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né), Francia, 11, rué Vergniaud.

p o r

— -  PERFECCIONAMIENTOS EFECTUADOS 

EN LAS BOMBAS DE PISTÓN, ESPECIALMENTE EN LAS DE INYECCION 

DE COMBUSTIBLE EN LOS MOTORES"

M E M O R I A  D E S C R I P T I V A

El invento ae re fie re  a las  bombas de pistón con d is ­

positivo automático de l a  clase de aquellas para las  cua­

les , como ae describe especialmente en la s  patentes fran­

cesas No. 823,725, 836.866 y 895.684, registradas a l  mis­

mo nombre, se interpone en e l eamino del liquido que re ­

fluye por e l pistón, un órgano desplazable en " i *  a l is a -
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dura y provisto en una parte de su longitud, de, por lo  -  

menos, un canal la te ra l suseeptible de dejar pasar e l liqu i 

do en ciertas de sus posiciones re lativas, a lo  largo del 

eje  de dicha alisadura, de lo  cual resulta, a consecuencia 

de las presiones hidrodinámicas 6 de la  inercia que surge, 

un efecto autoreguiador expuesto en dichas patentes y que 

se c itará  en lo  que sigue.

Tiene por objeto, ante todo, hacer que estas bambas 

respondan mejor que hasta e l presente, a la s  diversas ne­

cesidades de la  práctica.

Consiste, principalmmte, en disponer las  bombas de 

la  clase en cuestión, de ta l manera que, las  secciones 6 

longitudes ú tile s  re lativas a la  alisadura y del 6 de los  

canales del organo movible regulador, se pueden hacer va­

riables a voluntad de modo que se puedan modificar también 

las condiciones del funcionamiento del regulador.

Consiste, aparte de esta disposición principal, en 

ciertas otras que se emplean preferentemente a l mismo -  

tiempo y de las  cuales se tratará más detalladamente en 

lo  que sigue.

Tiende, muy especialmente, a c ierto modo de ap lica­

ción ( e l que se ap lica  a la s  bombas para l a  inyección de 

combustible en lo s  motores),asi como ciertos modos de e je ­

cución de dichas disposiciones; y muy especialmente tam­

bién comprende y esto como productos industriales nuevos, 

la s  bombas de la  clase en cuestión con la  aplicación de -  

estas mismas disposiciones, a s i cano loe elementos espe­

cia les adecuados para su instalación y los conjuntos, en 

particular lo s  motores, comprendiendo bembas semejantes.

Y an todo caso se puede comprender bien con la  ayuda 

del complemento de descripción que sigue, asi como del
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dibujo adjunto, aunque, bien entendido, este complemento 

y dibujo no se dan mas que a t itu lo  de indicación.

La figura 1 de este dibujo muestra, en corte parcia l, 

una bomba para la  inyección de combustible, instalada con­

forme a l invento.

La figura 2 muestra, separadamente en una escala ma­

yor, una parte de esta bomba.

Las figuras 5 y 4, finalmente, muestran de un modo 

semejante, una bemba de esta clase, colocada según otras 

dos maneras de ejecución del invento.

Según e l  invento y más especialmente según e l  dé sus 

modos de aplicación, asi como los de lo s modos de ejecu­

ción de sus diversas partes, a los cuales parece hay que 

conceder la  preferencia, disponiendo por ejemplo de una 

bomba llevando por lo  menos un pistón para l a  inyección 

de combustible en un motor y proponiéndose colocar, para 

regular e l consumo de combustible conforme a l a  ve loc i­

dad del motor (combinado con la  del pistón de la  bomba), 

un Organo regulador -2 -, montado de una manera movible en 

una alisadura -3 -, que sigue a la  camara de compresión 

-4 -, siendo este organo, por ejemplo adecuadp, en su par­

te superior -5 - y contra la  acción de un muelle -6 -, para 

constituir una válvula frente a un asiento -7 - y estando 

provisto de, por lo  menos, un canal la te ra l -8 - d otro 

paso adecuado, que trabaja junto con dicha alisadura y que 

se rea liza  como sigue ó de una manera análoga.

Se ejecuta dicho organo ó válvula reguladora de ma­

nera que las  secciones ó longitudes activas, relativas  

de su ó de sus canales -8 - de una parte y del ó de los  

generadores correspondientes de la  alisadura -3 -, por -  

otra parte, pudiendo hacerse variables a voluntad de ma-
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ñera que pe imiten modifiear la s  condiciones de funciona­

miento de dicho regulador.

