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MKOREA DESCRIPTIVA 

par a s o lic it e r

P A T E N T E  D E  I N V E N C I O N  

e n

E S P A Ç A  

p 02? V3ENTE aEos

a nombre de SOCIETE D* ECHUES EÇ DE ^LRTIClRdTIONS EAU, GAZ, EiBCTRI 

CITE, ENERGIE S .A ., entidad suiza, estab le c id a  en 12, rue Diday, Gi 

nebra, su iza, por:

"UN AR&RAEO AŒCO-GINERAmR DE PISTON LIBRE"

La invención se r e f ie r e  a un autogeneradcsc de pistón l ib r e ,  y 

mas partícu la  nos nte a sus medios de autor egulaetón.

Se entiende por "autogen orador de p istón  l ib r e "  ima m aqu is  

que tiene, por una parte , una parte motriz que traba ja  generalmente 

a agón e l c ic lo  de dos tiempos y con autoencsRdldo del combustible 

(procedimiento D ie se l) y, por o t re p a r te , una parte  compresora aíras 

trada por l a  parte motriz y que oomp:ime a ire , arv iendo  la  t o t a l i ­

dad o la  mayor parte de l a i r e  oompr imido para l a  aticentación y p a ­

r a  e l barrido  de la  parte motriz, suministrando e sta  última parte , 

a través de sus aberturas de sa lid a , gasee ca lien tas jo  presión
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que constituyen ¿pees motores destinados a arrastrar una máquina re  

captora, ejpeciaL mente una turbina.

La energía desarrollada en la parte motriz sirve para asegu­

rar la  carrera de ida de por lo meaos un conjunto de pistones cons­

tituido pac un pistón motor y un pistón compresor* mientras que la  

carrera en la  áireceión opue sta está asegurada por un acumulador 

neumático de energía de retorno que almacena por lo menos una par­

te de la  energía desarrollada por la  combustión del combustible du­

rante la carrera de ida.

Bu lo que se refiere a la regulación de ta l máquina, se em­

plean generalmente* por una parte, impulsos que vienen de la  máqui­

na raceitera arrastrada por los gases motores y* por otra parte* im 

pulsos que vienen del autogenerador mismo* llamándose estos últimos 

impulsas "impulso-s internos". los impulsos de este último genero s& 

ven generalmente para mandar eL árgaio llamado "estabilizador" que 

regula la masa de aire encerrada en el acumulador neumático de ener 

gfa de reterno.

3s oonocido especialmente mandar este estabilizador* pccc una 

parte* en fundón de la presión de marcha del auto^aarador* es de­

cir en función de la presión que poseen, o bien el aire comprimido 

por la  parte compresora*, o bien los gases motores que salen de la  

parte motriz del autogenerador y* por otra parte* oí función de una 

presión característica del acumulador neumático de energía de re­

torno.

Es igualmente conocido hacer variar la  masa de a ire  del acumu 

hadar neumático de energía de retomo de tal manara,, que la  propor­

ción entre el valor fin a l de compresión en le p a rte  motriz y la  pre 

sión de aspiración en la parte compresora aumente al menos durante 

los regímenes normales del autogenerador cuando la  citada presión 

de marcha aumenta.
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La invención tiene por objeto hacer tale a loa medios de au­

to-regulación de un autogenerador de pistón Ubre que regpondan 

aún mejor que hasta ahora a las diversas exigencias de la  practi­

ca y que permitan, e specialmente, r e alizar una variación importan 

te del valor fin a l de la compresión en la parte motriz no so lamen 

te as función de la  presión de marcha, sino igualmente en función 

de la longitud de la carrera.

Con diste principalmente, la  invención, -y  al mismo tiempo 

que en hacer mandar el e stabilizador por un pistón clferenoial cu 

yes fases se encuentran b ^o  la  acción, reqpeotivemente, de la  pre­

sión de marcha y de una presión característica del acumulador neu­

mático de energía de retorno, estando disp uesto este pistón dife­

rencial de cañera ta l que la  relación entre ei valor fin a l de la  

compresión en la y a rte  motriz y la  presión de aspiración en la  

parte compresora del autogenerador aumenta cuando la  presión de 

marcha aumenta y vico w rsa  en u tilizar, como presión caracterís­

tica det acumulador neumático de energía de retorno, una presión 

momentánea toas da en este para una posición determinada del pis­

tón que t r ^ a ja  en e st e aoumulador.

