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MEMLOBRIA DESCRIPTIVA

Correspondiente a una patente de invencidn que, por vein-—
te aflos, se solicita para Espatia y sus Colonias, a favor
de Don Jorge Jendrassik, Ingeniero Diplomado de la Escue-
la Superior de Ingenieros de Budapest y GANZ & C?, Pdori-
ca de Electricidad y Construcciones Mecédnicas, Wagones y
Astilleros, S. A., residentes ambos en pudapest (Hungria)
P o r
* DISPOSITIVO PARA MO'YORES DE COMpUSTION IsiERNA DE PIS-
TON, DESTINADOS ESPECIAIMENTE PARA EL ACCLONAMIENTO DE
VEHICULOS

En los motores de combustién interna que funcionan
sobre la base de inyeccidn del combustible en los cilin-~
dros, como por ejemplo, en los motores Diesel, no es nece
sario estrangular el aire aspirado en funcién del par-mo-
mento de la carga que se impone al motor. Por ésta razdénm,
a la marcha en vacio éstos motores, sin un drgano especisal
regulador de la velociaad, se estabilizan en forma muy in
cierta & un cierto nimero de revoluciones, ya que tanto
el par-momentc que aopsorbe el motor en su marcha en vacio,

como también el par-momento indicado que desarrolla el mo
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tor resultan eapréximadamente independientes del nimero
de revoluciones del motor,

Se han eliminado estos inconvenientes en lg for-
ma de proveer éstos motores de un regulador particular
que regula s una velocidad reducida correspondiente a
la marcha en vacio. Un inconveniente ulterjor de los mo
tores de combustién interna conocidos actualmente, es
que tienden a una combustién imperfecta a la mercha en
vacfo, cuando se inyectan pequefias cantidades de combus
tible, por lo que el escape del motor resultard con hu-
mo a ls marcha en vacio del motor. E1l aispositive obje—
to de la presente invencidén elimina éstos inconvenientes
obteniendo al mismo tiempo otras ventajas.

Segn ésta invencién, se aplica en la tuberis de
escape de los motores de combustién interna una vélvula
de mariposa de estrangulacidn que serd puesta en funcio
namiento a uns carga reducida, de manera que & una carga
reducida 6 a la marcha en vacioc del motor se produce una
egtrangulacidn intensa en el tubo de escape. Asi de una
parte el par-motor que deberd desarrollar el motor a la
marcha en vac{c dependerd del nimero de revoluciones,ase
gurando la estapiliadad de la velocidad de la marcha en
vacio y, por otra parte, al aumentar la resistencia en
el escape, aumentaré el par-momento del motor en vacié y
la combustidn resultaré perfecta ain en la marcha sin
carga del motor.

Aplicando el dispositivo objeto de ésta invenecidn,
puede obtenerse un escape completamente limpio a la mar—
cha envaci{o por medios mucho més sencillos que sin ia
aplicacién del referido procedimiento.

Los detalles de¥ dispositivo segin ésta invencidn
se representan en las Figs. 12 a 62 de los planos adjun—

tos,
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la rig. 12, representa esquemdticamente una forma
de la realizacidn sencilia del dispositivo.

La Fig. 22, indica también esquemdticamente una
forma de ejecuidén en la que el motor estéd provisto de un
regulador gque fija el nimero de revoluciones en vacio y
un nYmero de revoluciones intermedio,

La Fig. 32, indica esquemdticamente otro ejemplo
de realizacidn, igualmente con regulador,

La Fig. 48, representa un ejemplo de ejecucidén con
servomotor-regulador,

la Fig., 5%. inaica una forma de ejecucidn de la
vélvula de mariposa de estrangulacidén y de la vélvula de
seguridade.

La ¥ig. 62, neresenta una seccidén longitudinal del
cilindro del motor y el depbsito amortiguador de ruidos
de la aspiracidn.