Para determinar la  idea y suponiendo que según e l ca­

so más general, e l canal -8 - en la  posición baja de la  va l 

vula -2 -, desemboca a una altura -h -, en la  camara -4 - -  

( f i g .  2 ), mientras que subsiste entre la  extremidad supe­

r io r  de este canal y e l asiento -7 - una distancia -dr la  -  

invención tiene puás, esencialmente, por objeto, permitir 

que se modifique por lo  menos uno de estos dos parametros 

-d - y -h -.

Esta c laro  que, por lo  mismo, se modifica la s  condi­

ciones de funcionamiento asi como resulta ya de la s  exp li­

caciones dadas en la s  patentes anteriores.

El paso del liqu ido  de la  camara de compresión -4 - 

hacia la  cañara de retorno -9 -, unida a l motor, no se pue­

de hacer en efecto más que a travás del canal -8 -, es de­

c ir , cuando la  válvula se ha elevado ya en una cantidad lo  

menos igual a -^d-. Dicho canal no queda puás en comunica­

ción con la  camara de compresión más que por una altura -  

igual ó en realidad in ferior a (h -d ) de lo  cual resulta, 

especialmente, la s  dos consecuencias siguientes:

1 )  -  La cantidad (h -d ) determina e l limite superior 

de la  velocidad. A p a rt ir  de cierta  velocidad tiene en -  

efecto la  válvula la  tendencia, bajo e l efecto de la s  pre­

siones hidrodinámicas ó de su inercia, a seguir su marcha 

aacensional cortando la comunicación entre la s  dos camaras 

*4- y -9 -; e l valor de este lim ite es tanto más débil como 

la  cantidad h-d misma es mas débil;

2 )  -  La cantidad -d - da lugar a una reaspiración del 

liquido en la  camara -9 -, cuando la  válvula vuelve a su -  

s it io  después del curso de retroceso, del pistón 1. Corres-
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ponde a una disminución del consumo de liquido reflu ido  

hacia e l motor, disminución que es función del valor 

de -d - .

Gracias a l a  invención existe aqui pues una p o s ib ili ­

dad, como ya se ha dicho más a rr iba , actuando sobre -h - ó 

sobre -d - ó sobre lo s  dós, de modificar las  condiciones 

de velocidad de regulación y/ó de eonsumo.

Para ejecutar dicho invento puede efectuarse de mu­

chas maneras, por ejemplo:

-  bien sea como se ha representado en la s  diversas 

figuras 1 a 4, en diferentes variantes de ejecución, ha­

ciendo actuar por lo  menos un extremo del canal como -8 -, 

especialmente e l extremo in ferior con un reborde oblicuo 

-10- (y  no ya como normalmente es costumbre en e l  e je ) l l e ­

vado por la  sa lida correspondiente de la  alisadura -3 - y 

previendo una posibilidad de rotación ax ia l re lativa  de la  

válvula -2 - respecto a dicha alisadura (la s  figuras 1 y 8 

muestran dos posiciones relativas diferentes en la s  cuales 

respectivamente es in fe rio r y superior a -d -,

-  o sea haciend o variable la  logitud del ó de los -  

canales -8 -, es decir, la longitud de por lo  menos parte 

de la  válvula -2 - ó de sus órganos anexos, solución que 

está representada en la  figura S, en la  que se ve que la  

parte superior ó cabeza -5 -  de la  válvula, esta unida me­

diante to rn illo s  -11- a l cuerpo -2 - fileteado  interiormen­

te, con contratuercas 18 ( pudiéndose u t i liz a r  cualquier 

otro sistema análogo),

-  o sea, (fig.4)haoiendo variable la  longitud activa 

de la  alisadura, ó desplazando su borde in fe rio r como en 

-10-( que se supone oblicuo en la  f i g .  4 ), por ejemplo, 

por medio de la  interposición de un forro  de espesor va -
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^  r ía  ble -15- 6 por cualquier otro medio,

-  o sea utilizando en combinación varias de la s  solu­

ciones anteriores,

-  o sea procediendo de cualquier otra manera dentro 

de la  finalidad buscada.

En lo  que sigue se va a describ ir con más detalle  las  

soluciones antes citadas.

Conviene decir, ante todo, que es interesante prever 

en e l  cuerpo -2- de la  válvula, por lo  menos, dos pasajes 

6 canal es como -8 - y -8^-, e l  uno -8 - sirviendo para sumi­

n istrar e l combustible durante la  marcha normal, mientras -  

que e l  otro -8^.-, se destina mas particularmente a la  mar­

cha a l desembrague 6 marcha lenta y desemboca para este 

efecto, con preferencia directamente en la  parte superior 

de la  válvula hacia la  camara de retroceso -9 -, estos dos 

pasos son, por ejemplo, diametralmente opuestos respecto a l  

eje de la  válvula ó de manera diferente.

