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JL/AMA 329*961 Sessiere 
“Regulation indeiDendante,r

MEMORIA DESCRIPTIVA 
para solicitar

Í A I E N T E  D E  I H V E H C I O K
en

E 3 I  A Í U  
por VEINTE años

a nombre de FIERRE ETIENNE BESSIERE, de nacionalidad fran­
cesa, residente en 55, 3d Comraandant Charcot, Neuilly-sur- 
Seine (selne), Francia, pors
wferfegcioiíal'i m t o s  hítroduoídos m  la a u torregulación
DEL CAUDAL DE BOMBAS ALTEREATIVAS”.

El invento se refiere a la autorregulación del caudal 
de bombas alternativas para la inyección de combustible en 
motores, teniendo lugar esta autorregulación con ayuda de 
un órgano regulador que lleva a cabo carreras de ida y vuel­
ta y que manda un canal de descarga ramificado sobre la cá­
mara de compresión de la bomba.

En las bombas del género en cuestión y a las cuales 
se refiere el presente invento, las carreras de ida de di­
cho órgano regulador, es decir, las carreras de este órgano
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hacia la posición para la cual abre dicho canal de descarga, 
son provocadas por un líquido que circula por un circuito 
hidráulico auxiliar que es independiente del circuito prin­
cipal del líquido cuyo caudal, por carrera de la bomba, ha 
de ser regulado por dicho órgano regulador, mientras que las 
carreras de retorno del órgano regulador aon efectuadas ba- 
3o la acción de una fuerza antagonista. Dicho circuito auxi­
liar incluye una bomba auxiliar alternativa cuyo pistón tra­
baja en sincronismo con el pistón de la bomba principal y que 
impulsa, durante cada carrera de impulsión del pistón de la 
bomba principal, una cierta cantidad del líquido que provo­
ca la carrera de ida del órgano regulador. Para conseguir 
el efecto de autorregulación por dicho órgano regulador, el 
circuito auxiliar tiene todavía una estrangulación cuya pre­
sencia hace variar la longitud de las carreras del órgano 
regulador en función de la velocidad con la cual son arras­
trados el pistón principal y el pistón auxiliar de la bom­
ba, siendo esta velocidad (expresada en número de carreras 
de ida y vuelta por minuto) proporcional al número de vuel­
tas del motor sobre el cual está montada la bomba, si se 
trata de una bomba de inyección de combustible. De preferen­
cia, la estrangulación sirve para frenar la carrera de re­
torno del Órgano regulador y está dispuesta a este efecto 
en el conducto a travás del cual el Órgano regulador, entre 
dos carreras de impulsión del pistón principal de la bomba, 
empuja, durante su propia carrera de retorno, por lo menos 
una parte del líquido que había provocado su carrera de ida 
precedente, al final de la cual dicho órgano había abierto 
el canal de descarga, da modo que a partir de una cierta ve­
locidad de arrastre de la bomba tiene lugar el fenómeno lla>-
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mado "tope líquido" que tiene por efecto que más allá de es­
ta velocidad el conducto de descarga es abierto tanto más 
pronto durante cada carrera de impulsión del pistón de la 
bomba principal cuanto más excede esta velocidad de dicha 
velocidad de arrastre*

