Caso 4. B, 65,

PAPENTE DE INVENCION
a favor de
Alfred BUCHI, - domiciliado en WINTERTHUR ( Suiza )
por:

"Perfeeccionamientos en las disposiciones de alimentacidn

de alre pars motores de combustidén interna

Memoria Descriptiva.

La disposicidén de alimentacion de aire conforme es~
ta invencidén comprende uno 0 mas ventiladores con rotor de pa-

" letas socionados mecénicemente por el mismo motor de combus-

tién interna o por up poyop auxiliar, construidos y dispuesios
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en forma tal que por una mrte suministran una alimentacién

de aire suficiente, para poner en marcha el motor, es decir
accionarlo a un régimen de carga relativamente baje y por otra
parte satisfacen por completo la demanda de aspiracidén o entra-
de de aire de uno o mas ventiladores adicionales accionados por
turbina, cuando el motor trabsje con cargas relativamente eleva-
das 0 & grandes velocldades 0 en ambas condiciones a la vez. Di-

chos ventiladores adicionales son accionados por los gases de

'escape del motor de combustidn interaa uﬁicamente, pero por lo

demds son indepéndientes del motor.

Este grupo motor puede estar dispuesto de modo que
el ventilador aceionado mecdnicamente suministra por lo menos
una parte de su aire durante el arranque, es decir cuando el
motor travaja con cargas relativamente pequeflas y a bajas ve-
locidades, al ventilador accionado por la turbina de gases de
escape mientras que el resto del aire impulsado es suministra-
do directamente a la admisifn del motor de combustion interna
sin pasar por el ventilador accionado por los gases de escape.,

Para conseguir la alimentacién automdtica de las pro-
porciones necesarias de aire a la admisién del motor de combus~
tién interna, pueden intercelarse entre el ventilador de alimen-
tacién accionado mecénicamente y la admisibén del motor de combus—
tién interna que estéd directamente conectada con este ventila-
dor, registros o aparatos de interrupcidén que se cierran auto=
méticamente cuando aumenta le presién suministrada por el ven;
tilador accionado por la turbine de gases de escape, silendo tal
esta disposicidn que la cantidad de aire suministrada por el
ventiledor accionado mecdnicamente pasa al ventilador accionado
por la turbina de gases de escape a través del cual esta carga
de aire pesa luego a la mdmisién del motor de combustién interna.

Otre disposicidn puedé consistir en ineluir entre
los conductos de &l imentaci én del ventilador accionado por la
turbine de gases de escape y el ventilador accionado mecénica-

mente, que desembocan en camaras separadas de la caja o aparato
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de admisidn, uno o mas registros o interruptores que actdan
sutomdticamente y los cusles cuando aumente la carga del motor
de combustién interna y por tanto la presidén de salida del ven-
tilador accionado por la turbina de gases de escape, cierran
la comunicacidén con el ventilador accionado mecénicamente, de
modo que sumenta la proporcién de alimentacién suministrads
por €l ventilador ecclonado por la turbine de gases de escape.
En esta disposicién puede hacerse que en el arranque del motor
de combustién interna, es deeir, cuando este trabaja a pequefia
carge, unicamente reciben la inyeccidén de combustible, los ci-
lindroe d4€él motor de combustién interne que hem recibido pre~
viamente por el ventilador accionado mecénicsmente, la cantidad
necesaria de aire de barrido o de'alimentacién 0 de ambos a la
vez, mientras que los cilfndros restantes que son alimentados
de‘airé, es decif barridos por € ventilador acclonado por la
turbina de gases de escape, reciben la inyeccidén de combusti=-
ble unicamente cuando han sido convenientemente alimentados de
aire o berridos o ambas cosas a la vez.

Ademés la disposicién puede ser tal que a partir de

una clerta carga del motor de combustidn interna, a la cual el

suministro del ventilador acciohado por la turbina de gases
de escape es suficiente para dicha carga, el suministro del
ventilador accionado mecénicamehte se hace pasar completamen-
te &l ventilador accionado por la turbine de gases de escape.
Este mecanismo .conmutador puede ser accionado a mano o bien
por el regulador del motor o por el mecanismo regulador de
combustible del motor de combustién interna.

En relacién con los motores de combustidén inter-
ne de cilindros ﬁultiples, los geses de escape de los dife-
rentes cilindros cuyos periodos de expulsién y de barrido no
se perjudican mutuaﬁente, se recogen por grupos de cilindros
en conductos separados de escape que los conducen a una 0 mas
turbinas de gases de escape, calculédndose en forma tal el Vo=

lumen de estos conductos asi como las areas de entrada en las

correspondientes turbinaa que, por 1lo meﬁos para grandes ¢
: aX'=
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75 gas, al prineipio del periodo de expulsién, la presién por

delents de la turbina aumente por encime de la presidén total
de alimentacién resultante de ambas clases de ventiladores y
en cambio descienda hasta aproximarse todo 1o posible a cero,
durante el periodo de barrido, de modo gue por la presién to~

80 fél suministrada por el ventilador accionado mecdnicemente y
por el ventilador aceionado por la turbina de gases de espape,
los cilindros sean barridos mes eficaamente y se encuentren
libres de 1los efectos periurtadores que puedan originarse por
las operaciones de expulsién de otros cilindros,

85 ' Le disposicién puede también ser tel que la presion
suminis trada por el ventilador accionado mecénicamente ses en to-
do momento mayor que la presidén en sentido inverso debida a la
resistencia opuesta en los cilindros, los conductos de escape
y el 4rea de admisién de la turbina de gases de escape, en una

90 " proporeidén tdl que, incluso durante el zrranque del ventilador
accionado por la turbinz de gases de escape y & bajae veloci-
dadea del mismo, se evite la repulsién de los gases de escape
por el lado de la turbina hacia los c¢ilindroe del motor, in-
cluso cuando durante los periodcs de barrido se encuentran 8i-

95 multéaneamente ebiertas la admisién y la expulsién de los cilin-
dros. Ademfe es ventajoso que pera los periodos durante los
cuales el motor de combustidn interns funciona con graﬁdes
cargas el turboventilador esté construido de meneras que pueda
suninistrar una mayor presién que el véntilador accionado me~

100 cénicemente.