Si se obtienen, por ejemplo, la  rotación relativa  de 

la  válvula, con la  ayuda de un Organo preparador -14-, mo­

vible en -15- y que esta fijado  sobre una especie de dest&r 

n lllado r -16- llevado por la  cabeza de la  válvu la, e l  con­

junto puede funcionar de la  manera siguiente:

En la  posición re la tiva  mostrada en la  f i g .  1 y que 

corresponde a l desembrague del motor efectuándose una so­

bre carga de consumo, e l canal -8^- esta lib re  en su parte 

in ferior por la  a rista  oblicua -10-, mientras que al con­

tra rio , e l canal 8, no puede desembocar simultáneamente 

a l mismo tiempo en la s  camaras -4 - y -9 -( siendo entonces 

-h - in ferio r a - d - ) . s i la  bomba y e l  motor marchan muy 

lentamente, todo el combustible retrocedido por e l pistón 

-1 - se hace pasar por e l canal -8^-estando la  válvula l i g e -
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ramente levantada de su asiento -7 - . La altura,según la  cual 

desemboca e l canal -8jL- en la  camara de compresión -4 - del 

pistoón -1 -, se calcula de manera que la  velocidad del mo­

tor se lim ite a una velocidad in fe rio r a una velocidad de 

uso posible, estando suprimido en efecto e l consumo de com­

bustib le, desde e l momento que dicha velocidad tiende a exoe- 

der, ya que, entonces, la  válvu la se introduce en su a lis a ­

dura y e l  consumo de combustible es de esta manera compensa­

do 6 anulado por la  reaspiración en la  camara de retroceso 

-9 -.

Estando desembragado e l  motor, se g ira  entonces el pre­

parador -14- para lle v a r  la  válvula reguladora, en ta l po­

sición, como lo  muestra la  figura 2, en la  que se ve que, 

e l canal de sobre-carga -8 - no desemboca ya en la  camara -4 - 

y no puede dejar ya paso a l combustible. Por otra parte el 

paso -8 - destinado a l funcionamiento normal del motor, está  

entonces lo  suficientemente lib re  para permitir el paso del 

combustible: pero el consumo que se establece en este momen­

to se reduce siempre del volumen de la  reaspiración corres­

pondiente a la  distancia - d D e  esto se comprende que esta 

distancia -d-corresponde a una sobre carga de desembrague.

Haciendo girar el preparador más ó menos, se puede ha­

cer va ria r  la s  alturas ú t ile s  (h -d ) del cabal -6-y, en con­

secuencia, hacer variar la  velocidad lim ite a p a rt ir  de la  

cual, la  válvula en la  posición de la  figura 2, es llevada  

a introducirse en su alisadura obstruyendo dicho canal, ase- 

gurando de esta manera la  supresión momentánea del consumo, 

resultando de este modo la  regulación de la  velocidad.

Biem entendido, los topes distribuidores del regulador, 

es decir, especialmente lo s  topes como -10^, pueden tener -  

todas la s  inclinaciones en la  fom a que se quiera con e l  f in  

de pem itir  llevar a cabo, de l a  mejor manera, e l tipo  de
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regulación que se proponga efectuar. Los can ales -e -  y 

(que podran estar en un ndmero superior a dos, si se trata ­

ra de efectuar una curva de consumo en varios esealone%nsn- 

oesivos), pueden se r ocnstituidoe de sencillas ensanchamien­

tos en el cuerpo c ilind rico  de la  valvuLa reguladora.

En la  f ig .  1 se muestra un pistón -Ir asegurándose á l 

mismo su distribución, llegando e l combustible por un o r i­

f ic io  -17- que está cerrado por dicho pistón en el princi­

pio de su carrera y que está abierto de nuevo hacia e l f i ­

nal de la  carrera, de este ultimo, por una ranura -18- se­

gún una disposición conocida. Las superficies de d lstribueid  

se suponen normales en el e je ; pero podrían ser oblicuas en 

e l caso en que se prevea una rotación re lativa  del pistón 

-1 -, respecto a l  o r i f ic io  -17- en v is ta  de una regulación 

del consumo y/ó del adelanto ó f in  de inyección.

la  regulación del adelanto a la  inyección se puede ob­

tener con ayuda del medio de l a  clase de los descritos en 

la  patente francesa no.814.513 de la  firma so lic itan te.

