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La presente memoria descriptiva tiene como fin
jla declaracidén del objeto sobre el que ha de recaer el privilegio
de explotacidn industrial y comercial exclusivo en el territorio
nacional de un Modelo de Utilidad, de acuerdo con la vigente Le-

!
tgislacidén, que, como el enunciado indica, se trata de "DISPOSITI-

1VO ECONOMIZADOR DE CARBURANTE".

% El invento tiene por objeto un dispositivo eco-
énomizador de carburante, adaptable al carburador de un motor de =

explosién y que comporta, esencialménte, una védlvula sometida a 1la
accidn de la depresidn existente en el circuito principal de aspi-—
racion del motor y la cual vdlvula pone en comunicacidén con la at-
mésfera el circuito del calibre de ralenti cuando la citada depre—
sién alcanza un valor determinado, como consecuencia de la adopcidn
por el motor, de un régimen de deceleracién o de "freno motor"; de

suerte tal, que el citado circuito de ralenti sufre entonces un -

3descebado y deja de aspirar la mezcla aire- carburante inUtilmente.

¥

; En ciertos casos, como por ejemplo en acelera-

:
Ecién progresiva, el inventor ha comprobado que la aguja del citado
dispositivo economizador de carburante puede abrirse; entonces, -
tiene lugar una comunicacidén con la atmbésfera del pozo de ralenti,
con los inconvenientes que esto entrafia, es decir, que en régimen
de aceleracidén progresiva, sucede a veces que el motor tenia fa-
llos. '

Esto puede explicarse de la siguiente manera:

En aceleracién progresiva, la depresién del mo-~

tor aumenta; y, asi{ mismo, la depresidén aumenta en el pozo de ra-

lenti.

Un dispositivo regulado para actdar a 500 m.m.
Hg. (milimetros de columna de mercurio), si se encuentra en el ca-

so de una aceleracidén progresiva, la depresién del motor alcanza
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to funcionarid no correctamente para el motor.

v 680 m.m. Hg

siones existentes en el pozo de ralenti y a nivel de los colecto-
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entonces 600 m.m. Hg. a 2000 revoluciones por minuto. Este apara-

En efecto, el aparato pone al pozo de ralenti
en comunicacidn con la atmdésfera cuando la depresién del motor al-
canzaba 500 m.m. Hg.; es imposible, entonces, acelerar. El apara-
to no debe, pués, regularse a un valor inferior a 600 m.m. Hg.,
valor mdximo de la depresidén en aceleracidn; pudiendo este valor
de la depresidén incluso aumentar -por ejemplo, entre 600 m.m. Hg.
y 680 m.m Hg.~en el caso en que, después de una aceleracién, se
decelera soltando el pie del acelerador, lo que cierra la maripo-

Sa.

En este caso, el dispositivo no funciona sino

en el momento cuando la depresién del motor era entre 601 m.m.Hg.

E1l inventor ha comprobado, en-consecuencia, qusg
el dispositivo debe accionarse, no ya por la depresién del motor
tnicamente, sino por la diferencia de depresién;exisfehte entre -
la depresidén del motor y la depresién del pozo de ralenti.

El inventor ha estudiado la curva de las depre-

res de admisién. Parece que cuando la curva de la depresidén del
motor aumenta, la curva de la depresién del pozo de ralenti aumen-
ta asi mismo, pero en proporciones diferentes.

Asi pués, el invento ha aportado ademis un per-
feccionamiento destinado a que el dispositivo no actie en el mo-— -
mento correspondiente a la curva ascendente durante la aceleracién]
pero de forma que el citado dispositivo actie, sin embargo, en de-
celeracién, para el valor de la depresién del motor en régimen de
ralenti; es decir, en el caso citado anteriormente, para una de-—

presién del motor de 501 m.m. Hg. del regimén'de ralenti. A éste
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: nos, dos cémaras coaxiales separadas por dos membranas flexibles,

; estancas; de forma que las dos membranas, que son solidarias entre

. ras coaxiales estd conectada al circuito principal de aspiracién

i temente al pozo de ralenti y desemboca a la atmésfera a través de

- -~

efecto, 21 inventor utiliza asi mismo las depresiones del pozo de.
ralenti gue influyen sobre una membrana, la cual membrana estid in-
fluenciada, por su otra cara, por la depresién del motor; de mane-
ra que la o las membranas accionan la aguja de comunicacién con -
la atmésfera.