Para evitar la necesidad de disponer medios de in-
versién del accionamiento para los motores de combuetidn in-
terna reversiﬁles, el ventilador accionado por el motor de
combustién interna puede construirse en forma de ventilador

105 centrifugo provisto de paletas de rotor radiales, pero sin
paletes fijas de difusor,

Para variar la proporcién de aire de alimentacién

directemente suministrado por d wventilador accionado mecénicaw

mente, al ventilador accionado por le turbina de geses de
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escape, em el conducto de elimentacién que vé a este dltimo
se intercals unregletro u otro drgano de estrangulacidn

o de interrupcidén. idemds puede disponerse un érgano de in-
teirupcién que se abra haciz la atmosfers, por delante del
ventilaedor acclonado por la turbina de gases de escape de
menera que este ventilador puedas aspirar aire atmosférico.
En este caso deben disponerse medlos para interrumpir o
cerrar ¢l conducto de alimentscidn que vé = este ventilador
desde el ventilador accionado mecédnicemente y asi mismo debe
disponerse un registro o aparasto de interrupcidén automitico
o accionado a mano, en el conducto de alimentaeidn que vé
desde el ventilador alimentedo por la turbina de gases de
escape & la admisién del motor de combustién interna, Lsto
dltimo a causa de que el ventilador aceionado mecanicemente
puede suministrar su salida de aire al motor de combustién
interns a pesar ds que la presidn de selida del ventilador
accionado por la turbine de gases de escape sea menor.

Con este forme de ejecucién de la invencidn, el
ventilador accicnado por la turbina de gsses de escape uni-
camente puede suministrar su aire al motor de combustidn
interna cuando éste trabaja a cargas relativamente eleva-
das. Bn lugar de accionar siempre a una misma velocidad al
ventilador accionado mecdnic amente, este puede ser aceciona-
do por un engranaje de velocidad variable a fin de obtener
una mayor presl én de alimentacién y de barrido cuando el
motor trabaja & pequeiias cargas o durante el arranque, es
decir cuando ambos vgntiladbres getuan en combinacién para
permitir que la presién resuliante suministrada verie dentro
de ciertos limites.

Desde el pmnto de vista constructivo presenta
clertas ventajas la disposicidén de ambos ventiladores en
¢l miemo extremo del motor de combustién interna. Con esta

disposicién el ventilador accionado mecénicamente es acciona-

do de preferencia por el cigiliefial o por el &rbol de levas



145

150

155

160

165

170

175

- 6 - . .
14927272

del motor de combustidn interna, mientras que el ventilador
accionado por la turbina de gases de escape estéd dispuesto
encima del primero a nivel de los conductos de escape.

Como motor auxiliar para accionar al ventilador
de rotor de paletas accionado mecénicamente, puede empléarse
cualquier manantial de fuerza conveniente, ya derivando ia
fuerza del motor de combustién interna que actda por los me-
dios de &l imentacién como tales, ya de otro manantial indepen~
diente. ' .

Esté invencién puedé aplicarse a los motores de
combustién interna de cuatro tiempos, asi como también a los
de dos tiempos. Como ventilador accionado mecénicamente o como
ventilador accionado por la turbina de gases de escape pueden
emplearse ventiladores centrifugos de gran velocidad o bien
ventiledores de rotor de palétas con salida axiel y de umo
o mas gredos de compresidén,

En los planos adjuntos se representan dos formas
de ejecucidn de esta invencién como ejemplo y paras explicar
su funoionamiento.

La figura 1 es una seceidn verticel de um motor
de combustién interna de dos tiempos que funciona conforme
esta invencién,

Le figura 2 es un alzado latersl, parcialmente en
seccidn, del motor representado en la figure 1.

La figura 3 es un detelle modificado de la figu-
ra 2.

La figura 4 es un alzado lateral parcialmente en
seccién de un motor de combustién interna cuya construccién
se ha modificado en algunas de sus partes con relacién a
las figuras 2 y 3.

Las figuras 5 y 6 representan le invencién aplica-
da a un motor de cuatro tiempos en alzado lateral y en vista
por uno de los extremos.

Le figura 7 es un diegrama indicendo las variacio-
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de gases de escape.

Las figurss 8 y 9 representen diasgramss indicaundo
como ejemplo variaciones de presidn en los conductos de es-
cape de un motor de combustibén interna de seis cilindros y
a dos tiempos,

Le figura 10 indica esquemiticamente las posicio-
nes correspoundientes de las manivelas del cigllefial.

En todas las figuras, los nimeros iguales indicen
partes idénticas del motor.

En las figuraes 1 & 4, los nimeros ~l-, =2=, -3-,
4=, =5= -6~ indican los cilindros de un motor de combustién
interna que constituye una primera forma de ejecucién de es-
ta invencidn., Bl cuerpo o blogue del motor se designa por =-T=-.

En 1a figura 1 el pistén =8~ del cilindro -1- se
representa en seccidn, transmitiéndose la fuerzy que sctia so+
bre el pistén al cigliefiml ~l0~- vor medioc de la biela =9-, El
motor representado es un motor de dos tieﬁpos en el cual el
aire de barrido y de alimentacién penetran por lgs aberturas
~11- dispuestas en el e¢ilindro, mientras que los gases de es-
cepe abandonan el cilindro por la vélvula de expulsién -12-
gitueda en la culata.

Conforme esta invencidén se dispone un ventilador
~13~ accionado mecénicamente por el mismo motor de combustién
interna, asi como un ventilador -15- accionado por una turbi-
na ~l4~ de gases de escape, alimentada por los gases de esca-
pe del motor que llegan a ella por los conductos =43w y =44- e
independiente mecénicemente del motor de combustidén interna.
Como se representa en la figura 1, el accionamiento del ven-
tilador ~13- se derive del ciglefia. -10- del motor por in-
termedio de tres ruedass dentadas «)lbm, =17=, =18~ de modo que
el ventilador alcanza una gran velocidad aun cuando la veloci-
dad del motor see pequeila. ¥l ventilador ~13- suministra

su carge de aire de slimentacibn, por una parte, & travds del
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tubo ~19- directamente & la caja o sparato de admisién -20-
del motor de combustidén interna, la cual comunice conl as
aberturas de admisién -ll-. Por otra parte, este ventilador
-13~ accionado mecénicamente, presenta una conexién tubular
-21- y un conducto ~-22- que vé al tubo de entrada ~23- del
ventilador -15- accionado por le turbina de gases de escape.
Bste dltimo ventilador suministra su carga de aire, tanbiép
a la admisién -20- por medio del tubo de impulsién ~24-.