Generalmente convendrá hacer marchar dicho pistón de 

manera que su velocidad sea acelerada a l principio de su - 

carrera, correspondiente al c ie rre  del ó de los o r ific io s  

-17- y a la  puesta en presión del combustible, y que se -  

retrase*al contrario durante la  carrera correspondiente a 

la  Inyección propiamente dicha, lo  que es fá c i l  de efectuar 

calculando el p e r fil del tope -19- de una manera apropiada, 

suponiendo que e l pistón -1 - sea llevado por e l  tope.

Este modo de operar parece particularmente indicado ya 

que, en la  primera de dichas carreras, la  energía exigida  

del tope corresponde apenas a l a  aceleración de la s  masas 

en movimiento, mientras que en la  segunda parte es considea 

rabie e l esfuerzo exigido a causa de la  existenc ir de la
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presión de inyección.

Además, la  primera de dichas carreras corresponde du­

rante e l periodo de desembrague a la  inyección de la  sobre­

carga a través de l canal -8 -, teniendo ésta inyección una 

tendencia acelerar la  velocidad propia teniendo en cuenta 

que el motor marcha entonces a poca velocidad. De otra par­

te, en e l periodo normal, dicha carrera se efeetua sin pre­

sión de retroceso apreciable, pues corresponde a la  introdu* 

oión de la  válvula -2- para compensar el volumen de reaspira­

ción de manera que, la  aceleración, no presenta ningún in ­

conveniente a pesar de la  velocidad más elevada del motor 

o sea de l pistón 1. La inyección normal no se produce hasta 

después de haberse introducido dicha válvula por l a  canti-
f

dad -d - y e l tope -19- se puede calcular de manera que su 

p e r f i l  acelerador sea pasado ya en este momento de modo quB 

e l pistón 1 sea incitado, en v ista  de la  inyección, a un -  

paso a l contrario más moderado.

Hay que hacer resaltar que esta aceleración del pistón

-1 -, en la  primera parte de su carrera, presentarla igu a l­

mente inte re s en e l  caso que la  válvula reguladora fuera 

desplazable, principalmente gracias a su inercia según la s  

disposiciones de la  patente francesa No. 83 6.266 siendo -  

aumentada esta inercia en efecto por dicha aceleración de 

lo  cual resulta una sensibilización mejor.

En e l dibujo se supone que la  inyección se hace a tra -  

vás de dos canales -30- y -21- hacia un conducto de retroce­

so -22— poniéndose dichos canales en comunicación por un pa­

so -23- dándose este modo de ejecución solo como indicación.

El dispositivo de la  f i g .  3 presenta un funcionamiento 

análogo a l citado más a rriba , pero gracias a l a  posibilidad  

de la  regulación de la  a ltura  -d -, se puede ajustar e l con-
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sumo de la  bomba según todas la s  reglas apropiadas. Este -  

dispositivo permite puás actuar a l a  vez sobre la  velocidad 

y sobre e l consumo.

El dispositivo de la  f i g .  4 lleva  ventajosamente, en 

la  base de la  válvula -2 - un obturador constituido piar un" 

bola -24- montado con un lige ro  juego en su extremo y ade-, 

cuado para cerrar la  válvula frente a un asiento -25 -.

Se ve que, aqui, la  altura de reaspiraeión -d - es fun­

ción del espesor -e -  de l a  junta -15-/ Basta puás cambiar 

el va lo r  para hacer va ria r  el volumen de la  reaspiración, 

j   ̂Hasta se puede concebir que dicha junta sea ejecutada 

de una materia e lástica  de la  cual se puede hacer variar  

progresivamente e l,  espesor por presión ó contrapresión de 

una tuerca de unión apropiada.

En todas la s  diversas ejecuciones que preceden, la s  su­

perfic ies ind icadas, como -10- están sostenidas por tirana  

tes como -26- y -27-, convenientemente fijados en e l  cuerpo 

de la  bomba, suponiéndose ahora estas piezas en su s it io  

en la f i g .  1 por una tapa -2 8- apretada por una tuerca -29-, 

bien entendido que podrían estar previstas toda clase de -  

otras ejecuciones.

Por lo  cual, sea cual aea la  ejecución que se adopte, 

se obtiene un conjunto en e l  cual e l funcionamiento re sa l­

ta suficientemente lo  que precede, siendo superfluo in s is ­

t i r  sobre esto y que presenta, respecto a las  bombas en -  

cuestión ya existentes, numerosas ventajas, en particular, 

la  que permite obtener la s  más variadas condiciones de re ­

gulación, tanto referente a l consumo como a la  velocidad.