La invención consiste, dejando aparte esta disposición prin­

cipal, en otras detexm.iDsd.as disposiciones que se utilizan de pre­

ferencia el. miano tiempo pero que podrían, llegado el caso, ser 

utilizadas aisladamente y de las que se hablara más explícitamente 

a continuación, especialmente en una segunda di posición que con­

starte en prever una fuga, sobre la oqoacidad en la cual reina una 

presión característica del acumulador reumático de energía de re­

torno, actuando esta presión sobre el órgano de mando del estabi­

lizador y en hacer irán dar esta fuga de ta l manera qie se abra an­

tes de que ei pistón lib re  haya alcanzado la  posición correspon­

días te en su punte muerto exterior máximo, de preferencia en el

-  3 -
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momento m que este pistón se encuentra cerca de su punto muerto 

exterior mínimo, y que permaná'zea abierta tanto tiempo como el p is ­

tón se encuentre más a llá  de la  posición pera la cmal es interveni­

da la  abertura de la fRga, siendo asi la cantidad de aire que pasa 

por esta faga tanto más grande cuanto más se alarga la carrera del 

pistón más a llá  de esta posición de apertura, y en u.na tercera dis- 

posioión que consiste en hacer mandar, por la misma presión momen­

tánea toma da en el acumulador neumático de energía de retorno, a la  

vez el estabilizador, el avance de la inyección de combustible en 

la  parte motriz del auto generador y/o el dispositivo que determi­

na e l límite inferior y/o e l lim ite superior de la zona en el in­

terior de la cual el regulador de la  máquina arrastrada per los 

gases motores suministrados por e l autogeneraaor puede desplazar 

el órgano de regulación del combustible introducido es la  parte 

motriz de este autog^rerador.

La invención se dirige más partícula raen te a un cierto modo 

de qolicación (aquel por el cual se aplica a los autogeneraoores 

en los cuales la  carrera de ida provoca la aspiración de aire en

la  parte compresora y e l  almacenamiento de la  mayor parte de la  

2o energía, engendrada por la  combustión del combustible en la  parte

motriz, en e l acumulador neumático de energía de retorno, mientras 

que la carrera de retorno provoca, por una parte, la  compresión del 

a ire  en la  parta compresora y el empuje de este a ire  a l depósito 

intermedio intercalado entre le p a r t e  compresora y la  parte motriz 

25 y y por otra  parte, la  compresión del a ire  de combustión en el in­

te r io r  de la  parte m otriz) as í como a c ie rto  s modos de rea lizac ión  

de las citsdas disposiciones; y persigue más particularizante aun, y 

esto a t ítu lo  de productos industria les nuevos, los  medios de au­

tor qgul ación del género en cua sbión que supongan aplicación de 

30 estas mismas di pos ic iones , lo s  elementos especía les propios para

-  4 -
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su. estable cimiento así como Los autogeneradoyes pr ovistoa de me­

ados semejantes.

Y podra, ce todos modos, ser bien comprendida con Qfuda del 

complemento de descripción que sigue así como del dibujo anejo, 

cuyos oomplaneorto y dibujo están naturalmente, dado sobret(%o a 

títu lo de indicación.

La figura única del dibujo muestra esquemáticamente, y en oor 

te axial, un autGenerador de pistón lib re  establecido según la  in­

vención .

Según la invención, y más especialmente según aquel de sus mo 

do s de sp lie ación asi como según aquel los de los modos de realiza­

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

otorgar preferencia, pues se proponen establecer los meatos de au­

to-regulación de un aut o gen er a cor de pisrtón lib re , se actúa como si 

gue o de modo análogo.