En la Fig. 1%, la palanca 3 es la que regula la
cantidad de aceite pesado que se inyecta en cada carrera
por la bomba de combustible 2, del motor 1, siendo influen
ciada ésta palanca por una parte por la palanca 4 (peaal),
¥y, por otra parte, por la palanca 5 maniobraaa por la ma-
nivela 6, La palanca 4 acciona sobre la palanca 3 por
mediacién del véstago 7, mientras que la palanca 9 se apo
ya sobre la nariz 8 del véstago 7. La posicidén I de la pa
lanca 3 corresponde a la marcha en vacio, mientras que la
posicién II, a plena carga, ILa palanca 5 permite el ajuste
de la cantidad m{nima de aceite pesado inyectado por la
bomba y las cantidades superiores de aceite pesado pueden
ajustarse empujando sobre la palanca 4, que se retira a
su posicién correspondiente a la admisidén reducida por el
resorte 9, En el véstago 7 estd dispuesto el perno 10 co-
locado en la horquilla de la palanca 12 que gira alrede-

dor del eje 11. En el tupo de escape l5. se encuentran

la védlvula de mariposa de exrangulacién 14, que gira alre-
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dedor del eje 11 al desplazarse la palanca 12, aumentan—
do 6 disminuyendo la seccién libre del tubo de escape.

Este dispositiveo funciona de la manera siguiente:

A la carga normal, la palanca 4 se encuentra en
la posicidén empujada haeia el motor, mientras que la pa-
lanca 3, se encuentra en la posicién II y la nariz 8 de-
ja lipbre la palanca 5, y la védlvula de estrangulacidén 14
deja completamente apierto el tubo de escape. Si la carga
diminuye o desaparece, la palanca 4 serd seguidamente re-
tirado por el resorte 9, desplazéndose en el sentido del
esfuerzo del resorte hasta que la nariz 8llegue a tope,
con el brazo 5, Esta posicidn corresponde a la admisidn
minima en la que la mariposa de la vdlvula se encuentra
en la posicién correspondiente a I, estrangulando sensi-
blemente la seccidn del tubo de escape., En su consecuen—
cia una contra presidén elevada se maniriesta en la par-
te del tubo de escape que se encuenirs delante de }a ma-—
riposa de la vdlvula de estrangmulacidn; esta contra pre-
sién aumenta por una parte la potencia exigida del motor
a la marcha en vacio y, por otra parte, como la medida de
estrangulacidn varia considerablemente con el nimero de
revoluciones del motor, el nimero de revoluciones en va-
cfo del motor resultaré estaple, _

Una venta/ggterior del empleo de la estrangulacidn
es la que al final de la carrera de escape una cantidad
més grande de los productos de combustién quedard en el
cilindro, lo que aumenta la temperatura del aire fresco
aspirado. Asf{ quedard ain més asegurada la buena combus-
tidén del motor.

En vista del que tubo de escape no debe cerrapse
completamente, ni adn empleanao la estrangulacién, la ma
riposa de la védlvula de estrangulacidény el tubo de esca—

pe serén ejecutados de tal forma que ain cerrsado comple-

RCS
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tamente la mariposa, subsista una cierta seccidn libre.
En la ejecucidn representada a tfmlo de ejemplo en la Fig.
12, se han previsto para éste etecto los orificios 15y
16 en la mariposa. Es conveniente dimensionar estos ori-
ficios de la manera que & la marcha en vacié del motor
y de acuerdo con las otras caracteristicas del mismo, una
contrapresién de 0,2 a 0,8 kg/cm2., se manitieste en el tu
bo de escape,

variando la contrapresidén segin la velocidad del
motor, en caso de llevar répidamente desde una velocidad
elevada a la marcha en vacfo el motor, § sea si a una ve
locidad elevada el escape seréd stbpitamente estrangulado,
una presidn excesiva podr& producirse en el tubo de esca
pe, y parsa eliminarla se podréd proceder de diterentes mane
ras, Por ejemplo, se puede emplear un tubo de rodeo a la
maripose de la vAlvula de estrangulacidém, provisto de una
vélvula de seguridad que Se abre a una contrapresidn exce
siva., Esta ejecucidn esta representada en la rig. 5%, lLa
mariposa de estrangulacidén 18 estéd colocada en el tubo
de escape 17, mientras que el tubo 19 estd derivado del
tubo de escape entre la mariposa 18 y el motor y se junta
de nuevo con el tubo de escape detrds de la vélvula de es-
trangulacidn. E1 tubo 19 esté cerrado por la védlvula 21,
mantenida en su asiento por la presién del resorte 20. Es
ta vdlvula estd construida en la rorma gue la sobrepresidm
que reina en el tuboc 19 apre la vdlvula accionade contra
el resorte 20, de tal forma que los gases podrén salir del
tubo de escape 17 rodeando la vdlvula de estrangulacidn
18, Este dispositivo ofrece una perfecta seguridad contra
las presiones excesivas que podrén producirse en el tubo
ae escape.