La figura 2 representa la manera como se efectia
segin esta invencién, la regulacién del aire suministrado por
ambos ventiladores. Una sola caja 0 aperato de admisién -20-
sirve para todo el motor. E1l tubo curvado -24- del ventilador
-15- accionado por la turbina de gases de escape conduce a la
cajé de admisién sin estar provisto de ningdn érgano interrup-
tor. En cambio, el tubo curvado -~19- del ventilador ~13- mccio-

nado mecénicamente, suministra su carga de aire a-le admisién

' —20~ & través de un r egistro u organo interruptor -25-. La

construccién del aparato interruptor -25- es en este caso tal
que 8e abre o se cierra estableciendo o interrumpiéndo la co-
municacién entre el ventilador accionado mécénicanente -13~-
¥y la admisién, segin exista respectivamente un exceso de pre-
sién en el lado del ventilador o en el 1lado de la admisién.

La centidad de aire que debe ser suministrado por
el ventilador ~13- al ventilador =15- pasa a través del tubo
de preel én =21~ del ventilador =13« y el conducto ~22-, llegan-
do al tubo de aspiracién -23- del ventilador -15-,

E1 funcionemiento de la disposicidén de la figura
2 s como sigue:

Al ponerse el motor en marche, el ventilador accio-
nado mecénicemente se pone también inmediatamente en movimien-
to ya que estd acofilado al motor y empleze a suministrar aire,
ya que el aparato automitico de interrupcién -25- estd abier-
to, de modo que por 1o menos una parte del aire suministrado

por el ventilador pasa a los cilindros a través de la caja

de admisién -20- ¥ las gberturas de admisién -1l-. De esta ma-
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nera es posible le puesta en marcha del motor y el barrido
de los cilindros. El ventilador -15- aceionado por le turbina
de gases de escape neceslta un clerto tiempo para alcanzar
una velocidad suficliente para vencer su resistencia interna
y la de los conductos y por consiguiente para empezar su sumi-
nistro de aire. A medida que aumenta le carga, es decir la ve-
locidad de revolucidn del motor de combustidn interns, aumen~
ta mas y mas la velooidad de este ventilador y d espués de ha~
ber alcanzado unas clertas condiciones de funcionamiento, la
presidén de salida serd superior e la del ventilador ~-13-. Cuan-
do, como consecuencia de ello, aumenta la presidén en la caje
de admisibén -20- por encime de la que puede ser producida por
el ventilador -13-, en las condiciones de funcionamiento, el
aparato automdtico de interrupcidn -25- ge cierrsas, con 1lo cual
toda la cargae de aire es suministrada por el ventilgdor -15-
accionado por la turbina de gases de escape. Gracias a la eons=-
truccibn e special del ventilador -13- accionado mecédnicamente,
el aire auminis trado por este pasa al tubo «23-~ del ventilador
-15- de modo que &l ventilador -1l3- participa en el suministro
de alre unicamente en el grado de baja presién y suministra
su carge de aire al motor de combustién interna a través del
ventilador aceionado por la turbina de gases de escape.

Se- comprenderéd que de esta manera se hace posible
un funcionamiento completamente automdtico, independientemente
de las condiciones de funcionamiento del motor de combustién
interna. 91 repentinamente el motor ha de trabajar sin carga
0 con una carga pequefia, disminuird rapidamente de nuevo la
velocidad del ventilador accionado por la turbina de gases
de escape, pudiendo suceder gue el ventilador accionado me-
cdnicamente produzce une w esién superior a la del ventilador
=15=, de modo que la totalidad o la mayor parte del aire su-
ministrado proceda de nuevo del ventilador -l1l3-. La figura 2
representa al ventilador «13- provisto de un rotor centrifu-
g0 =26m,
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En 1la figura 3 se representa en seccidén parcial
una forma de construceién algo modificada, de la disposicién
de regulacién del aire para los dos ventiladores =13~ y -15-
en combinacién con un motor de combustidn interna, correspon-
285 dlengo el resto de la disposicién a la representada en la fi-
gura 2. Bn el tubo curvado -19- de salidae del ventilador -13-
se dispone primersmente un r egistro =27~ por medio del cual
puede regularse la porcién de alre suministrada a la admisién
-20- del motor de combustién interna. Ademds y en direccidn a ‘
290 la admisidn -20- se dispone un drgano interruptor automético
-25- que se cierra autométicamente al establecerse en la caja
de admisién -20- una presién superior a la del tubo de salida
-19- del ventilador -13-,
En €1 conducto -22- se representa ademds un drgano
295 de estrangulacién =28~ por medio del cual puede variarse, e
incluso reducirse a cero, la caentidad de aire que del ventila=~
dor -13~ pasa al ventilador -15-. En el lado de aspiracién del
ventilador -15- se dispone otro érganmo de interrupeién -29-,
por med o del cual puede regularse el ventilador -15- para to-
300 mar aire directamente, en totalidad o en parte, de la atmésfera.
Es conveniente cerrar el Srgano interruptor -28- cuando el 6r-
gano interruptor =29« estd abierto a fin de que todo el aire
suministrado por el ventllador -13~ pueda pasar a la admisién
~20- del motor de combustién interna, por el tubo =l19-, El
305 aparato -30- sirve para regular estos dos drganos -28- y =29,
Ademds en el tubo de presidén «24- del ventilador
=15=- puede disponerse un registro ~3l- por medio del cual pue~
de interrumpirse o varierse la centidad de aire suministrada
por el ventilador -15- a la admisidn -20~. Mas alld de dicho
e reglstro -31- se dispone un interruptor pars el caso en gque
el ventilador -15- toma aire de la atmésfera y mientras la
presién de salida de este ventilador no alcanza un valor tan

elevado como el del ventilador ~13-. ZEn este caso, el ine-

terruptor ~32- clerra automiticamente el paso al ventilador
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-15- y se abre automiticamente tan solo cuando la presidn pro-
ducida por este ventilador es mayor que la presiém en el tu-
bo -19-~ del ventilador -13-. _ .