Ho lo que ocncierne a l a uto generador mismo, se di q? ne de pre 

ferencía de ta l manera que la aspiración en su parte oompresora ten 

ga lugar durante la carrera de ida, es decir durante la  carrera pro 

vocaua por la  combustión del combustible así como la  del aíre de 

combustión en- l a  parte motriz, se efectúan durante la  carrera de 

retorno provocada por la  emergía almacenada en el acumulador neumá?- 

tico de energía de retorno, constituyendo esta energía la  mayor par 

te de la energía de combustión que ha sido liberada curante la  ca­

rrera do ida#

jgs asi que se La ce que el auto generador representado en la f i  

gura tanga, por lo manóse un cilindro compresor i  y un cilindro mo­

tor 2 * y se hace trabajar, en estos dos cilindros, un equipo móvil 

o instituido por un pistón coa^pregor 3 Y un pistón motor 4#

se preven en la  parte del cilindro 1  que e stá próxima a l ci­

lindro motor 2 , válvulas de ag) ir  ación 5 y váívulas de impulsión 6,
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^ . estando montañas estas últimas válvulas oí un tabique 7 que consti­

tuye eL fondo interno del c ilin d ro  compresor 1 y que separa este ci 

lindro de un deposito de a ire  8 que constituye un cárter que rodea 

e l c ilin d ro  moto r 2 . 33. ex a c to  a compr andido en e i in te r io r  dei c i ­

lindro compresor, entre e l  p istón  3 y e l tabique 7 , constituye asi 

e l  d lin d ro  compresor propiamente d ed o . Por e l  contrario, e l espa­

c io  b, compren ti do entre el fondo e x te r io r  9 del ci .lindro compresor 

y e i p istón  3 , constituye e l acumulacor neumetico de energía de ro­

tor no .

i& lo que se re fiere  a l cilindro motor 2 , se practica en su 

pared lumbreras de admisión 10 y lumbreras de esoepe 1 1 , estando 

¡marcadas estíos lumbreras por el pistón motor 4 . Sobre las lumbreras 

de escape l l ,  se bifnr ca un concito  ce escape 12  por e l  cual esca­

pa, para ser conducido a una máquina, receptora ta l como una turbina 

(no representada), el gas motor constituido por el exceso de aire  

de bar ido y 3L ge s de combustión del cilindro motor.

TinaLmente, ee monta sobre el cilindro motor 2 un inyector de 

combustible 13 que es alimentado a partir de una bomba de inyección 

14, por un conducto 15. ha oompresióp, en el cilindro motor 2, a l 

final de la  oerrera del equipo móiul 3-4  bacía el interior (en el 

dibujo hacia la  derecha), es suficientemente fuerte para que e l oom 

bustible inyectado por di inyector 13 se encienda por e l calor de 

compresión sin dispositivo particular de encendido, ha parte motriz 

trataba segpn el procedimiento Diesel y según el c iclo  de dos tiem­
pos.

3SL arrastre de la bomba de inyección 14 tiene lugar, en el 

autogenerador representado por e l  dibujo, con ayuda de una palanca 

oscilante 16 que es arrastrada per <a. equipo móvil 3-4 por medio de 

un vastago 17 y de una bie la  18.

Hay que seKeüar aquí que, para simplificar la descripción y

- 6 -
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¿ e l  dibujo, se ha d¿ scrito  y r ^ r t  sentado un autogeneraeor qae no tie 

ne más que un sólo equipo móvil 3-4. Sin embargo, y como es corrien 

te en 'la práctica , c í autogeneredor tiene gbn eralmente eos- equipos 

ae este género que se despiezan en sentido inverso en un mismo c i­

lindro motor y cayos pistones compresor' s trabajan en c ilin d ros  com 

pro sor es di g? uestes a uno y otro lado del c llim io  motor. La inven- 

cíen se íp lic a  naturaírente lo mismo y sobre todo & este uLuLmo ge­

nero de autogeneradores.

j&i lo  que concierne a los medios de regulación del auto gen era 

cor en cuestión se preven primeramente ce ¿ ios p ira  regular le  can t i  

dad ce combustible inyectada en el c ilin d ro  motor 2. Estos medios 

tienen, por ejemplo, un órgano de regulación 19 que actúa sobre la  

cantidad de combustible empujada por c ic lo  per la  bomba 14 e inyec­

tada por e l  inyector -IB, pudendo tener es te  órgano 19, de manera 

conocida, la forma de una cremallera que hace g ira r  e l p istón  no 

representado de la bomba de inyección . Este órgaio de regu lación 19 

está mandado, como es conocido, en e l sentido de -y *  áe -  por un re  

guiador (no representado) arrastrado por la  máquina receptora (tu r­

bina) y que actúa, según la  velocidad de esta máquina, sobre e l ór­

gano 19 por un v a r i l la je ,  por medios hidráulicos, e iá c tr ioos  u otrcs 