Es evidente que para la precisión de la autorregula­
ción, importa que la cantidad de líquido impulsada hacia el 
órgano regulador por la bomba auxiliar durante cada carre­
ra de impulsión de su pistón, sea siempre la misma. Además, 
cuando la autorregulación está basada en la aparición del 
"tope líquido", el valor angular del periodo (denominado 
"periodo de temporización") comprendido entre el momento en 
que el órgano regulador comienza su carrera de retorno y el 
momento en que comienza a ser arrastrado en el sentido de su 
carrera de ida por el líquido impulsado por la bomba auxi­
liar, ha de ser constante igualmente de modo riguroso. Se 
comprende aquí por "valor angular" el periodo que correspon­
de al movimiento angular, entre los dos momentos citados, del 
árbol de leva que arrastra la bomba o del árbol del motor so­
bre el cual está montada la bomba como tal bomba de inyección 
en este mismo periodo. Ahora bien, se ha puesto de manifiesto 
que tanto dicha cantidad de líquido impulsada por la bomba 
auxiliar como el valor angular de dicho periodo cuyo comien­
zo está determinado generalmente por el cierre, con ayuda del 
pistón auxiliar, de una lumbrera de admisión que desemboca 
en el cilindro de la bomba auxiliar, pueden variar hasta 
ahora con un cambio de la temperatura que provoca la dilata­
ción de ciertas partes de la bomba, especialmente de su bas­
tidor, o a causa de factores mecánicos tales como la opre­
sión mecánica entre el pistón de la bomba y su leva de arras­
tre, etc.
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El presente invento tiene por objeto eliminar estos in­
convenientes haciendo independientes de eventuales deforma­
ciones de la bomba auxiliar tanto la cantidad de liquido im­
pulsado cada vez por esta bomb̂ ., como el valor pngui ap de di­
cho periodo de temporizadón.

Bl invento consiste principalmente en hacer mandar por 
el pistón de la bomba auxiliar o un órgano solidario de este 
pistón, no sólo, y como es conocido, un conducto de admisión 
dispuesto en el cuerpo de la bomba y que sirve para la ali­
mentación del cilindro auxiliar, determinando el cierre de es 
te conducto al comienzo de la carrera de ida (carrera de impul 
sión) de dicho pistón de la bomba auxiliar el comienzo de 
la impulsión del líquido arrastrador hacia el órgano regu­
lador, sino también un conducto de descarga igualmente dis­
puesto en el cuerpo de la bomba, siendo abierto este último 
conducto antes de que el pistón de la bomba auxiliar haya 
alcanzado el final de su carrera de ida.

Bl invento consiste, dejando aparte ésta disposición 
principal, en otras ciertas disposiciones que se utilizan 
de preferencia al mismo tiempo pero que, llegado el caso, 
podrían ser utilizadas aisladamente, y de las que se habla­
rá más explícitamente después.

persigue más particularmente un cierto modo de aplica­
ción (aquél para el cual se aplica a las bombas de inyección 
de combustible en un motor de combustión interna) así como 
ciertos modos de realización de dichas disposiciones; y per­
sigue más particularmente todavía, y esto a título de produo- 
tos industriales nuevos, las bombas del género en cuestión 
que suponen aplicación de estas mismas disposiciones, los 
elementos especiales apropiados para su establecimiento, así
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como los conjuntos,especialmente los motores, provistos de '

tales bombas, i
Y podrá ser bien comprendido de todos modos, con ayu- j

I
da del complemento de descripción que sigue, así como del j
dibujo anejo, cuyos complemento y dibujo están dados, natu- {
raímente, sobre todo a título de indicación,

la figura 1 muestra, esquemáticamente y en corte axial, j 
los elementos esenciales de una bomba de inyección de combus- | 
tibie que incluye los medios de autorregulación estableci­
dos según el invento, |

la figura 2 es un diagrama que ilustra el efecto obte- íi
nido según el invento, it

Según el invento, y más especialmente según aquél de j 
sus modos de aplicación, asi como según aquellos modos de !

i

realización de sus diversas partes, a los cuales parece que | 
hay que atribuir la preferencia, pues se proponen establecer *

medios de autorregulación, basados en el fenómeno llamado j
«tope líquido", del caudal de una bomba alternativa de inyec- i 
clón de combustible para un motor de combustión interna (en- J 
globando esta expresión los motores más diferentes, tales co- | 
mo motores de explosión, motores de combustión progresiva I
(motores del género Diesel) turbinas de gas, etc.), se pro- j 
cede como sigue o de manera análoga. |

i

En lo que concierne en primer lugar a la bomba de ±n- ;
yección propiamente dicha, se le hace tener un cilindro 1 en | 
el cual trabaja un pistón 2 que lleva a cabo, en el cilindro, f 
movimientos de ida y vuelta bajo el efecto de medios de arras- j 
tre (leva o análogo) no representados en el dibujo» Estos me- . 
dios reciben sus propios movimientos a partir del árbol del 
motor sobre el cual está montada la bomba de inyección, de
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manera que el número de carreras de ida (oarreraa de impul­
sión) y vuelta del pistón 2 en su cilindro es proporcional 
al número de vueltas del árbol del motor*