Sin embargo, si la presién producida por el venti-
lador -15- aumenta por encima de la producide por el véntilap
320 dor ~13-, el registro interruptor -25- se cierra y todo el

aire que llega al motor -7~ es suministrado por el ventila-
dor -15-, Este ajuste de los 6rganos de interrupeién «27-, =31l
gse efectdia por los aparatos reguladores =33~ y =~34- respecti-
vamente., Los mecenismos de goblerno «30-, -33- y -34-~de los
325 diversos medios interruptores yr eguladores pueden acoplar-
ge entre s{ en cualquier forma conveniente, a fin de efec-
tuar de una manera aproplada la regulaciénd el aire. Especisl-
mente el 6rgano -31l- debe abrirse cuando el Srgano -27- se
cierra y viceversa, lo que se indica por la direccién de las
330 flechas., El mecenismo accionador de los frganos -27-, =29~
y ~31- puede scoplarse el mecenismo regulador del combusti-
ble del motor de combustidn interna (no representado). Los
interruptores sutométicos -25- y ~32- pueden también cons-
truirse en forma tal gque por lo menos en clertas ocasiones
335 puedan abrirse o cerrarse por completo.
En la figurs 4 se representa una forme algo modi-
ficada de esta invencidn. Al contrario de lo que sucede en
la forma representads en las figuras 2 y 3 en las gue el ven-
tilador aceionado meecénicamente estd constituido por um venti-
340 lador centrifugo, se emplea ene ste caso un ventilador heli-
coidal «35- con rotor de paletas y salida axial accionado por
el cigllefial, por intermedio de un engfanaje de velocidad ve-
riable -36-, Por medio de este Ultimo puede variarse la velo-
cidad del ventilador de rotor de psletas helicoidales a fin
345 de adaptarse mejor a las diferentes condiciones de carga y
velocidad del motor y especialmente para permitir por ejemplo
que ¢l ventilador pueda ser accionado a una meyor velocidad

en el arranque del motor, ZEl gobierno de este engranaje de
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velocidad variable es decir su regulacidén para obtener di-

ferentes velocidades del ventilador de paletas helicoidales,
puede efectuarse a mano o por medio del mecanismo regulador
del combustible del motor o del mecanismo de ajuste de este
dltimo, Los medios de suministrar el aire proporcionado por
ambos ventiladores son también algo diferentes. La caja de
355 admisién -20- del motor de combustidn interna -7- estd subdi-
vidida en tres espacios 20,20',20" por medio de los tabiques
=37=-, =38~, Encada uno de estos espacios se dispone por lo
menos un Sérgano interruptor, por ejemplo, un drgano interrup-
tor -39~ accionado por unr esorte, que unicamente se abre
360 cuando la presién producida por el ventilador accionado por
los gases de escape-15- es mayor gque la producida por el ven=-
tilador =13~ en las respectivas condiciones de funcionamien-
to. Para ello el conducto de salida =24- del ventilador =-15-
estéd conectado con el espacio 20' & 20" de la caja de admi-
365 sién -20-, por medio de los conductos —-40- 6 -4l- respecti-
vamente como Se representa en la figura 4 (el conducto -41-
en linea de trazos ). Ademés entre el tubo ~19- del. ventilador
y la caje de edmisidn -20- se intercala un interruptor -2 5- com¢
se representa en la figura 2.
370 El funcionamiento de la forma de ejecucidén de la
figura 4 es el sigulente:
Cuando unic amente existe un tabigque =37- con un 6r-
geno interruptor -39- automitico, el tubo =24~ del ventilador
-15- se conecta con la admisidén por medio del conducto =-40-.
375 En eete 0as0o para poner en marcha el motor, unicamente se
alimentardn con combustible los cilindros ~5- y -6~ por los
conductos -42-, mientras que los cilfndros -l= 4 =4= funcionar&r
el principio sin inyeccidn de combustible. £l ventilador -13-
puede,por ejemplg estar construldo y ser de dimensiones tales
380 que pueda suminis trar la carga de aire de barrido y de alimen-
tacién necesaris pare los cilindros -5- y -6-, Por tento estos

dgs cilindros funcionan correctamente durante el arranque.

Segén el ajuste del Organo de estrangulacidn -28~, una cier-
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ta parte del alre suminis trado por el ventilador ~13~ pasa
gl ventilador ~15- y cuando la velocided del ventilador accio-
nado por los gmses de escape ha aslcanzadd un cierto valor, la
presién de salida del ventilador =15~ llega & un velor superior
al de la presién producida por el ventilador -13-, Esto sucede~
rd tanto mas pronto, cuanto mas rapidamente se abra enteramen-
te el aparato interruptor -28- y entonces la vélvula -39- se
abre y el interruptor automdtico -25- se cierra., Desde este
momento el ventilador =l3- suminis tra todo su aire al venti-
lador -15-, después de lo cual este dltimo suministra la tota-
lidad de aire de alimentacién y de barrido al motor de combus-
tibn interna por el conducto =40-,

Sin embargo, si se disponen dos tabiques -37- y -38-
en la caje de edmisidén 20, 20" 20" (como se representa por 1i-
neas de trezos en la figuras 4) junto con las correspondientes
vélvulas -39- y un conducto de alimentacidn correspondiente
~4l- para suministrar el ailre del ventilador -15- al espacio
20" de la caja de admisidn, la salida de este ventilador -15-
continua interrumpide o estrangulada durante el arranque y du-
rante la mreha & pequefies cerges. La razén de ello consiste en
que en primer lugar unicamente debe suminis trarse el aire de
alimentacidén y barrido para los cilfndros ~l- y ~2=- y el aire
para los cilindros -3- y -4- no se necesita hasta mas tarde
cuando el érgeno -39~ dispuesto en el tabique -38- se abre.