Eu los motores a cuatro tiempos, al final de la ca

rrera de escape hay generalmente un periodc durante el
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cual la vdlvula de aspiracién y la de escape estén abier—
tas simultduneamente. En éste periodo de la apertura simul
ténea, en caso de una contrapresidén elevade en el tubo de
escape, los gases retroceden al tubo de aspiracidén a tra-
vés de la vélvula de escape, el cilindre y la vélvula de
aspiracién, y pedrén producir fendmenos acisticos desagra
aaples. Para evitar éste inconveniente resulta Util pre-
vér un depdsito de aspiracién que amortigue de una manersa
eficaz los fendmenos acisticos citados. tina disposicién
ae ésta fnaole estd representada en la r#ig. 62, donde el
tubo de escape 25 se une a los canales de escape 24 cerra
Gos por la vélvula de escape 23 del cilindro 22, En el
tubg 25, se encuentra la mariposa de la vdlvula de estran
gulacidn 26, EL depdsito de aspiracién 2y se une a los
canales de aspiracién 28 gque comunican con las valvulas
de aspiracidén 27. Si las vdlvulas 23 y 27 se encuentran
apiertas simulténeamente, desde el tubo de escape 24, los
gases retwmceden en el cilindre 22 y de aquf por los cane-
les de aspiwacién 28 al depdsito de aspiracibén 29. Con la
ejecueidén y dimensiones apropiadcas del depdsito de aspi-
racién, los fendmenos aciisticos, provocados por el retor-
no de los gaées, serén enteramente amortiguados.
Dimensionando devidamente la védlvula de escape 23
y su reserte 30, la vdlvula de seguridad 25 y el tubo de
contorno 19, representados en la Fig. 52, resultaran su-
perdnos, Menifestandose durante 1a>carrera de aspiracién
del pistdén 31, cuando la vélvula de aspiracibn esta abier
ta, una presidén excesiva en el tuvo de escape 24, repre—
sentado en la Fig. 62, y estando la vilvula de aspiracidn
27 abierta, al ser dimensionado depidamente el muelle 30
de la vdlvula de escape, la contrapresién que reina en
el tuoo‘de escape serd capaz de abrir la vidlvula de esca-

pe 2%,permitiend el paso de los gases desdae el tubo de es-
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cape en el cilindro y de aqui al depdsito de aspiracién.
De esta forma el 1{mite superior de la presién que puede
manifestarse en el tubo de escape quedard determinsade y
una presién excesiva no pedré all{ presentarse.

La estrangulacién aplicada en el tubo de escape
tiene tembién una influencia favorable sobre el efecto
de frenaje sobre el motor., Deseando fremar un vehiculo
utilizando el trahajo corresponaiente al rozasmiento ael
motor el efecto ¢e frenaje obtenido resultard tanto mds
grande cuanto mayor sea el trabajo exterior necesario pa—
ra la rotacidén del motor y este #ltimo podrd considera-
blemente aumentar por la estrangulacidén del escape. Este
es el caso sobre todo con lad velocidades elevadas, cuan-—
do una presidn considerable se manitiesta en el tubo de
escape. Con el fin de obtener un buen efecto de fremaje,
la palanca 5 serd desplazada en el sentido del esfuerzo
ael resorte Y, o sea hacia a la izquierda, pargique la
inyeccién durante el frenaje quede completamente suprimi
a8,

La Fig. 22, representa un ejemplo de ejecucidn
del aispositivo de ésta invenciém cuendo el motor vé pro
visto de un regulador que regula el nimero de revoluciones
maximo y un ndmero de revoluciones més reducido, como por
ejemplo, al correspondiente a la marcha en vacf{o. E1l 4rbol
33 del regulador 32, serd accionado de una menera cualquie
ra por el motor, La dolla 34 del regulador conocido en si
estéd influenciado por una parte por el rmuelle 35 ¥y por el
muelle 38, apoydndose éste iltimo sobre la dolla 357 cuya
carrera estd limitada por el collar 36 ¥, por otra parte,
por la fuerza centrifuga de los pesos 40,que se transmite
por los brazos 41, girando los pesos del regulador alre-
dedor de ejes que giran junto con el Arbol, La palanca

