, 
Por consiguiente se desconectan gra-dos de la resistencia -22- 
lo que hace aumentar la excitación del generador eléctrico y 
la carga del motor de combustión, ¿or la compresión del resor­
te -24- las pes s centrifugas del regalador -9- son empujadas 

15 pasajeramente hacia adentro ha.ta que ha cambiado el número de 
revoluciones. ^1 nanguito reg lador -10- desciende y la barra 
de regulación -13** se mueve hacia la derecha. Con ello aumen­
ta la cantidad de combustible inyectado y se corrige en parte 
el movimiento de descenso de la corredera -18-.

20 ía variación de la excitación en el generador
de corriente -2-, produce una descarga del motor de combustión 
-1-, de modo que este puede aumentar su número de revoluciones. 
Cuando el motor de combustión -1- ha alcanzado el número desea­
do de revoluciones, la corredera -18- se encuentra en su posi- * 

25 oión de cierre, Ein embargo como que el punto de giro —17—
toma una nueva posición, el manguito -10- toma también una po­
sición de equilibrio entre —0— y —X— correspondiente a un nue­
vo número de revoluciones. " consecuencia de ello, el brazo 
vertical de la palanca -11- toma también otra posición de equi- 

30 librio entre -0- y -X- y la barra reguladora -13- por medio 
de la rueda dentada -47- y del órgano de arrastre -48- hace 
girar el pistón -39- en dirección de la flecha -49- de modo 
que por ejemplo la linea -Sg- se encuentra frente a la perfo­
ración -41-, la inyección de combustible empieza mas tarde y



se inyecta una mayor cantidad de combustible.
Mientras que en la forma de ejecución de las 

figuras 1 á 3, la regulación de la cantidad de combustible in­
yectada y por tanto también la regulación del momento de giro,

5 queda determinada por la variación en el numero de revoluciones 
gracias a la longitud de los brazos de las palancas -11-, -34- 
y -16-, en la figura 4 se representa una disposición en la cual 
esta relación de dependencia entre la variación en el número 
de revoluciones y el momento de giro, es variable según un 

10 plan establecido o una ley determinada. En la figura 4 se dis­
pone una guia -50- montada en la base -51- y la cual por medio 
de la palanca angular -52- articulada en la prolongación -33- 
del vastago -31- puede desplazarse en vaivén. La palanca -16- 
presenta en su extremo izquierdo un rodillo -53- que es empujá­

is do continuamente contra la guia -50- por medio del resorte -54-.
Si para cada número de revoluciones se prescribe 

un determinado mimento de giro y el final de la inyección se de­
termina, para el correspondiente numero de revoluciones, por me­
dio del borde de regulación -44-, en el motor representado en 

20 las figuras 1 á 3, deberla elegirse la forma del borde de re­
gulación -43- que determina el principio de inyección del com­
bustible y establecer la dependencia entre el desplazamiento 
del pistón y el desplazamiento del regulador (dependencia de­
terminada por el mecanismo de palancas que los une y por la 

25 posición del eje de giro -17) de tal manera que para cada número 
de revoluciones, graduando convenientemente la cantidad de com­
bustible en la bomba, se obtenga el momento de giro deseado. De 
una manera mas sencilla y ^or medio de la guia -50- (figura 4) 
desplazable en dependencia, de la variación del número de revo- 

30 luciones, se obtiene la deseada posibilid d de influir en las 
condiciones de dependencia mencionadas. La guia -50- permite 
ademas que estas condiciones puedan variar fácilmente.

Además y según la figura 4, el manguito -10- no 
acciona o desplaza directamente a la palanca -16- y la barra
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de regulación -13- sino que estas son accionadas por el pis­
tón -55- del servomotor -56-, cuya corredera -57- gobierna la 
entrada de fluido a presión de la tubería -62- y la salida del 
mismo, ^sta corredera es accionada por el ¡tanguito -10— del re­
gulador, por medio de la palanca -58- que está articulada en el 
punto -60- al vastago -59- del pistón -55- del servomotor. Pa­
ra variar la posición de la barra reguladora -13- sirve la pa­
lanca angular -61- acoplada al vastago de pistón -59-*

¿1 borde de regulación -43- puede presentar tam­
bién una forma tal que al disminuir la cantidad de combustible 
empiece antes la inyección del mismo. Además para determinar 
el principio de la inyección de combustible en el motor de com­
bustión, la válvula de aspiración puede mantenerse abierta al 
principio de la carrera de presión, por medio de un órgano 
acoplado al órg no regulador da la cantidad de combustible.
^omo órgano regulador para la cantidad de combustible puede 
disponerse un* válvula de compensación que hacia el final de 
la carrera de compresión es abierta por un órgano acoplado al 
órgano regulador del principio de la inyección.