T5n el modo de realización representado en la figura lf 
el pistón 2 lleva a cabo, no solo un movimiento de ida y vuel­
ta en su cilindro 1, sino que es igualmente arrastrado en ro­
tación alrededor de su e^e por medios igualmente no represen­
tados con el fin de poder desempeñar la misión de un distri­
buidor que, durante un ciclo que supone un número de carre­
ras de impulsión determinado, dirige el combustible impulsa­
do por la bomba durante cada una de estas carreras de impul­
sión, sucesivamente hacia varios conductos de impulsión 3 
(solamente está representado un conducto 3 en la figura 1) 
cada uno de los cuales tiene una válvula antirretorno 4 y 
lleva el combustible hacia un inyector (o un grupo de in­
yectores) montado sobre uno de los cilindros del motor de 
varios cilindros. Jara conectar los diversos conductos de 
impulsión 3 que están distribuidos regularmente alrededor 
del e^e del cilindro 1 sucesivamente a la cámara de com­
presión de la bomba, el pistón 2 tiene una ranura longitu­
dinal 5 hecha en su pared lateral y que asegura, durante 
cada carrera de impulsión, la comunicación entre la cámara 
de compresión del cilindro 1 con uno de los conductos de im­
pulsión 3*

Con el fin de llenar de combustible nuevo la cámara de 
compresión del cilindro 1 entre dos carreras de impulsión 
consecutivas, está previsto,en la pared del cilindro 1, un 
conducto de alimentación 6 que, durante las carreras de re­
tomo (carreras de aspiración) del pistón 2, comunica con 
el interior de la cámara de compresión de la bomba a través
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de una de las ranuras 7, una garganta 8, un canal transver­
sal 9 y un canal axial lo. Las ranuras 7, cuyo número es 
igual al de los conductos de impulsión 3» y la garganta 8, 
están dispuestas en la pared lateral del pistón 2, mientras 
que los canales 9 y 10 se encuentran en el interior de di­
cho pistón.

En lo que concierne a los medios de regulación del 
caudal de la bomba, incluyen un canal de descarga 11 que, 
por uno de sus extremos, desemboca en la cámara de compre­
sión de la bomba en un lugar suficientemente elevado para 
que no sea taponado nunca por el pistón 2 y, por su otro 
extremo, desemboca en un cilindro 12 en el cual trabaja un 
órgano regulador 13 denominado también “lanzadera*1 y que 
tiene la forma de una corredera en la pared lateral de la 
cual está hecha una garganta 13a cuya presencia crea, en la \ 

lanzadera 13, dos apoyos 13b, 13c de los cuales el apoyo 13b
sirve para mandar una abertura de escape 14 dispuesta en la **
pared del cilindro 12. La garganta 13a tiene una longitud |

3

tal que el extremo del canal 11 se encuentra siempre en fren— \

te de esta garganta cualquiera que sea la posición de la lan- |
zadera 13, mientras que la comunicación entre el canal 11 y í

" r
la abertura de escape 14 es establecida por la garganta 13a *
solamente cuando la lanzadera ha llevado a cabo, a partir !
de su posición de reposo indicada en la figura 1, una cier- 1* 1it
ta carrera de ida (carrera hacia arriba) en contra de un re- f
sorte antagonista 15. j

Los medios de autorregulación incluyen además, para el
arrastre hidráulico de la lanzadera 13 durante su carrera de 
ida, una bomba auxiliar que trabaja en sincronismo con la
bomba principal y que sirve para enviar un líquido arrastra-



dor al extremo inferior del cilindro 12 bajo la lanzadera 13. Ii-
Esta bomba auxiliar puede ser establecida de diversas 

maneras, pero parece particularmente sencillo constituir su j 
pistón por un escalón ensanchado 16 del pistón 2, trabajan­
do este escalón en un cilindro 17 que está constituido por 
un ánima de diámetro agrandado que se encuentra en el extre- • 
mo inferior del cilindro 1 de la bomba principal.