En este caso la velocidad del ventilador accionado por la tur-
bina de gases de escape aumente mas.rapidamente, de modo que
este ventilador puede empezar & suministrar la cantidad total

de aire al cabo de un tiempo menor debido a que la necesidad
inicial de energia de un ventilador de rotor de paletas es menor
para un menor gasto o suministro de aire .

En les figuras 1 & 3 asi como en la figura 4 los
conductos de escape de gases que vin a la turbins -l4- de ga-

ses de escape estdn divididos en dos ramales —43- y -44- ali-

mentados por 1os c¢ilindros =l-, -2- y =3= y por los cilindros
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-4=, -5-, -6- respectivemente. El objeto de esta disposicién
se explicaré detalladamente con relacidén a las figuras 8
& 10,

En las figuras 5 y 6 esta invencidn se representa
aplicada de una manera especial a un motor de doce cilindros
a cuatro tiempos. Los doce cilindros de este motor estén dis-
puestos en dos grupos =l-, =2-, =3=, =4=, =5=, =6= y -1'-
«2'm, =3'e, —4'=, ~5'=, ~64 dispuestos en forma de V. En ’
gste motor se disponen dog ventiledores -15- y =15'~ acciona-
dos por turbina de gases de escape, uno para cada uno de los
grupos de cilindros estando dispuestos ambos ventiladores en
el mismo extremo del motor -7- y siendo accionados mecénica~
mente e indepsudlientenente del motor por las turbinas ~lie
y ~14'- de gases de escape.

La particularidad de esta forma de construccién
congiste en gue se dispone unicamente un ventilador accione-
d0 mecdnicamente, el cual estd destinado s suministrer aire
por las bocas -19«,~19'~ y correspondientes conductos -45=-, .
~45'=~ a log dos conductos de admisidn -20- ~-20'- de los dos
grupos de cilindros 1-6 y 1'6', por intermedio de los respec—~
tivos 6rganoe de interrupeién -25-, -25'« que funcionan auto-
méticamente. Ademés el ventilador -13- suministra parte de
gu aire por medio de un tubo =21, directamente a los tubos
de admisién -23~, -23'~ de los ventiladores -15- =15'= por

'medio de los respectivos conductos -22-, -22'-,

El accionamiento del ventilador -~-13- se deriva del
cigliefial ~10- del motor por medio de los engranajes -16- y
=17- y la transmisidn por cadena =36-. Los tubos de escape
=43~ § -44 = y =43'= y -44'= que recogen los gases de cada
grupo de tr.s cilindros conducen separadamente a las turbi-
nas -l4~ y ~l4'= respectivamente. Esta disposicién funciona
en tal manera que al poner en marcha el motor, o mientras

este gira bajo pequeilas cargas, el ventilador accionado me=

cénicamente ~13- suministra aire por los conductos =45~ y =45t
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y por los interruptores =Z2%= y =25'w respectivamente, directa-
mente a los correspondientes conductos -de admisidn -20-~, -20'=-,

y & los cilindros. Ademés otrs parte del asire suministrado por esx
te ventilador pasa a los tubos de admisidn de los ventiladores ~15
y «15'~ por los conductos —22:, ~22'~ respectlivamente. Unicamente
después que los dos ventiladores -15- y =15'= producen una presién
mayor que la producide por el ventilador -13- en los conductos

de admisidén -20- y -20'~ a través de los interruptores =-25-, -25%-
respectivameute, los drgenos interruptores -2%=-, -25'-~ se cierran
autométicamente y tode la salida del ventilador -13- pasa enton-
ces a los ventiladores ~15= ~15'- siendo suministfada por estos

al motor de combustidén interna a una presidn mayor.

Dada la‘formg especial de recoleccidén de los gaées de
escape de los dos grupos de eilindros por medio de tubos indepen-
dlentes que cénducen acimaras separzdas de cada une de les turbi-
nas de gases de escape ~l4=, =1l4'~ se obtienen considerables fluce
tuacionesbde presibn antes de Las turbinas de gases de escape,
siempre que el volumen de estos tubos &‘las dreas de las abertu-
ras de admisién de las respectivas turbinas estén dedidamente
cdalculados, Estas fluctuaclones son especialmente convenientes
para el barrido del motor. Al mismo tiempo puede conseguirse
la energla de los gases de escape necesaria pare el accilonamiento
de los ventiladores'movidos por 1gs turbinas de gases de escape
y para suministrar una mayor cantidad de aire de barrido, regu-
lando convenientemente los impulsos de presién que actidan en
las turbinas. -Los gases de escape salen de las turbinas -}4- y
=-14'« por los conaﬁctos'-46—, -46'~ respectivamente.

En el diagrama de la figura 7 1a§ piesiones producidas
por los dos ventiladores =13~ y -15- estén registradas con rela-
cién a la carga del motor. Por P, ®¢ indica la presién atmosfé-
rica mientras que Py indica la preéién de salida del ventilador
accionado por el motor de combustién interna, presidn que segin

esta invencidn no debe variar mas que dentro de ciertos limites

para toda la amplitud de varfgcién de la carga. En el ejemplo
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representado, esta presidn disminuye ligeramenté al aumentar
la carga. La variacidén de esta presién depende principalmen=
te de la caractefistica del ventilador -13- para un gasto va-
riable. Supongamos que P, indica la presién media de los gases
& escape antes de 1z turbine de gases de escape -l4-, Esta presién
es relativamente baja para cargas pequefias y aumenta progresi-
vamente, e speciglmente como consecuencia del aumento de tem=-
peratura de los gases de escape y del aumento de carga de
gire y combustible del motor'de combustién interna, a medida
que aumenta la carga de este Wltimo.