42 se conectia con la dolla 34 y gira alrededor del eje
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44 del vastago 43 que podré ajustarse a mano. lLa palan—
ca 42 estd conectada con la palanca de regulacidn 3 de

la bomba de combustible 2 por la barra 45. Segin la eje
cucidn representada la mariposa de estragulacién 46 se
maniobra mediante la palanca 49 por el brazo 48 de la
palanca 47, accionéndose ésta dltima por el mec~dnico

de manera Zue empujaundo la palanca 47 en contra del esfuer
z0 del resorte 50, la mariposa de estrangulacién diminu-
yve la estrangulacidén en el tubo de escape 13 por despla-
zarse pbajo la int'luencia del resorte 51 la palanca 49,

Al mismo tiempo el védstago 45 se desplaza en el Sentido
contrario al estuerzo del resorte 50 y como la dolla 34
queda inmévil en su posici6n,desplaza_la palanca 5 de la
pomba de combustible hacia a su posicidm II que corres-
ponde a la admisi«6én méxima. Si el mecdnico ‘abandona la
palanca (pedal) 47 el véstago 45 se desplazard por el
efecto delr resorte 50* en el sentiao del estuerzo del re
sorte 50 y la palanca 3 de la bomba de combustible se
desplaza hacia 1la posicién I que corresponde ; la admi-
s8ién reducida y a la marcha en vacio respectivamente; al
mismo tiempo el brazo 48 hace girar la mariposa de estran
gulacidn 46 onteniéﬁdose asi la estrangulacidno en el tubo
de escape.

En ésta ejecucidn el regulador 32 no tiene influen
cia alguna soobre la mariposa de estrangulacidén 46 que se-
rd influenciada solamente por el mecdnico. E1 regulador
32 funciona de las manera siguliente:

Si la palanca 3 de la bomba de compustiple se en-—
cuentra en la posicibn LI correspondiente a la potencia
méxima y la velocidad del motor aumenta, desde el momen—
to que se llegue & cierta velocidad, los pesos 40 a cau-—
sa de la tuerza centrituga empujarsn a la dolla %4 me-

diante los prazos 41 hacia a la derecha, en contra de la

tuerza del resorte 35 hasta que la dolla 34 llegaré a
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apoyarse sobre el collar 37. El resorte estd dimensionado
de la manera que éste caso corresponde a Una velocidad
superior & la velocidad de la marcha en vacio 6 a una ve—
locidad intermeaia correspondiente., En éste momento el
motor estd siempre capas de desarrollar su Pleno par-mo-
mento y Unicamente a un aumento ulterior de ésta veloci-
dad serd cuando la tuerza centrifuga de los pesos serd
tan elevada que empujard la dolla 34 ain més hacia la de
recha en contra de la fuerza del resorte 38 llevando la
manivela 3 en la direceién hasta la posicidén de la marcha
en vacio., S1 el motor gira & una velocidad a la que la
fuerza centrifugs mantiene el muelle 35 en su posicidn
totalmente comprimida, pero no podra ain vencer la fuer—
za del resorte 38, y si a ésta velocidad el mecénico aflo
ja la palanca (pedal) 47 dejandola desplazarse en el sen
tido de la fuersza del resorte 50, el véstago 43 ocupard
una posicidén extrema determinada por el brazo 52 y el co—
llar 53, En ésta posicidn la palanca de regulacién de la
bombe de combustible estd puesta en una posicidn donde la
alimentacién de combustible queda enteramente suprimida.
Si la velocidad del motor disminuye, la fuerza centrifuga
de los pesos 40 desminuye igualmente hasta que el rmuelle
35, venciendo la fuerza centrifuga de los pesos 40 empuja-
rd la dolla 34 hacia a la izquierda, desplazando asi la
palanca 3 de la pomba de combustible hecfa la posicidn

II, poniendo asi la bomba nuevamente en funcionamiento;
Cuando el muelle 35 ha llegado a su posicidn extrema, no
podré sumentar més la admisién de la bomba de combustible.
Si en ésta posicidn de la palanca 3, el par-momentoc desa-
rrollado por el motor serd suriciente para vencer la fuer-
z& absorbida en vacio por el motor y la resistencia de es-—
trangulacidn, el motor funcionard con ésta Ultima veloci-
dad. Sin embargo, si la cantidad de combustible inyectado

no serd suticiente, la velocidaa del motor bajard hasta



g )
5 CENTIMOS

- que la resistencia debida a la estrangulacidn en el tubo
de escape se haya reducido a un valor conveniente, As{
resulta posible que la velocidad del motor se estabilice