Un conducto de alimentación 18 desemboca en el cilin­
dro 17 de la bomba auxiliar a un nivel tal que el pistón 16

t-cierra este conducto de admisión después de haber realizado 
una primera parte de su carrera de ida. Después del cierre 
del conducto de admisión, es impulsado líquido —que está cons­
tituido en el modo de realización representado en la figura I 
1 igualmente por combustible, pero que podría ser de natura- i 
leza diferente- al cilindro 12 bajo la lanzadera 13 a través 
de una de las ranuras axiales 19 dispuestas en la pared late— f 
ral del pistón 16 y a través de un canal 20 en el cual está 
intercalada una válvula antirretomo 21. Durante la carrera 
de retorno del conjunto de los pistones 2 y 16, la lanzadera |
13 es anpujada por el resorte 15 hacia su posición de reposo j
determinada por la aplicación de la lanzadera contra un tope j 
22. Esta carrera de retomo se encuentra frenada por el hecho !
de que la lanzadera debe, impulsar el líquido que se encuentra \

t
debajo de ella, en la parte inferior del cilindro 12, a tra­
vés de un canal 23 que une igualmente esta parte del cilindro 
12 oon el interior del cilindro 17» pero que tiene una estran­
gulación 24 cuya sección libre es regulable de preferencia por 
un órgano de regulación 25 cuyos medios de mando no están re- l 

presentados, siendo imposible el retorno del líquido al ci- j 
lindro 17 a través del canal 20 a consecuencia de la presen- i
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cia de la válvula antirretorno 21.
Los medios de autorregulación que acaban de ser descri­

tos trabajan de la manera siguiente:
Durante cada carrera de ida de los pistones 2 y 16, la 

lanzadera 13 es elevada hasta una posición para la cual abre 
la comunicación entre el canal de descarga 11 y la abertura 
de escape 14, lo que detiene inmediatamente la impulsión del 
combustible en uno de los conductos de impulsión 3 de la bom­
ba de inyección y, por consiguiente, la inyección por el in­
yector conectado a este conducto de impulsión.

Cuando el nómero de vueltas del motor sobre el cual está 
montada la bomba y, por consiguiente, el nómero de los movi­
mientos de ida y vuelta de los pistones 2 y 16 rebasan un 
valor determinado, la lanzadera 13, a consecuencia del fre­
nado de su carrera de retorno, no llega ya a su posición de 
reposo antes de que comience una nueva carrera de ida (carre­
ra de impulsión) del pistón auxiliar 16, es decir, que el fe­
nómeno llamado «tope líquido” comienza a tener lugar, la ca­
rrera de la lanzadera se encuentra por consiguiente tanto 
más acortada y la descarga de la cámara de compresión de la 
bomba a través del canal 11 y la abertura 14 tiene lugar tan­
to más pronto durante la carrera de impulsión del pistón 2, 
cuanto más excede el nómero de vueltas citado del nómero de 
vueltas determinado. Se obtiene así el efecto de autorregu­
lación deseado.

Dicho nómero de vueltas determinado, es decir, el nó­
mero de vueltas para el cual comienza el fenómeno llamado 
«tope líquido”, depende evidentemente, para una sección li­
bre determinada de la estrangulación 24, de la cantidad de 
líquido impulsada cada vez por el pistón 16 de la bomba auxl-
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llar bajo la lanzadera 13 y del valor angular del periodo 
(denominado "periodo de temporización" } durante el cual la 
lanzadera 13 puede llevar a cabo su carrera de retomo.