Esta regulación en función de la  velocidad de la  máquina rea c to ra , 

debe sin aobargo permanecer entre lím ites  cuya separación depende 

ce ha presión de marcha o de un factor análrgo de funcionan.lento 

del autogonaraacr y que son materiaLizaíos por una palanca 20 mon­

tada de manera que pus da pivotear alredeacr ce un e je  21 y nnp de 

cuyos extremos está articu lad) sobre e l v a r i l la je  de mando del ór­

gano 19 y ouyo otro extremo tiene dos superfic ies de levas 22-23  en 

tre  las cuales se encuentra un tope 24 cuya posición  está mandada 

per medios que serán descritos a continuación.

30 Eh lo  que concierne a los ne dios para regular la masa de a ire

-  7 -
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del acumulada? neumático de energía de rateara o b̂, se recurre a un 

ór gano 1 ! a me do " e st á) i  l i z  ador " y oo nst i  tu í  do por una corre de r a hue­

ca 25 , d e sp la zó le  e n e i  in te r io r  de un c ilin dro  26 que es tá  a lo ja ­

do en e l  in ter io r del cárter 8 . La corredera 25 está  d iv id ida  por 

un tabique en eos compartimientos de los cuales uno tiene válvulas 

ce retención 28 que no se abren más que en un sentido que permite 

la  entrada de a ire  bajo presión del cárter 8 en la  corredera, mienr- 

tra s  que la s  válvulas de retención 29, de l otro compartimento, sólo 

se abren en la dirección inversa para dejar escapan aire fuera de 

la  correcera la c ia  e i in te r io r  del cárter 8 < En le. pared la te ra l de 

ceda uno de estes dos compartimentos están practicadas aberturas 30 

y 3 1 que hacen comunicar, según la  posición  ax ia l de la corredera, 

uno u otro de sus compartimentos con un ooncucto 32 que une e l c i ­

lindro 26 a l acumulador neumático de energía  de retorno b . En su 

p o rc ió n  media ( la  representada en la figu ra  1 ) la  corredera 25 in ­

terrumpe toda comunicación entre sus dos c ^partimentos y e l  con­

ducto 32. Según su posic ión  a x ia l, esta  corredera permite, por con­

siguiente, o bien un escape de a ir e  fuera del a cumula cor b al cár­

te r  8? a través de las válvulas de retención 29, o bien una entra­

da de a ire del depósito en e l  acumulador a través de las válvu las 

de retención 28* o bien el mantenimiento de la cantidad de a ire  

que se encuentra en el acumulador.

igL man do automático del estabilizador que acabado ser des­

c r ito  se efectúa con tyuda de impulsos internos, es decir de im­

pulsos procedentes del auto gen er a uo r  miaño . Estos impulsos son la  

presión que reina en el cárter 8 y pr sión ca racter ís tica  del 

acumulador jb. Se hacen actuar estas presiones sobre un pistón di­

fe ren c ia l escalonado 33* so l i  dar io  ce la  correcera 25* y sobre una 

de las coras s^ de, cual actúa la pro alón carao te r ís t  les  del acu­

mulador 6 , mientras que s)bre la  otra  cara Sg (sg^  s^) se hace ac-

- 8 -
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'tuar La prt aLon que reine en e l cárter 8 . Se ato ja  e l p istón  33 en 

an cilinc.ro 34 en e l  oral dcsom tocan, por una parte, un conducto 35 

<píe hííoe comunicar parte superior de dicho ci lindro con e l  cár­

ter 8 por otra parte, un oonducto 36 que concuce, en la  parte in  

id r io r  de dicho c ilin d ro , la  presión ca rac te r ís tica  del acuunulador 

b.