285 ’ a una velocidad comprendida entre los limites de funcio-
namiento del muelle 35 & a una velocidad inferior. En la
<4 posicién extrema a la izquierda del véstago 43, cuando el
collar 53 se apoysa sobre el brazo 52 que sirve para el
ajuste por el mecdmico de la inyeccidn mfpima y la dolla
290 34 se apoys sobre la dolla 37, el funcionamiento de la
bomba de combustible queda suprimido. Esta \ltima dispo-
sicidén tiene la ventaja en relacién a la que se represen
ta en la Fig. 12, que con velocidades elevadas del motor
se obtiene un efecto de frenaje superior, ya que con las
295 mayores velocidades y hasta que el muelle 35 no entra en
tuncionamiente, la inyeceidén de la bomba de combustible
seré enteramente suprimida,
La iig. 32, representa un ejemplo de realizacidn
de la invencidm que ditriere del ejemplo representado en
200 la pig., 2, sélamente en lo que la palanca 3 de la bomba
de combustible 2 estéd directamente conectada con la palanca
55 de la mariposa de estragulacidn 54 por meaiscibén del
véstago 56. En ésta aisposicién la mariposa de estrangu-
laciéu y la manfvela de la bomba de combustible se accio-
505 nan simultémeamente, de manera que a un desplazamiento

ae la palanca de regulacidn hacia la aamisiln reducids,
la mariposa de estrangulacidn serd llevada a la posicidun
correspondiente a la estrangulacifn del tubo de escape.

En el vdstago 56 se encuentra el perno 57 que serd accio—

510 nado por la palanca 59 que gira alrededor del eje 58, ILa
palanca (pedal) o0 permite al mecénico influir sobre la

palanca 59 desplazando asi la mariposa de estrangulacidn
y la palanca de regulacién de la bomba de combustivnle,

315 mientras que el regulador 32 influye sobre ésta misma pa-
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lancs en la manera descrita anteriormente.

Uz otro ejemplo de realizacidn de la invencidn es—
t4 representado en la Fig., 42. Aqui el cilindro del servo
motor 61 est§ conectado al tubo de escape 13; en el ser-
vomotor se encuentra el pistdén 62 y el ruelle 63, E1l mue
lle 64 empuja la palanca 3 de la bomba de combustible 2
sobre el véstago 65 del pistén 62, o bien por mediacidn
del perno 66 colocado en el otro extremo de la palanca 3
de dos brazos hacia la extremidad del orificio 68 previs
to en el vistago 67. Si el tubo de escape 13 esté estran
gulado mediante la mariposa de estrangulacidn 14, la pre
sién que allf se produce llegard a través del tubo 69 al
cilindro del servomotor 61 y empujarid al pistén 62 hacia
adelente hasta que el muelle 63 establecerd el equilibrio
con la presidn en el tubo de escape, Al comprimirse el
maelle 63, la palanca 3 seréd desplazada hacia la posicidn
I, 6 sea disminuyendo la cantidad de combustiole inyecta-
da; por consiguiente, con ésta disposicién el aumento de
la sobrepresidn en el tubo de escape provoce la disminu-
cidn de la cantidad de combustible inyectada por la bomba
y podréd también suprimirla enteramente. Esta disposicidn
tiene el objeto de hacer més estaple ain la marcha en va
cfo del motor y deseando utilizar el efecto de fremaje
del motor, de suprimir enteramente el funcionamiento de
la bomba de combustible, mediante éste servomotor, en
consecuencia de la sobrepresidn elevada que Se produce
a la estrangulacidén aplicada con velocidades elevaaas,
Esta solucidén permite, pués, aumentar el efecto de frena
je automdticamente en la medica més grande y ain sin em—
plec del regulador centritugo.

La mariposa de estrangulacidén dispuesta en el tu-
bo de escape puede accionarse también en la forma que

desplazando la palanca (pedal), segin la Fig. 22, en el
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sentido del esfuerzo del resorte 54, IE"'?crangu13016n

en el tubo de escape empieza a producirse sélamente al
llegar la manfvela 3 a la posicidn I correspondiente a

la marcha en vacio., Eu éste caso dejando libre la palan
ca 47, el contacto entre la palanca y la barra 43 se in
terrumpe, acciondndose por mediacidn del brazo 48 séla—
mente la mariposa de estrangulacidn 46, Esta disposicidn
permite realizar, aflojando sdlamente la palanca 47, un
funcionamiento en vacio del motor, perc aun sin estrangu-—
lacién en el tubo de escape. La estrangulacifn y el efec—
to del frenaje aumentado Se manifestarin silamente después,
al aflojar mis ain la palanca (pedal) 47, Asf, aflojando
lé palancea (pedal) 47 parcialmente, podrd rodar el vehi-
culo libremente sin aplicar el frenaje elevado por el mo
TOT.