| Ahora bien, sl el ventilador -15- tomara directa~
mente aire de la stmosfera, la presién variaria segﬁnvse indi-
ca por p3. Con el motor sin carga o0 a pequefias cargas, esta
presidn es practicaemente igual a cero, pero aumenta mas rapi-
damente que la presién media P,y pOT delante de Ia turbine de
gases de escape, necesaria para accionar al ventilador siempre
que el tubo ventilador de gases de escape sea de elevada efi-
ciencia. En el punto A ambas presionee son iguales y a partir
de é1 la presién r, aumenta por detrds del ventilador -15- por
encima de los valores medios-p2 existentes por delante de la tur
bina de gases de escape. Sin embargo, si los dos ventiladores
de alimentecidn -13- y -15- ectlan en combinacién, tal como se
dispone segin e sta invencién, en forma tal que el ventilador
~13- suminis tre primerc unicamente una parte de su salida y a
continuacién to&a ella al tubo de admisidén del ventilasdor =15-,
la presibn en el tubo =24~ del ventilador aumenta segin la
curva p4, mientras no t enge lugar une estrangulacién, por '
ejemplo por ls accién del érgano interruptor -28-., Si esta
estréngulacién tiene lugar, la presidén en el tubo -24- descien=-
de ligeramente, por ejemplo segin la lines Pge

Con e sta manera de funcionar, llege un cierto mo-

mento en que la presién en el tubo -24- alcanza un valor igual
g la del tubo -iY- del ventilador -13-. Este momento estd in-

dioado por el punto B. Debido a le presencia del interruptor

automd 5.
4 8t100 =25~ en el tubo ge presién ~19- del veniilador
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=1l3=, este interruptor se cierra cuando aumenta mas la car-

ga y d espucs de haberse alcenzado una cierta presién suficien-
te para cerrar este interruptor, toda la salida del ventila-
dor ~13- pesa al ventilador -15- de modo que unicamente es-
te dltimo alimenta la admisién -20-del modor de combustién

525  interna por intermedio del tubo de presién -24-. Esta fa-
se funcional se supone gue empieza en el punto C. Desde es-
te momento la presién en la caja de admisién =-20- eumenta pasan:

- do por el punto D, de conformidad con la curva p4 de modo que

toda la presién de alimentacidn y de barrido producida por

530 los ventiladores =13- y =15~ se aprovecha para el funciona-
miento del motor de combustién interna.

En las figuras 8 y 9 se representan las condicio-
nes de presidén existentes en la salida de los dos ventiladores
=13~ y ~15=- y antes de la turbina -14- de gases de escape pa-

535 re una clerta carga, en un motoy de combusﬁién'interna de dos
tiempos, como el representado en la figure 2, durente una re-
volucidn del motor. Rara el paso de los gases de cscape a la
splida del motor de combustién interna de seis cili{ndros -7-,
las posiciones de las manivelss de los cilindros individuales

240 y su direceidn de giro estén indicadas en la figura 10, Los
tubos de escape recogen loe gases de-loe grupos de cilindros
tal como se indica en la figura 2. Unicamente estos cilin-
dros efectdan la expulsién en los diferentes tubos indepen-
dientes de escape hasta e incluso en su entrada en una, por

545 lo menos, de las turbinas de gases de escape, cuyas expul-
siones no interfieren con el barrido de los cilindros conec-
tados con los respectivos tubos.

Ademés las dimeﬁsiones y volﬁmenes‘de estos tubos
de escape, asi como las dreas de admisidén de las respectivas

350 turbinas estdn calculados de tal manera que al principio del
periodo de expulsién, la pres;én antes de la turbina asumente

por encima de la presién total de barrido producida conjunte-

mente por ambes clases de ventiladores, mientras que durante

1l periodo ge barrido desciende hasta llegar lo mas préxime
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posible s la presién atﬁosférica.

Como que en‘él ejemplo r epresentado, el motor de
combustién interna es un motor de seis cilindroé Yy a dos tiem-
pos, en sl cual las expisiones se efectian ceda 602, se dis-
ponen tubos de escape_independientes.-43- Y =44« para les ci-
1indrog =le, =2, =3= y -4y ~5=, =6~ respectivamente ouyas
exputeiones se .producen siempre a intervalos de 1208, Ve esta

manerse con le presidén total producide conjuntamente por el

bventilador, accilonado mecénicamente y el aceionado por los ga-

ses de escape, presidén que es elevads, 108 cilindros pueden
ser barridos mas eficazmente a cargas relativamente grandes.

La presidén muy variasble de los gases de escape
que se produce en el tubo de escape ~43~ como resultado de
las condiciones de los ¢ilindros ~2~, =l-, =3~ y la presién
correspondiente en el tubo de escape ~44-~ producida por las
condiciones de los c¢ilindros =4~, =6~ y =~5- ge representan
respectivamente en las figuraes - 8 y 9, por las curvas p2
y By 4

Las 1{neas p2 representan el valor medio de las
pregiones p2"y p2" de los gzses de escape, La presidn pl
indice la presién de salida del ventilador accionado mecéni-
camente y p4 la presién r esultante de las presiones extremas en
el ventilador accionado mecénicamente y el ventilador accionado
por la turbinas de gases de escape. Estas presiones son mas
0 menos constantes si entre el ventilador -15- y los Srganos
de entrada del motor de combustidn interna se disponé un es-
pacio cuyo volumen varie entre limites convenientes. Como re-
sulta de las figuras 8 y 9 puede conseguirse para el motor de
combustidn interna una fase de barrido E-F de duracidn rela-
tivemente larga por medio de la forms de funocionamiento indi-
¢cada en eatas figuras.
In la parte inferior de la figura 8 se indican

v

por lineas gruesas loe periodos de apertura correspondientes

a los Srgancs de admisidn y de expulsidn e fin de explicar la
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regulacién dispuesta conforme esta invencién. La linea superior
GH representa los dngulos de manivela durante los cuales es-
tén abiertos los érgencs de expulsién. Por otra parte las 1i-
neas inferiores JK representen los periodos de aperturse de

los Organos de admisidn de los tres c¢ilindros -2=, =le, =3-.
Estos efectian su expulsién en un mismo tubo de escape y en
una cémara geparada de la turbina de gases de escape., El pun=-
to muerto de barrido en las posiciones de los pilstones de los
¢ilindros -2 -, -l- y -3- se produce en &ngulos de manivela de
60,180 y 3002 como se representa en la figura 10, El engra-
naje de la védlvula estd regulado de tel manera que los Srga=-
nos de expulsidén del cilindro -l- emplezan a abrirse en un
punto situado hacia adelante del punto muerto inferior del
cilindro -2- en un éngulo de manivela de unos 209. El periodo
de épertura se prolonga hasta un punto separado hacia adelante
del punto muerto inferior del cilindro -1- en un &ngulo de ma-
nivela algo superior a 30%. o