áb lo que se r e f ie r e  a la re lac ión  entre las superficies y 

S2 se e lig e  de t a l  manera que e l es tab ilizador regule la  mase de ai- 

re  t%r e l  acumulador de manera que la presión f in a l de compresión en 

e l c ilin d ro  motor aumente cuando la  presión de marcha, es decir la  

presión reinaate en el cárter 8t aumente e inversamente disminuya 

cuando dicha presión úianinuya, pudenóc considerar se la  presión de 

aspiración en el c ilin d ro  compresor, a través de las válvulas 5 , co 

rno constante. Por oonsiguiecte, eL aumen to o la  disminución del va­

ler de la compresión f in a l en e l c ilin d ro  motor entrena una i^ria^- 

ción correspondente de la re la c ió n  entre el valor f in a l  de compre­

sión en este cilindro y la  presión de aspiración en el c ilin d ro  com 

presc-r. Esta variación de dicha re la c ión  tiene, en tre otros, el 

efecto de reducir el número de oscilaciones del equipo móvil cuando 

le presión de marcha baja y aumentar e l  número da oscilaciones del 

equipo móvil cumdo la  presión de marcha sube. Dado que la  turbina 

que constituye la maquina receptora del autogonerador ex ige , para 

sus cargas elevadas, no solo presiones sino igualmente gastos Cle- 

vacost y para las  cargas naneares presiones y gd st os menores, es ta  

mcKH.ficacúón deL número de oscilaciones del equipo m óvil en función 

de la presión de marcha corresponde, pues,, exactamente a la s  exigen 

cuas de la  turbina y permite reducir las separaciones entre las ca­

rreras mínima y máxima del equipo m óvil.

Paca el caso en que se desee obtener la citada variación de 

la  presión f in a l de compresión en el cilindro motor, se ha propnes-

-  9 -



<** to ya u tilizar, como presión carac terlst ica del acumulador naumáti- 

co de energía de retorno, la  presión media reinante am asta acumu­

lador. Sin embargo, utilizando la  preáLÓn media del acumulacbr , las 

separaciones entre las presiones finales de compresión en el c ilin -  

5 dno motor que se poeuen obtener para una variación de las  presiones 

ae marola entre limitas deteminados no dependen prácticamente más 

que de esta variación de presión, mientras que las  variaciones de 

carrera carecen prácticatiente de influencia S 3 b re dichas presiones 

finales de compresión.

10  R1  objeto de la. invención consiste sobre t  do en hacer in te r­

venir S3brí Las p regon es f in a le s  en e l c ilin d ro  motor igualmente 

las variac io i^s  ce longitud de carrera. A e ^ e  e fec to , y según la  

disposición prin c ipa l de la invención, se u t i l iz a , como presión ca­

ra c te r ís t ic a  del acumulador reumático de energía de retorno, una 

1 $ presión momentánea tomada en el acumulador para una posición deter­

minada del p istón  3 que trabaja en e s te  acumulador. Deño que en 

la s  instalaciones en las cuales ios  gases motores suministrados por 

e l auto gene r acó r , o lo s  antogeneradores, sirven para alimentar una 

turbina, un aumento de la presión de marcha entrsEa particularmente 

20 de igual manera un aumento de la  longítuu de carrera, e inversamen­

te , se obtiene, pues, con ayuda de La c itada  disposición principa l 

ue la invención, una variación mucho más importante de la presión 

fin a l de compresión en e l c ilindro  motor para una variación dada 

de le s  presLonss de mancha. Es así que utilizando la  presión toma- 

2$ da en e l acumulador cada vez que e l  p istón  3 pasa por una posición 

determinada, se pueden obtener variaciones de la presión f in a l de 

compresión en e l c ilin d ro  motor entre sproxiuadaaente 30 y 80 at­

mósferas para una variación de la presión ce mam ha entre qproxi- 

mademente 1  y 3 l /<2 atmosferas, acompañada por ora variación de 

30 la  Longitud de carrera susceptible de req¡? nde a la demanda de la

10 -
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Con e.L í ln  de tener actuar sobre la su perfic ie  ¿el p is ­

tón d ife ren c ia l 33, una presión tocia da as e l ecumult-dor b̂ , se ta­

ce menear ê , conducto 38, que une e.e acumULañ^r b con la  p^.rte in  

íd r io r  ée.í_. oí é lit ro  34, por un órgano so iidtÁrio dei equipo móvil 

3-4, por ejonpio, por un vastago A jad o  a d icto  equipo y corredizo 

en una guía tubular 38 monte da sobre gL fondo ex te r io r  9 del c i l in -

oro 1, v stanno intercaiada esta. gura tub u tdr tu miSu*o tiempo en e.¡.