Naturalmente, se puede utilizar la sobrepresidn
producida en el tubo de escape para cuslquier otrc obje-
to, como por ejemplo, para el frenaje exterior del vehi-
culo. Con éste objeto se puede prevér por ejemplo una co
nexién 70, seglin la Fig. 4%, por la que podrén extraerse
los gases de escape., Los ejemplos de realizacidn indicados
poarén utilizarse en cualquier otra combinacidm o dispo-
sicidn.

, 8 0 TA
£n KESUMEN: La patente de invencidn que se solici
ta poTr veinte afios Espafia y sus (Colonias, ha de recaer 80
bre las siguientes reivindicaciones:

12:- Dispositive para motores de combustidn inter-
na de pistém, destinados especialmente para el accionamien
to de vehiculos, teniendo el objeto de mejorar el funciona

miento en vacio, caracterizado por lo que una carga reduci

. da ¥y a la marcha en vac{o se producird un estrangulamiente

en el tubo de escape por medio de un 6rgano de estrangula—

Cién.
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8:— Dispositivo para motores de combustidm inter—

na de pistén, destinados especialmente para el accionamien
to ds veh{culos, segin reivindicacidén anterior, caracteri-
zado por un diSpOSiFiVO de mando que permite que el mecéqi
co conductor pueda desplazar el drganc de estrangulacidn
y el Srgano de rezulacidn de la bomba de combustible simul
téneamente,

5%:— Dispositivo para motores de compustidm inter-
na de pisnén, destinados especialmente para el accionamieg
to de vehiculos, segin reivindicaciones anteriores, carac-—
terizado por un dispositivo que permite que el regulador
de velocidad del motor pueda influir simultdneamente sobre
el érganoc de estrangulacién y soore el Srgano de regula~
ci’on de la bomba del combustible,

42:— Dispositivo para motores de combustidn inter—
ne de pistém, destinados especialmente para el accionamien
to de vehiculos, segin reivindicaciones anteriores, carac-—
terizado por un regulador de velocidad en sf conocido,para
la regulaciém de la velocidad del motor a un valor méximo
y & un valor medio,

58:~ Dispositivo para motores de combustidn inter—
na de pistén, destinados especialmente para el accionamien
to de vehiculos, segin reivindicaciones anteriores, carac-
terizado por un servomotor, accionado por la sobrepresidn
producida por el tubo de escape a la estrangulacidnm, dismi
nuyendo éste servomotor el rendimiento de la bomba de com~
bustible hasta cero s{ la soorepresidn aumenta,

6&:~ Dispositive para motores de combustidn inter—
na de pistdn, destinados especialmente para el accionamieg
to de vehiculos, segin reivindicacciones anteriores,carac
terizado por una seccidn libre que subsiste adun al cerrar
completamente la vdlvula de estrangulacibn, de tal dimen—

siones gque & la velocidad correspondiente a la marcha en
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vacio una sobrepresién de 0,2 a 0,8 kg/cm®. se produzea
en el tubo de escape.

72— Dispositivo paré motores de combustidén inter—
na de pistém, destinados especialmente para el accionamien
to de vehiculos, segin reivinaicaciones anteriores, carac-
terizado por una vélvula de seguridad o de compuerta dis-—
puesta sobre el tubo de escape que permite la salida de
gases del tubo de escape a una presidn de estrangulacidn
excesivamente elevada dando vueltas a ls compuerta de es—
trangulacidn,.

8&:— Dispositivo para motores de combustidn inter—
na de pistén, destinados especialmente para el accionamien
to de vehicalos, caracterizado por un depdsito silenciador
de‘aspiracién, eonectado con las vdlvulas de agpiracidm
del motor,

9:- Por \ltimo, se reivindica como objeto sobre el
que ha de recaer la patente de invencidn que se solicita
por
" DISPOSIYIVO PARA wmOrORES DE COMoustiIOw IniERNA DE PIS—

10N, DESTIwADOS ESPEC1ALMEANTE PAHA EL ACCIONAMIENTO DE
VEHICULUS ®=,

Todo conforme queaa expresadc en la presente liemoria
descriptiva que consta de catorce péginas escritas a méqui-—
na por una sola cara y planos que se acompafian.
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