Se ha comprobado qué estos dos factores pueden sufrir 
cambios indeseables en bombas de Inyección que no tienen más 
que los caracteres ya descritos más arriba. Estos cambios in­
deseables son debidos a variaciones de la posición del pis­
tón 16 ccn relación a su cilindro, en la pared del cual desem­
boca el conducto de alimentación 16, variaciones que origi­
nan variaciones del momento en el cual dicho pistón cierra 
dicho conducto de alimentación 18.

Cuando, por ejemplo, a consecuencia de una dilatación 
térmica del cárter de la bomba que provoca un desplazamiento 
de la pared del cilindro 17 con relación al pistón 16 o a 
consecuencia de una opresión mecánica entre dicho pistón y 
su leva de arrastre, el cierre del conducto de alimentación 
18 sufre un cierto retardo, se consigue, a la vez en 
bombas que no tienen más que las características descritas, 
una disminución de la oantidad del líquido impulsado bajo 
la lanzadera 13 y un alargamiento del periodo de temporiza- 
ción. Estos dos factores actúan a la par para provocar un

I
t

¡

(if
t
I

aumento de dicho número de vueltas determinado donde comien­
za el fenómeno del tope líquido y donde comienza una reduc­
ción del combustible inyectado. Por consiguiente, la veloci­
dad del motor puede alcanzar así valores superiores a las 
velocidades deseadas.

Para remediar este inconveniente, y según la disposi­
ción principal del invento, se prevé en la pared del cilin­
dro 17 o de Tina prolongación de este cilindro que puede es­
tar constituido por el extremo inferior del cilindro 1, un
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- conducto de descarga 26 que se pone en comunicación con el 
cilindro 17 antes que el pistón 16 haya alcanzado el final
de su carrera de ida, de modo que una vez que esta comuni­
cación está establecida, la impulsión de líquido por la bom­
ba auxiliar bajo la lanzadera 15 cesa.

Se oonsigue asir que la cantidad de líquido impulsada 
por la bomba auxiliar bajo la lanzadera 15 no dependa ya 
del valor, variable a consecuencia de los factores citados, 
de la carrera que el pistón 16 lleva a cabo entre los momen­
tos en que cierra el conducto de alimentación 18 y en que 
alcanza su punto muerto alto, sino que no depende más que 
del valor prácticamente constante de la distancia axial en­
tre las lumbreras por las cuales desembocan los conductos 18 
y 26, dispuestos en el cuerpo comán de las bombas principal 
y auxiliar en el cilindro auxiliar 17 o en una prolongación 
de este último cilindro. Otro efecto de esta disposición 
consiste en hacer prácticamente constante la duración del 
periodo de temporización.

La realización constructiva de la disposición princi- * 
pal del invento puede tener lugar bajo diferentes formas. ¡i©i el modo de realización representado en la figura í 
1» se hace desembocan el conducto de descarga 26 en la par- \

te inferior del cilindro 1 y se dispone, enla pared de la |
prolongación haoia la parte inferior del pistón 2, inmedia- í

(tamente por encima del pistón 16, una garganta 27. Además, ! 
se da a eBta garganta una altura tal que su borde superior [
llegue a la altura de la lumbrera por la cual el conducto í

{
26 desemboca en la parte inferior del cilindro 1 antes que t
el conjunto de los pistones 16 y 2 haya alcanzado su punto l

muerto superior, de modo que la comunicación entre el inte-

ri]
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rior del cilindro 17 y el conducto 26 se encuentre estable­
cida antes que los pistones alcancen dicho punto muerto.

El eíecto obtenido por la disposición principal del 
invento está ilustrado por el diagrama de la figura 2.

5 En este diagrama, las abscisas corresponden a los
ángulos de rotación de la leva que arrastra los pistones 
16 y 2 en sus movimientos axiales de ida y vuelta, mientras 
que las ordenadas representan las carreras axiales que lle­
van a cabo los pistones 16 y 2 bajo la acción de la rota—

10 ción de la leva.
Con M B ,  se han designado los momentos en que los pis­

tones se encuentran en su punto muerto bajo y con J!MH se han 
designado los momentos en que los pistones se encuentran en 
su punto muerto alto.