Los bordes de regulación del principio de la 
inyección y de la cantidad de combustible, en lugar de estar 
dispuestos en el pistón pueden disponerse también en un mangui­
to giratorio que rodee a este último y trabajar en combinación 
con una o mas perforaciones diapuestas en el pistón de la bomba 
y que comunican con la cámara de trabajo de la misma. También, 
de ambos bordes de regulación, uno puede disponerse en el pis­
tón y aH. otro en el cilindro o en un unguito giratorio que 
rodea al cilindro. En este caso el pistón Unicamente o el 
manguito únicamente o anbos pueden ser giratorios para despla­
zar loa bordes de gobierno o de regulación con relación a las 
perforaciones que actúan en combinación con ellos, ^i ambos 
son giratorios se acoplan entre si. La cantidad de combusti­
ble puede regularse también acortando o alargando la oarrera 
útil del pistón de bomba. Al organo regulador de la cantidad



de combustible está entonces unido por -leoio de un mecanismo 
de accionamiento, necesario para la reculación ¡sincrónica de 
loe órganos de gobierno, con el órgano que recala el princi­
pio de la inyección de combustible. l3ta unión o acoplamien- 

5 to puede e tar dispuesta de manera que la inyección empiece 
antes al disminuir la cantidad inyectada o bien que empiece 
mas tarde al disminuir aicha cantidad.

La disposición descrita permite tu bien en 
los vehículos accionados por motores ce combustión con trans­

ió misión eléctrica y en los cuales el momento de giro con el cual 
esta cargado el motor de combustión, está en marcada oependen- 
cia del número de revoluciones del motor de combustión, utili­
zar el desplazamiento del principio de la inyección, al variar 
el número de revoluciones.

15 t?on ello se consigue la ventaja ce que la depen­
dencia de este desplazamiento con el numero de revoluciones 
puede conseguirse sin un mecanismo o juego especial. Ssto 
presenta importancia especial cuando a consecuencia de diaponer 
de un espacio reducido, en un motor de combustión para el ac- 

20 cionamiento de un vehículo, el mecanismo de regulación del nú­
mero de revoluciones y la bomba de combustible están montados 
en extremos opuestos del motor de combustión, ya que dada la 
reducida construcción de los motores de combustión para el ac­
cionamiento de vehículos, el número de barras o tirantes dis- 

25 puestos a lo largo del motor de combustión debe limitarse en 
todo lo posible a fin de conseguir una ayor asequibilidad.

N O T A
Se reivindica como objeto de esta patente:
1) otor de combustión con inyección de combus- 

30 tibie, acoplado a un generador de corriente y que funciona
a diferentes velocidades y en el cual para cada número determi­
nado de revoluciones se ¡antiene automáticamente constante el 
momento de giro del motor y se regula la cantidad ce combusti­
ble inyectada en dependencia de las variaciones en el número de
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revolucionen, destinado especialmente para el accionamiento 
de vehículos y caracterizado porque el órgano regulador de 
la cantidad ¿e combustible está acoplado con un órgano regu­
lador del principio de la inyección de combustible en el motor.

2) í^otor de combustión según la reivindicación 
1, caracterizado porque ambos Organos están dispuestos en for­
ma tal que al disminuir la cantidad de combustible inyectada 
se retrasa la inyección del combustible.

3 ) Motor de combustión según la reivindicación 
1, Caracterizado porque ambos órganos están acoplados entre 
ai, de tal manera que al disminuir la cantidad de combustible 
inyectado se retrasa la inyección de combustible.

4) Motor de combustión según la reivindicación 
1, caracterizado porque ambos órganos están dispuestos en for­
ma tal que al disminuir la cantidad de combustible inyectado, 
la inyección de combustible se adelanta.

5) <otor de combustión según la reivindicación 
1, caracterizado pirque ambos órganos están acoplados entre, 
si, de tal manera que al disminuir la cantidad de combustible 
inyectada se adelanta la inyección de combustible.

6) lotor de combustión según la reivindicación 
1, caracterizado porque la bomba de combustible está provista 
de un órgano que regula el principio de la alimentación de 
combustible y de un órgano que regula el final de dicha ali­
mentación.

7) Motor de combustión según la reivindicación 
1, caracterizado porque por medio de un solo organo regulador 
se regula tanto el principio como el final de la alimentación 
d* combustible.

8) Motor do combustión se^ún la reivindicación 
1, caracterizado porque el pistón de la bo ba de combustible 
presenta bordes de regulación que trabajan en combinación 
con una o mas perforaciones en el cilindro de la bomba y de 
cuyos bordes uno regula el principio de la inyección de com*
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bustible y el otro la cantidad de combustible inyectada.
9) Motor de combustión según laa reivindicaciones 

1 y 8, caracterizado porque el pistón puede girar según au
eje longitudinal para graduar la posición de sus bordes da 
regulación.

10) iotor de combustión según las reivindica­
ciones 1 y 8, caracterizado parque la bomba de combustible 
está provista de un manguito giratorio que rodea al pistón do 
la bomba y que presenta por lo menos una perforación.

11) liOtor de combustión según la reivindicación 
1, caracterizado p r la presencia de una guia que se desplaza en 
dependencia del número de revoluciones establecido la cual in­
fluye de tal manera en la dependencia entre el desplazamiento 
del organo que regula el momento de giro y el desplazamiento 
del regulador, que para cada número de revoluciones se determi­
na o fija un momento de giro correspondiente a la cantidad de 
combustible regulada.

12) Motor de combustión con inyección de combus­
tible, acoplado a un generador de corriente y que funciona a 
diferentes velocidades.

Esta memoria consta de once páginas, escritas por
una sola cara.

Barcelona 28 do ¡íarzo ue 1942.
P. A.
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