Este perfeccionamiento se caracteriza, esen-
cialmente, por el hecho de que la aguja es accionada por la dife-~
rencia entre la depresidn en el circuito principal de aspiracién
del motof v la depresidén en el circuito de ralenti.

Se llega a este resultado por medio de, al me-

si, constituyen entre la una y la otra una cdmara auxiliar que co-

munica constantemente con la atmdésfera exterior. Una de las cidma-
del motor (depresién del motor), y la otra estd conectada permanep

un orificio cuya apertura y cierre vienen regulados por una aguja
accionada por las citadas membranas y por unos muelles antagonis-—

tas.
Las dos membranas son de seccibdn diferente: de

esta forma, la seccién de membrana mayor se encuentra hacia el po-
zo de ralenti, donde la curva de depresién durante el periodo de

aceleracidén es menos ascendente; mientras que la membrana mis pe-
quefia se encuentra hacia la depresidén del motor, donde la curva -
de depresidén durante el periodo de aceleracidén es mAs ascendente.
Este dispositivo puede, en el caso de un cambio de regimen del mo-
tor en deceleracién, provocar sacudidas en el motor después de 1la
parada de este Ultimo. Para paliar este inconveniente, el utiliza-

dor que pensard que el dispositivo se habfia regulado para una di-
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ferencia de presién (la depresidén en el circuito principal de as—
piracién del motor y la depresidn en el circuito de ralenti) exce-
. sivamente sensible, apretaria el muelle que se apoya sobre las mem

i ., , . . .
yoranas. BEsta accidén tendria como objetivo el evitar que el motor

gire en malas condiciones o se pare; pero esta accidén impediria -

o

E'si mismo que €l dispositivo economizador de carburante actuase -

éeo gque no actuase sino muy raramente.

; Asi mismo, cuando el motor girase al régimen —

“de ralenti, en el caso que los calibres de ralenti presentaran de-

fectos de pulverizacidén, es decir, que ésta no fuese homogénea, el

';._n

fquido avanzaria hacia la cdmara conectada al calibre de ralenti.
El liquido rellenarfia, asi, la citada cémara y todo el conducto -
que desemboca en esta dltima. El liquido se desbordaria a continua;
cidén a lo largo del pozo de ralenti, y se écumular{a al nivel del

ftornillo de ajuste de la riqueza de la mezcla; por donde sélo pue-

de pasar la mezcla (gasolina—aire) y no el 1lfquido (gasolina). La
'gasolina ocuparia poco a poco ®wdo el volumen muerto y ahogaria -

asi la cdmara del dispositivo y el pozo de ralenti.
Evidentemente, en el caso en que el dispositi-

vo se montaba al nivel del tornillo de ajuste de la riqueza -como
sucedfia en las patentes anteriormente citadas-, estos inconvenien-

tes no se presentaban.
Por Gltimo, se hace necesario resaltar que este

avance del liquido, hacia la camara del dispositivo economizador
de carburante, no se produce sino cuando la aguja, de acuerdo con
la invencidn, de comunicacién con la atmésfera se encuentra cerra-

da. )
En consecuencia, otra caracter{stica de la in-

vencién consiste en que el dispositivo puede comportar, ademis,

unos elementos que ponen en comunicaciédn permanente con la atmés—
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"*de un dispositivo de acuerdo con la invencidn.

- 6 —
fera a la cidmara conectada al calibre de ralenti; con lo que se -

gobtiene una pulverizacidén de la mezcla (aire~gasolina) perfecta.

¢ A este efecto, y para evitar todos los incon-—
13

i venientes anteriormente descritos, el inventor ha creado una lle-
Egada de aire al nivel de la cémara conectada al calibre de ralen-—

fti. Iste acceso de aire consiste en un orificio calibrado que per-i

imite la pulverizacidén homogénea del aire y d¢ la gasolina en el =

»

pozo de ralenti, y que impide cualquier deéplazamiento de la gaso-~

lina del calibre de ralenti hacia la citada cédmara del dispositi-

T e N

tvo. La entrada de este orificio calibrado esté provista de un fil-

>~

ttro que obtura el acceso de impurezas gue obturarian esta llegada

i

=23

de aire.

Jamas

ZO S TN

Las figuras anexas representan, a titulo de

lejemplo no limitativo, una forma posible de realizacién préctica

La figura 1 es una vista general en seccién,

PEVFRY I

cen posicidn de fuerte depresidn.

La figura 2 muestra una variante en detalle.