Ahora bien si, tal como se propone, el volumen del
tubo de escape y el Area de admisién de la correspondiente turbi
na son relativamente pequefios, la presién pzf en el tubo de es-
cape ~43~ crese rapldamente, especialmente en este caso, por
encima del valor de la presién de salida p4 de los ventilado~
res =13 -15~ dispuestos en serie en esta forma de funciona-
miento. Una vez esta presifn ha pasado de su valor méximo, dis-
minuye de nuevo hasta alcanzar su valor minimo en la proximi-
dad del punto muerto del cilindro -1- o por delante de este
punto, v alor que deberia aproximerse en todo lo posible a la
presi dn atmosférica para aumentar luego de nuevo, poco antes
de la apertura del Srgano de expulsién del cilindro -3-.

Con esta trayectoria de la curva de presién de los
gases de escape p2' y de la curva de presidn de aire p4 re-
sulta que en los puntos E y P estas presiones son lguales. En-
tre los puntos E y F en que estén rayadas las dreas que repre-

sentan diferencias de presidn, la presibn de los gases de es-
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cape pa' es menor que la presién total p4 de alimentacidn.
Por tanto durente este tiempo el motor puede ser barrido
con ailrs previamente comprimido a la presién de alimenta-

eién p, cuando la admisidm y la expulsién gde encuentraen si-

4

multéneamente aviertas. Para ello 1os Srganos de admisidén de

los cilindros individuales se mantienen abiertos durante este
éngulo de manivela representado también por las linees JK. 81
como se representa en la figura 8 los drganos de expulsién

g6 Ccierran en el punto H es declr antes que los de admisidn

que se cierran en el punto K se asegura un llensdo conveniente
de los eilindros cuando se han cerrado los 6rganos de expulsién.

Esta invencién ofrece la ventaja de que durante el
arranque y el funcionamiento a pequefias cargas, en un motor
de combusti 6n interna construido conforme esta invencién, se
consigue un barrido y alimentacién del motor mas eficaces y,

a cargas relativamente elevadas, ge obtienen presiones de ba-
rrido y de alimentacidn superiores a las usuales, con plena
eficiencis para todas cargas. Un ventilador de rotor de pale~
tas accionado por los gases de escape de un motor de combus~
tién interna ofrece la dessgradable caracteristica de aspirar
unicamente pequefios volumenes a bajas velocidades como las
que se presentan en el arranque y en el funcionamiento a
pequefias cargas en un motor de combustidn interna.

Gracias a esta invencién es sin embargo posible
suministrar a un motor de combustidén interne una mayor can-
tidad de aire de barrido y de alimentacién incluso en tales
condiciones de funcionamiento, aunque a una presién bajs, pe-
ro suficiente. A pesar de las varias exigencias de suminis-
tro de aire durante el arranque y el funcionamiento a cargas
relativamente pequefias “y grandes, por medio del cambio automé-
tico de ramales de alimentacidn, ein regulacién externa, el su-
ministro de aire se adapta a todas las cargas., Como que &l ven~

tilador acclonado mecénicamente y el accionado por la turbina

de gases de escape deben suministrar grandes volumenes de aire

x
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durante el arranque y el funcionamiento a cualquier carga,
de acuerdo con sus capacidades, se elimina también el gra-
ve inconveniente de la produccién de un efecto de aspiracién
en el ventilador que resulta usualmente de un suministro re-
ducido.

N 0 T A

Se reivindice como objeto de esta patente:

1) Dieposicidn de alimentacién de aire para motores
de combustién interna, caracterizada por la presencia de uno
o mas ventiladores de rotor de paletas, accionados mecanicamen-
te por el mismo motor de combustidn interna o por otros medios
auxiliares, construidos y dispuestos para suministrar una ali-
mentacién de aire, que por una parte es suficiente para poner
en marcha el motor, es decir hacerlo funcionar con cargas re-~
lativamente péqueilas y por otra parte satisface la demanda to-
tal de aspiracién o entrada de aire de uno o mas ventiladores
adicionales accionados por turbinas de gases de escape, cuando
el motor funciona a cargas relativamente elevadas, siendo dichos
ventiladores adicionales accionados unicamente pur el motor de
combustidn interna y mecdnicamente independientes de este dlti-
mo.

2) Disposicién de alimentacién de aire paras motores

de combustién interna segdn la reivindicacién 1, caracteriza-
da por que durante el arranque o el funcionamiento del motor
& cargas relativamente peguefias o a pequeflas velocidades, o
en ambos cagos, el ventilador sccionado mecénicamente suminis-
tra parte de su aire al ventilador accionado por la turbina de
gases de escape y la otra parte es suministrada directamente al
8rgano de admisién del motor de combustién interna, sin pasar
por el ventilador acclonado por la turbine de gases de escape.

3) Disposicién de alimentacidén de aire para motores
de combustidén interma, segin la reivindicecién 1, caracteri-

zeda por que entre €l ventilador accionado mecénicamente y el

érgano de mdmisién del motor de oombuetidn interna ¥ directgs
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mente conectados con ellos, se encuentran uno o mas apargtos
interruptores automiticos que se cierran autométicamente cuan~
do la presién de alimentacién de aire del venéilador accionado
por la turbina de gases'de escape aumenta, con lo cual todo el
eire impulsado por el ventilador accionado mecénicamente pasa
al ventilador acclonado por la turbine de gases de escape, a tra-
vés del cual dicho aire pasa al Srgano de admisibn ddl motor
de combustidn interna a una major presidn.

4) Disposicién de slimentacidn de aire para motores
de combustién interna segin le reivindicacién 1, caracterizada
por que entre los conductos de salida del ventilador accionade
por la turbina de gases de escape y del ventilador accionado
mecénicemente, ecuyos conductos desembocan en diferentes depar~
tamentos de la caja o aparato de admisidn, se intercalan uno
0 mas aparatos interruptores automiticos que cierran el venti-
lador accionado mecdnicamente cuando aumenta la carga del motor
de combustién interna y aumenta asi la presidn del aire suminise
trado por el ventilador accionado por la turbine de gases de'
escape.