15 Durante la primera parte del movimiento de ida (movi­
miento hacia arriba) del pistón 16, a partir de su punto muer 
to bajo O, éste no efectúa ninguna impulsión de liquido bajo 
la lanzadera 15 en tanto que no ha alcanzado el punto "a" que 
indica el final de la primera parte de la carrera del pistón 

20 16 necesaria para cerrar el conducto 18. Cuando el pistón 16
continúa luego su carrera ascendente, impulsa líquido bajo 
la lanzadera 15 hasta el momento en que alcanza el punto «b*» 
en que comienza la apertura del conducto de escape 26. La 
cantidad de líquido impulsada bajo la lanzadera 13 corres- 

25 ponde, pues, a la diferencia de las carreras (0-b) menos
(0-a). La parte final de la carrera ascendente del pistón 
16 tiene lugar cuando el conducto de descarga está abierto 
y no tiene por consiguiente más efecto sobre la lanzadera 15» 
El periodo angular de temporización de la lanzadera comienza

30 en el punto "bM y se extiende durante todo el periodo angu-
• - r’ r*>
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lar que llega hasta el momento en que el pistón 16, durante 
su próxima carrera de ida, cierra de nuevo el conduoto 18 en 
el punto "a". En el diagrama de la figura 2, este periodo está 
indicado con B. Si» por ejemplo, a consecuencia de una dilata­
ción, el cuerpo de la bomba en el cual están dispuestos los 
conductos 18 y 26 se desplaza con relación al pistón 10, de 
modo que éste cierre el conducto de admisión 18 solamente 
después de haber alcanzado, durante su carrera de ida, la 
posición a*, la apertura del conducto de escape 26 no ten­
drá lugar más que en el momento en que el pistón 16 haya al­
canzado, durante su carrera de ida, una posición correspon­
diente a b 1 (véase figura 2). Sin embargo, la carrera ¿til 
b'-al del pistón 16 durante la cual éste ha impulsado Líqui­
do bajo la lanzadera 13* ha conservado la misma longitud, 
dado que b 1b = a*a» la cantidad de liquido impulsada bajo 
la lanzadera ha permanecido, pues, inalterada, lo mismo su­
cede prácticamente para el periodo de teraporización b * que, 
en esta ocasión, comienza en b 1 pero se extiende hasta el 
momento en que el pistón, durante su carrera de ida conse­
cutiva, ha alcanzado la posición a'. En efecto, D* es así 
prácticamente igual a D. for consiguiente, la velocidad del 
motor a la cual comienza la reducción del caudal de la bom­
ba a consecuencia de la aparición del fenómeno llamado "tope 
líquido" permanece inalterada. El invento permite por consi­
guiente mandar directamente la admisión en el cilindro 17 de 
la bomba auxiliar por el pistón 16 sin que este mando direc­
to pueda tener una influencia sensible en la autorregulación 
obtenida por el órgano regulador 13.

Como es evidente, y como ya resulta por lo demás de 
lo que precede, el invento no se limita en modo alguno a



aquél de sus modos de aplicación, así como tampoco a aqué­
llos modos de realización de sus diversas partes que han si­
do más particularmente considerados. Abaron, por el contra­
rio, todas las variantes, especialmente aquélla en que el 

5 comienzo y el final del periodo durante el cual el pistón
auxiliar impulsa el líquido arrastrador hacia el órgano re­
gulador están mandados, no ya por el movimiento axial del 
pistón de la bomba auxiliar, sino por un movimiento de ro­
tación de este pistón alrededor de su e^e, estando provis­

to to el pistón, en este caso, de ranuras de mando apropiadas,
o de un órgano solidario en rotación de este pistón o arras­
trado en rotaoión en sincronismo con los movimientos de ida 
y vuelta del pistón de la bomba auxiliar.