Conducto 3e. adamt-s, se pg aotice , en el vastago 38, un canal 39, que

10 pnra una posi ci ón detergi na de- noi  oc ulpo móvil 3—4, la.ce comunicsr,

uno Con Oj. otro, Los dog tramos del conducto 38 que se encuentren

aguas arriba y aguas i bajo do ía guía tubular 38. ts , pues, sana­

mente cuneo e l equipo móvil 3-4 so encen tra  ai sata posición cuan 

do la presión reinante pr ecis abante en este momento ai el acumuia- 

cor 1) pu  ̂O'̂  ser trí.nsmitida, por el conducto 3oy bajo eu p istón  di­

fe ren c ia l 33 , mientras que, para todas las  tumis posiciones del eqú 

po movía, er conducto 3a está interrumpido.

B¿.ra autíB-itar aún. la sopar ación entre los ve.lort s maAmo y mí­

nimo o.e la- pr asion A  nal ct compr.. alón <sr el ciiino.ro motor para, 

una gama tuda do presiones ne mareta, se pus ae recu rrir aún a otra 

disposición de la invención que, de preferencia , es u tilizada  61 

mismo tiempo que la precedente disposición  pero que podría ser u ti­

lizada aislada-i.:'r.te, ¡.ligado el caso, es decir en el coso en que 

la  presión caracterís tica  del acumula cor que actuara sobre e l esta ­

b ilizador fuera la presión ntdla del acumulador.

Según esta seguma casposa oren ce la invoncaon, se preve so­

bro lo parte inferior del c ilin d ro  3 4, o mejor aún sobro el conduc­

to 36, aguas abajo de su órgano de cando- 38-39, un¿ fuga que se 

abre antes de que e l  p istón  lib re  taya le g a d o  a ia  posición corres 

pondiente a su punto muerto ex terio r máximo, de pr e fr e n c ia  en e l30
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momento en qte este p isten  so eocufrtro cerca de su punto muerto 

ex te rio r mínimo, y que pe rm onoce abierta tentó tiempo como ei p is ­

tón se en cen tra  más a llá  de la  posic ión  pera la cu&i es in terve­

nida ü abertura de la  fuga., áLendo asi la cantidad ce a ire  que pa­

sa por esta fuga 'tanto más grande cuento más, se alarga la  carrera 

del pistón más a llá  de esta posición de aper to ra . Hty que sola lar 

aquí que esta carrera, a p a r t ir  de mi regimen de carga baja duran­

te  e l cual permanece mantenida constantemente en su. valor mínimo, 

se alarga tin to  más a llá  de este valor oumto más su.be la  presión 

de marcha. Por consiguiente, la  in fluencia  de la fuga se hace tan­

to más granee cuanto mas aumenta la presión de marcha, produciendo 

esta fuga entonces una preponderancia orecien te ce la  presión de 

marcha que re ina  en e l cárter con re la c ió n  a la presión disminuida 

por e s ta  fuga y correspondiente a una presión ca racter ís tica  del 

acumulador.

úga e l  autógena redor repro sen taco por la  figu ra , es ta  fuga es­

tá  constituida por una abertura calibrada 40 que se encuentra in­

tercalada <3i un tubo 41 que, por uno oe sus extremos, desemboca en 

e l conducto 36, aguas abajo del punto m que e l conducto es mandado 

por el vastago 37 que tien e  el canal 39 y que, por su otro extremo, 

desenboca en la guía tubular 38 enfrente de una hendidura 42 prac­

ticada en esta guía. Además, se hace desembocar uno de los extraños 

del canal 39 ec una ranura longitudinal 43, practícaaa en el vas­

tago 37, estanco dispuestas la  henciidura 42 y la ranura 43 y te ­

niendo lon^tudes ta les  que el. tubo 41 comience a ser puesto en co­

municación con el a ir e  ambiente a través de la ranura 43  ̂ e l  canal 

39 y la  hendidura 42, en el momento en que el equipo móvil 3*4 a l­

canza su punto muerto ex terior correspondiente a su carraca mínima, 

y que esta oomunicación se mantenga tanto tiempo como el equipo mó­

v i l  se encuentre más a l lá  de dioho punto muerto ex te r io r  correspon-

12 -
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¿lente a su. carrera mínima.
0