Es natural y además resulta ya de lo  que precede, que 

la  invenci ón no se lim ita de ningún modo a l de sus modos 

de aplicación, ni tampoco a 1 os modos de ejecución de sus



-  11
!

290

diversas partes que se hayan examinado# más especialmente; 

a l contrario, abarca todas las  variantes, especialmente -  

aquellas para la s  cuales l a  sección del 6 de los cansíes co­

mo -8 -, en lugar de ser invariables, serian  variables, por 

lo  menos en una parte de ai longitud, especialmente en su 

longitud activa -h -.
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Los puntos nuevos y de propia invención que se presen­

tan para que sean objeto de reivindicación, son:

1 *.— Perfeccionamiento en las bombas de pistón especial­

mente en la s  de inyección de combustible en lo s  motores que 

llevan  en e l camino del liqu ido, especialmente para retro­

ceder por SL pistón, una válvula reguladora de velocidad 

desplazable en una alisadura contra una acción elástica y 

provista, en una parte de su longitud, de por lo  menos un 

canal la te ra l susceptible de dejar pasar el liquido en c ie r­

tas de sus posiciones re lativas a lo  largo del e je  de dicha 

alisadura, caracterizada por eL hecho de que dicho pistón 

es susceptible de ser regulado angularmente con respecto a 

su alisadura y que la superficie de esta dltima, en e l  lado  

del c ilind ro  de la  bomba, esta dispuesta de manera que la -t 

sección de paso ofrecida a l liquido entre e l  tope in ferior  

del canal y e l  tope correspondiente de la  alisadura puede 

ser modificada según la  posición angular del pistón,

2*,— Perfeccionamientos en las  bombas, según la  r e i ­

vindicación 1) caracterizados por e l hecho de que la  a lis a ­

dura, en la  cual se puede desplazar la  válvula reguladora, 

termina en e l lado de la  bomba en un reborde oblicuo.

3a.*< Perfeccionamientos en las  bembas, según las  reivin­

dicaciones 1 y 2 caracterizados por e l  hecho de que ai v á l­

vula reguladora lleva  por una parte un canal la te ra l para

315
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el desembrague y por otra parte otro oanal destinado a la  

marcha normal, siendo e l  conjunto de t a lfo n sa  que, para 

la s  posiciones angulares de la  válvula correspondiente a la  

marcha normal, e l primero de dichos canales no puede comu­

nicar con la  bomba.

43.— Perfeccionamientos en las  bombas, según la s  r e i ­

vindicaciones 1 a 3 caracterizados por el hecho de que la  -  

distancia -¿L- existente entre e l  extremo superior del canal 

destinado a la  marcha normal y el asiento de lá  válvula -  

(d istancia correspondiente a l a  sobrecarga del desembrague) 

se puede hacer regulable siendo la  válvula eclocada para 

este efecto especialmente en dos elementos que se enroscan 

e l  uno en e l otro.

53.es Perfeccionamientos en la s  bombas, según la s  r e i ­

vindicaciones 1 y siguientes, caracterizados por e l hecho 

de que el borde oblicuo esta llevado por una pieza en forma 

de cuña montada preferentemente de manera sustitu í ble y re ­

gulable en e l cuerpo de la  bomba.

63.. . Perfeccionamientos en la s  bombas, según la s  re i ­

vindicaciones 1 a 5 caracterizados por e l hecho de que la  

válvula, en su posición de reposo, se apoya en su base en

el cuerpo de l a  bomba, especialmente por una bolita obstiui- 

dora y que la  pieza que lleva  el borde in fe r io r  oblicuo -  

puede tornar varias formas para las cuales su borde superior 

normal a l  eje, se presenta en diferentes alturas para per­

mitir la  modificación del va lor de -d - .

73.. . * FEREECCICNAMIENTOS EFECTUADOS EN IAS BOMBAS DE 

PISTON, ESPECIALMENTE 3? IAS DE INYECCION DE COMBUSTIBLE EN 

LOS MOTORES"-, de conformidad en un todo en lo  esencial y 

fines industriales a lo  descrito en 3a precedente Memoria

y gráficamente representado en la s  figuras del adjunto p ía -
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no para su mejor comprensi6n.

Esta Memoria consta de TRECE hojas, escritas o mecano­

grafiadas a doble espaci o en 348 LINEAS y por una sola cara 

Madrid, 89 de Noviembre de 1,949 

por autori:

* +




	Bibliographic data
	Description
	Claims
	Drawings