HITFRUILL SRR

La figura 3 es un esquema de las curvas IIT y
V de depresién del motor (3) y de la depresién én el pozo de ralen
ti (5), en funcién de las revoluciones por minuto.

4

i
3

‘

Las curvas III y V representén las curvas de
{las depresiones del motor (3) y de las depresiones en el pozo de
ralenti (5), enr régimen de aceleracién. Las.curvas X y L represen-—
tan las curvas de las dépresiones del motor (3) en régimen de de-

celeracién.

La figura 4 es una vista en seccién parcial -
del carburador con las dos ramificaciones al dispositivo aconomi-
zador de carburante, el cual comporta unos elementos que ponen en

comunicacién permanente con la atmésfera externa a la cdmara conec,
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tada al calibre de ralenti.

En estas figuras, el ndmero de referencia (1)

Tf*designa, el cuerpo de aspiracién del carburador; (2), la mariposa

'del carburador; (3), la tuberia o colector de admisidn; (4), el ca

5libre de ralenti, que comunica con el pozo de ralenti (5), el cual

%pozo desemboca por encima de la mariposa (2) por unas tomas de pro
igresién (6), vy por debajo de esta Gltima, por un orificio (7) que
épuede obturar mids o menos, actuando sobre el tornillo (23) de ajus
%te de la riqueza de la mezcla. - !
3 Por otra ﬁarte, (24) designa el cuerpo del digl
Epositivo segun la invencién,.que comporta una primera camara (25)

;conectada al colector de admisidn (3) por el intermedio de una ca-
lnalizacién (26). Esta cdmara estd cerrada por una primera membranai
flexible estanca (27), sobre la que se apoya un muelle (28) cuya

i tensién puede regularse por medio de un tornillo (29). .

Una segunda cémara (30), coaxial con la cémara:

‘(25) vy que presenta una seccidn mayor que la de esta Gltima, se -

encuentra cerrada por una segunda membrana flexible eldstica (31),§
solidaria de la primera membrana (27) y que delimita con ésta una '
cédmara intermedia (32) unida a la atmésfera a través de un orifi-—
‘cio (33).

g La cédmara (30) estd atravesada por un eje (35)1
que, sometido al empuje de las membranas (27)-(31), 1llega a obtu— |
rar el orificio de comunicacién con la atmésfera (37) por medio de|
una aguja (36) y eh.oposicién a un muelle (38). La cémara (30) CO~|
jmunica permanentemente -—por el calibre de ralenti (4) y por una — |
canalizacién (39)- con el pozo de ralenti (5). La depresidén del —

pozo de ralenti (5) influye, pues, en todo momento sobre la membra
na (31).

Se observa claramente que el conjunto de las
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dos membranas (27)~(31) se halla sometido a la diferencia de las
fdeppesiones existentes en las dos cémaras (25) y (30), actuando -

respectivamente sobre las dos caras de este conjunto. Asi, cuando
,

;esta diferencia, debido a la adopcién por el motor de un régimen

{

!de deceleracidén o de freno motor, haya alcanzado un valor determi-

inado, regulable por medio del tornillo (29), la resultante de las
gdos membranas (27)-(31) accionard la aguja (36), en oposicidn al
Emuelle antagonista (38), liberando el orificio (37) de comunica-
Ecién con la atmésfera y poniendo, asi, en comunicacién con ésta a
Ela canalizacion (39) conectada al calibre de ralenti (4); este ca-

llibre de ralenti (L) se descebard, en consecuencia, y dejarad de —

ﬁaspirar la mezcla de aire-carburante, economizando asi este Gltimo

?en una fase de funcionamiento del motor en la gue el citado carbu-!
] : :

%rante seria completamente ineficaz.
? -POP facilidad de construccidén y de mecaniza-
%cién, el eje (35) estd desolidarizado de las membranas (27)-(31)
§y es, por su funcionamiento, matenido apoyado contra estas membra-—

Enas por la accién del muelle (38).
¥

Se puede afiadir a este dispositivo, como lo = |

Emuestra la figura 2, un contacto eléctrico (40) gobernado por un
ﬁmanguito (L1) en virtud del desplazamiento de la aguja (36); con

vistas, por ejemplo, de accionar una eiectro-vélvula del tipo de

este caso, resulta preferible, como se ha representado en la figu-
ra 2, que la aguja (36) no gobierne el orificio de comunicacidn -
lcon la atméfera, sino Unicamente al contacto eiéctrico (40), que

Iserd auien accione la electro-~vidlvula.