Cu.alesqu.iera que sean los uncios que menú en e l p istón  d ife ­

ren c ia l 33 en función de la  presión de marcha y en función de una 

presión carao ta r i etica ddL acumulador, se tiene siempre in teres en 

hacer actuar aun, sobre dicho pistón, un resorte en que La fuerza 

con la  cual actúa s^bre el p istón  escalonado es de preferencia  re ­

gulable con ayiua de un -volante u otro medio susc^ t ib ie  de ser man 

dado por el v ig i la n te . Se aumenta la  fuerza det resorte  44 compri­

miéndole curante e l periodo de arranque con e l f in  de obtener, du­

rante este periodo, presiones fin a le s  de compresión superiores a 

las  que se obtienen ñormalmeote para la s  bajas presiones con e l f in  

de asegurar e l  autoenoendido del combustible durante este periodo 

durante e l  cual la  máquina está relativam ente f r ía .

0 bien es posible contactarse con proceder como acaba de ser 

descrito, o bien se recurre aún a una tercera disposición suscepti­

b le igualmente de u tiliza rse  aisladamente y que consiste en hacer 

mandar, por la  presión momentánea tomada en e l  acumulador neumáti- 

oo de energía de retorno, para una posición determinada del equi­

po móvil 3-4, no solamente e l es tab ilizador, sino igualmente el 

avanoe de la inyección de combustible en la  parte motriz del auto- 

generador y/o el d ispos itivo  que determina el lím ite  in fe r io r  y/b 

lím ite  superior de la zona en el in terio r de La cual e l  regu la- 

cor de la  máquina receptora (turbina) puede d es la za r  e l  órgano de 

regulación de la bomba de inyección del auto generador.

Es así que, en e l autogeneramor representado en e l dibujo, la  

presión separada en- e l acumulador b_, pora una posición determinada 

del equipo móvil, es transmitida, no solamente a la parte in fe r io r  

¿el c ilin dro  3 4 en que s irv e  para e l mando del es tab ilizad or, sino 

todavía, por e l conducto 46, en e l cilindro 47 en que actúa, con­

tra  e l resorte de atracción 48, sobre un pistón 49 cuyo vastago 50

-  13 -
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sostiene e l tope 24 que ester ina los  lím ites  de l&s zonas en e l 

in te r io r  de las c ía le s  61. impulso procedente de la  máquina recep­

tora puede desplazar e l árgano de mando 19 de la  bomba de inyección 

14. HL mi ano vastago sostiene aún una espiga 51 que manda, por me­

dio de una horquilla  52 , una excéntrica 53 alrededor de la cual puja 

de p ivoter la  palanca 16 que arrastre el pistón de la bomba de in­

yección 1 4 . ü  vastago 50, cuando hace girar la  excéntrica 53 , cam­

bia  e l avance con el cual e l  combustible es inyectado por el inyec­

tor 1 3  en e l c ilin dro  motor 2 .

Como es natural, y oorno resu lta  por lo  demás de lo  que ante­

cede, la  invención no se lim ita  de ninguna manera a aquel de sus 

m do s de tpl.icaci.on, ni tampoco a aquellos de los  mocos de r e a l i ­

zación. de sus diversas partes que han si do más particularmente con­

siderados, sino que abraza, por el. con trario , todas las variantes.

Rsta so lic itu d , que corresponde a la presentada en Franoia 

e l d ía  l l  de marzo de 1.957, bajo e l  número 733.730, se acoge a 

lo s  benefic ios del a rtícu lo  51 del v igen te E'statuto-I,qy sobre Pro­

piedad in d u str ia l.

N O T A

Los puntos de invención, propia y nueva, que se presentan 

para que sean objeto de esta solicitud de Patente de Invención en 

áspala, por VEINTE dios, son los siguientes:

I -*  -  Un Qparate autogenereóor de pistón lib re  m el cual la  

energía de retorno es almacenada, durante la carraca motriz del 

equipo pistón, en un acumulador neumático de energía (oojin ) cu­

ya masa de aire es regulada por un estabilizada que es mandado, 

pee una parte, por la pr esLÓn de marcha del autogenerador, o una 

presión vari t& le  con está presión ce marcha, y, por otra parte,

-  14 -



^  por una presión ca rac te r ís tica  de dicho co jín , o una presión varia ­

b le  con es ta  presión ca rac te r ís tica , si en do ta l la  acción de estas 

presión sobre e l  es tab ilizador que la re lac ión  entre la  presión f i ­

nal de compresión en e l c ilin d ro  motor y la  presión con la cual e l 

5 a ire  entra en la  parte compresora del autogcaerador, aumenta y dis­

minuye ocn la  presión ce marcha del autogeneracor, caracterizado per 

que la  presión ca rac te r ís tica  del co jín  u tiliza d ) es la  presión qu.e 

ex iste en el co jín  en e l momento en que e l p istón  que trebeja  en e l 

acumula cor neumático de energía ocupa una posición determinada oon 

10  relación el c ilin d ro  en el oujgL trabaja este p istón , de manera que 

la  presión máxima de compr esión en el cilindro motor varía, no so­

lamente con la  presión de marcha, Uno igualmente con la  longitud 

de carrera del eguipo de pistón l ib r e .

2s¿. -  Un qpe.rato según la  re iv ind icac ión  1, caracterizado por 

que la toma de la presión momentánea en el co jín  se obtiene con ayu 

da de un árgano obtura cor so lí cari o del equipo pistón y que abre, 

únicamente en el memento en que e l equipo p is tón  tiene la  citada po 

sición cetarmiñada, un conducto que hace comunicar e l oo jín  con e l  

espado en el cual la  presión tu cada actúa sobre el es ta b iliza d o r . 

2o 3-* -  Un aparato según la s  reivindicaciones i  y 2, caracte­

rizado porque e l árgano obtura cor tiene la ferina de un vastago que 

se desplaza en e l  in te r io r  de una guía tubular montoda sobre a l fon 

do cal acumula cor neumático de energía, estando atravesad) es te  vas 

tego por un canal rac ia l que,, para una posición determina du del eqg. 

2$ po ce p istón  U bre, reúne dos tramos del c itaco  conducto, tramos 

que desembocan en la  guía tubular en dos puntos d ife ren tes ..

4c. -  un eparato según la  reivindicación  1 , caracterizado po:r 

que está prevista  una fuga sobre e l a b a c io  en el cual actúa la  pre 

sión ca rac te r ís tica  del co jín  sobre e l estab ilizador y porque esta 

30 fuga es mandada de ta l forma que está abierta dar ente todo el tiem-

- 15 -
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po en que e l  equipo de p is ten  lib re  se encuentra, aL f in a l  de su. 

carrera haoia el exterior y a i p rin c ip io  de su. carrera hacia e l 

unte.rucac , mas au^a de una posición  determinada que se encuentra, de 

preferencia , cerca del punto muerto ex terio r mínimo del equipo de 

p istón  l ib r e .

5^. -  Un íparato según la r e i -vindicación 4? caracterizado 

porque e l  mismo órgano que asegura la toma momentánea de la  pre- 

sien en el co jín , sirve igualmente pera e l  mande ue la fuga cons­

titu id a , ventajosamente, por una abertura oaíibrada prevista , 

guas abajo del órgano obturador, sobre e l conducto que lle v a  a l 

estab ilizador la presión tomeaa sobre e l c o jín .

6- .  -  Un ja r a t o  s^-un la  reiv ind icación  1, caracterizado 

porque la presión momentanee tomada sa e l c o jín  actúa sobre me­

dios que regulan et avance de la  inyección de combustible en e l 

Cilindro motor del. auto generado r  .

7^. -  Un eparato según la  reiv ind icación  1, caracterizado 

p-rque la  presión momentanea tomada en e l c j ín  actúa sobre el 

órgano de mando detenni nado, en combinación con superfic ies de 

levas, e l lím ite in l^ r io r  y/b e l  lím ite  superior de la zona en 

e l in te r io r  de le  cual el ór gen o de regulación del combustible 

inye ct ado en el c i liner o motor es desplazan le  por su regulador.

8-* -  Un aparato auto-generador de p istón  l ib r e .

Tai y como se ha descrito en la Man T in  que antecede, r e ­

25

presentado en el dibuje que se acompeSa y con los fin es  que se 

han especificado .
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¿ìsta Memoria consta te d iec i sei s h^jas y la  presente, es-

c r ita s  a maquina por una s^la de sus caras.

Mmrid,

aC/. -  17 -
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