5) Disposicién de slimentacidn de aire para motores
de combustidén interna segin las reivindicaciones 1 4 4, carac—
terizada por que durante el arranque o el funcionamiento del
motor de combustidén interna a pequefias cargas o en ambos, fune
ciohan primeramente tan s0lo una parte de log cilindros del
motor por inyeceidn de combustible, el cual es alimentado o
barrido o ambas cosas a la vez de una manera perfecta por el
alre gsuministrad por el ventilador accionado mecédnicamente.

6) Dieposicidén de alimentacién de aire para motores
de combustidn interna seguin la reivindicacién 1, caracterizada
por estér construide en forms tal gque unlcamente a partir de
unea cierta carge en el motor de combustidén interna, a la cual
la salida del ventilador accionado por la turbina de gases de

escape satisfece la alimentncidén necesaris para esta carga la

salida del ventilador accionado mecénicamente pasa por completo
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al ventilador acelonado por la turbina de gases de escape.

7) Disposicidn de slimentecién de aire para motores
de combustién interna segin la reivindicacién 1, caracterizada
por que‘con un motdr de combustién interna de cilindros mul-
tiples, los geses de escape de algunos de los cilindros, cuyas
ope.aciones de expuleidn no interfieren con las operaciones
de barrido en los otros cilindros conectados con ellos, se reoo-
gen por grupos de c¢llindros en conductos de escape gque llevan
seperadamente los gases & una 0 maes turbinas de gases de escape,
siendo las dimensiones y volumenes de las respectlvas turbinas
a5l como las dreas de las correspondientes aberturas de admi-
gién tan pequefios que al principio del periodo de expulsidn
la presi én sntes de la turbina sumenta por encima de la pre-
gidén total de amlimentacidn producida por ambes clases de ven-
tiladores pero desciende durante el periodo de barrido lmsta
tan cerca como sea posible de la presidn atmosférica, de modo
que 1los cilindros pueden ser barridos mas eficazmente durante
un tiempo relativamente largo, a la presidén total de slimenta~
cién vroducida conjuntamente por el ventilador accionado mecd-
nicamente‘y por el ventilador accionado por la turbina de gases
de escape.

8) Disposicidn de alimentacidn de aire para motores
de combustién interna segin la reivindicacidn 1, carzoterizada
por que la presidn de alimentacidén producida por el ventila=
dor accionado mecénicamente es siempre mayor que la presién

en sentido contrsrio debida a la resistencla opuesta en los
cilindros, los medios de conduccién de los gases de escape y
las &reas de admisién de 1a turbina de gases de escape, de
modo que se evita la repulsién de los gases de esgape desde

el lado de la turbine hecia los cilindros de combustién cuan-
do, durante el periodo de barrido, estén simulténeamente abler=
tas las aberturas de admisidn y de expulsidn de los cllindros
de combustiéu. 4

9) Disposicibn de alimentacién de aire para motores
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’ de combustidén interna segin le reivindicacidn 1, caracteriza=-

da por gue el ventilador accionado por le turbina de gases de
escape esté construido de tal meners que a graides cargas su’
presién de salida es mayor gue la presidén de salida del ventilae
dor accionado mecénicamente.

10) Disposicién de alimentacién de aire para motores
de combustién interns segin le reivindicacién 1, caracterizada
por que el ventilador sccionado mecdnicamente por el motor de
combustién afecta la forms de un ventilador centrifugo con un
rotor de paletas radiales pero sin paletas. difusoras fijas a
fin de que con motores de combustidn interna reversibles no
sean necesarios medios de reversidn para el accionamiento de
este ventilador.

11) Disposicidn de alimentacién de aire paras motores
de combustidn interna segin la reivindicacidén 1, caracterizada

por gue el ventilador scoionado mecénicamente y el ventilador

"accionado por la turdina de gases de escape estén montados en

el mismo extremo del motor de combuetidén interna.
12) Disposicidn de alimentacién ae aire para motores

46 combustidn interna segin la reivindicacién 1, caracterizada

" por gue para varios ventiladores accilonados por turbinas de

gases de escape para un mismo motor de combustidén interna, se
dispone unicemente uno o un nimero menor de ventiladores accione
dos mecénicamente por dicho motor, los cuales suministran aire
por una parte directamente e le admisidén de los cilindros y

por otra parte & todos los ventiladores accionados por turbie
nas de gases de escape. ‘

13) Disposicidén de alimentaclion de aire para motores
de combustién interna segin la relvindicacién 1, caracterizada
por que entre el ventilador acclonado mecénicemente y la admi-
sifn del motor de combustibén interna se intercals un registro
u 8rgeno interruptor.

14) Disposicidn de alimentgcién.de gire para motom

res de combustién interna segdn la reivindicacién 1, caracte-

rizada por que entre el turbo ventilador de gases de escape
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¥ le aimisidén del motor de combustidn interna se disponen uno
o mas registros u 6rgenos de interrupcidén, que funcionan auto-
méticamente.

15) Disposicién de alimentacidn de aire para motores
de combustién interna segén la reivindicacidén 1, caracterizads
por que entre el turbo vehtilador de geses de escape y la admi-
sidn del motor de combmetidén interne se dispone un registro u
drgano interruptor.

16) Disposicidn de slimentacibén de aire para motores
de combustidén interna segin la reivindicacidén 1, caracterizads
por gue entre el ventilador sccionado mecénicamente y el turbo
ventilador de gases de escape se dispone un Srganc de estrangu-
lacién,

17) Disposicién de alimentacidn de aire para motores
de combustidn interna segin la reivindicacién 1, caracterizada
por que en el turbo ventilador de gases de escape se dispome
un 8rgano intermuptor que se abre hacia la atmésfera.

18) Perfeccionamientos en las disposiciones de alimen=-
tacidn de aire para motores de combustion interna.

Barcelona 27 de Marzo 1940.
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