Esta solicitud, que corresponde a la presentada en 
15 Erancia el 26 de Mayo de 1961, ba^o el Nóm. 863.006, se

aooge a los beneficios del artículo 51 del vigente Estatu­
to sobre propiedad industrial.

1 %

20 N O T A

los puntos de invención propia y nueva que se pre­
sentan para que sean objeto de esta Patente de invención 
en España, por VEINTE años, son los siguientes:

25 la. - Perfeccionamientos introducidos en la autorre­
gulación del caudal de bombas alternativas, especialmente 
para la inyección de combustible en motores, teniendo lugar 
esta autorregulación oon ayuda de un órgano regulador que 
lleva a cabo carreras de ida y vuelta y que manda un canal
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de descarga conectado a la cámara de compresión de la bomba» 
estando provocadas las carreras de ida de dicho órgano regu­
lador por un líquido que circula por un circuito hidráulico 
auxiliar que incluye una bomba auxiliar alternativa cuyo 
pistón trábala en sincronismo con el pistón de la bomba prin 
cipal y que impulsa al circuito auxiliar, durante cada cap- 
rrera de impulsión del pistón de la bomba principal» una 
cierta cantidad de líquido que provoca la carrera de ida 
del órgano regulador, estando prevista todavía una estran­
gulación en el circuito auxiliar, sirviendo esta estrangu­
lación, de preferencia, para frenar la carrera de retomo 
del Órgano regulador, caracterizados porque el pistón de 
la bomba auxiliar o un órgano solidario de este pistón man­
da, no solo y como es conocido un conducto de admisión dis­
puesto en el cuerpo de la bomba y que sirve para la alimen­
tación del cilindro auxiliar, determinando el cierre de es­
te conducto al comienzo de la carrera de ida (carrera de im­
pulsión) de dicho pistón de la bomba auxiliar el comienzo 
de la impulsión del líquido arrastrador hacia el órgano re­
gulador, sino también un conducto de descarga igualmente 
dispuesto en el cuerpo de la bomba, siendo abierto este úl­
timo conducto antes que el pistón de la bomba auxiliar haya 
aloanzado el final de su carrera de ida;

2c. - Perfeccionamientos según el punto 1, carac­
terizados porque en la pared del extremo inferior del pis­
tón de la bomba principal, por encima de su prolongación 
hacia la parte inferior de diámetro agrandado que consti­
tuye el pistón de la bomba auxiliar, está hecha una gargan­
ta y, en la pared del extremo inferior del cilindro prin­
cipal de la bomba, desemboca un canal de descarga, estando
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elegidos de tal manera la altura de la garganta y el empla­
zamiento de la lumbrera por la cual desemboca el canal de 
descarga en dicho cilindro principal, de tal manera, que 
el interior del cilindro de la bomba auxiliar, cilindro 
constituido por una prolongación de diámetro agrandado del 
ánima que constituye el cilindro de la bomba principal, sea 
puesto en comunicación con dicho conducto de descarga por 
medio de dicha garganta antes que el aonjunto de los pis­
tones principal y auxiliar haya alcanzado su punto muerto 
alto, y permanezca en comunicación con este conducto de 
descarga hasta el momento en que dicho conjunto ha alcanzan­
do dicho punto muerto alto.

3fl. - Perfeccionamientos segón los puntos 1 y/o 2, 
caracterizados porque el comienzo y el final del periodo du­
rante el cual el pistón de la bomba auxiliar impulsa el lí­
quido arrastrador hacia el órgano regulador están mandados 
por la rotación de un elemento giratorio, estando consti­
tuido este elemento giratorio, de preferencia, por el pis­
tón de la bomba auxiliar provisto de ranuras de mando o 
por un órgano solidario de este pistón.

4-C. - Perfeccionamientos introducidos en la autorre­
gulación del caudal de bombas alternativas.

Tal y como se ha descrito en la Memoria que antece­
de, representado en el dibujo que se acompaña y con los fi­
nes que se han especificado.
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"Esta Memoria consta de diecisiete ho^as escritas
máquina por una sola cara.
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