En la figura 3, resulta claro, que con el dis-
ipositivo de acuerdo con la patente principal, era necesario regu-

lar el dispositivo a 601 m.m.!lg, (depresién del motor) para raue —

iun calibre con obturacidn electrica, o un mecanismo de ahogado. Enl

i
d
i
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éste dispositivo no actiue en régimen de aceleracién. Actualmente,
"utilizando la depresiéon del pozo de ralenti, curva V, asi como la
idiferencia de seccidon de las dos membranas flexibles (@B1l), (@7),
?se hace posible regular la accién del dispositivo para que la agu-
%ja (36) abra el orificio (37) en régimen de deceleracién al valor
ide la depresion del motor en régimen de ralenti; es decir, en el
"ejemplo citado con anterioridad, para una depresién del motor de

.un valor de 501 m.m. i-lg.en régimen de ralenti.

; Con el nuevo dispositivo de acuerdo con la in-,

cvencion, el descebado del pozo de ralenti (6) se efectuara a todo
lo largo de la curva X que indica las depresiones del motor en ré-
gimen de deceleracioéon; el dispositivo actuard, pués, en régimen de
i ideceleracion, siguiendo la curva X desde los 700 m.m. Hg. hasta -
dios 501 m.m. Hg. que es el régimen de ralenti del motor.

La curva L permite comparar el periodo de des-—

jiicebado del pozo de ralenti con el dispositivo descrito en la patenjj

te principal. Al no poder el dispositivo regularse —como ya se ha

explicado con anterioridad- a menos de 601 m.m.llg., ese dispositi-—]

svo actuaba segun la curva L, es decir, desde *200 m.m.Hg. (momento
~en que se suelta el pedal del acelerador tras una aceleracidén se-

~gun la curva I111) hasta los 601 m.m.Hg.

j El dispositivo actual, de acuerdo con la inven

scidén, permite actuar en régimen de deceleracidon hasta los 501 m.m.

HHg.

J En el caso en que la pendiente de las curvas
Jde depresion del pozo de ralenti —V- y de depresion del motor -
N-111- sea la misma, se hace posible utilizar no ya dos membranas,
iisino una sola.

Al objeto de evitar cualquier Fflujo de liquido

hacia la camara conectada al calibre de ralenti, segun el proceso
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que se ha aludido previamente, resulta posible crear un acceso de

taire al nivel de la citada cémara (30). La figura 4 permitira la
t fdcil comprensidn de esta nueva caracteristica de la invencidn.
: La gasolina llega por el conducto (50); alcan-
b

rza el calibre de ralenti (4), v gracias a la llegada de aire por

:el calibrador de aire (51), es pulverizada a una mezcla aire-gaso-
flina en el pozo de ralenti (5). Si la pulverizacién no es perfecta
v si el dispositivo no estd provisto de elementos de comunlcac1on
§con la atmésfera, la gasolina avanza por la canallza016n (39), vy
lposterlormente, ocupa la cédmara (30), El motor tiene entonces una

¥rlqueza excesiva y puede calarse.

En consecuencia, el inventor ha dispuesto un i

R TSRS LT e

elemento de comunicacidén con la atmésfera, cue, en este ejemplo,

3con51ste en un orificio calibrado (52) que desemboca en la cémara |
;

(30) del citado dispositivo, es decir, la cdmara conectada al ca11
bre de ralenti. Evidentemente, este orificio calibrado (52) podrla1
;tratarse de un calibre.

El orificio calibrado (52), habiendo sido di- i

[P RS

senado para actuar cuando la aguja (36) se encuentra cerrada, de

suerte cue permita una pulverizacidn perfecta de la mezcla, es de

R I's 5%

una seccidén notablemente inferior a la del orificio (37) de comu~- -
inicacién con la atmésfera y a la del calibrador de aire (51).

Al objeto de evitar que este orificio calibra-
ido (52) 1llegue a obturarse, se ha dispuesto un filtro (53) al ni-

ivel de la entrada de aire exterior.
De esta forma, con el dispositivo de acuerdo

con la invencién, la pulverizacién resulta perfecta y el disposi-
{tivo no se ahoga por una eventual desviacién de la gasolina. A par
tir del instante en que la diferencia de presién entre la depre-

isién al nivel del pozo de ralenti y la depresidn al nivel del co-
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lector de admisidén haya alcanzado un valor predeterminado, la agu-

fja (36) dejard libre el orificio (37) y el aire penetrard en la -
.cémara (30); y posteriormente, en la canalizacién (39) y, de ahi,

;
al pozo de ralenti (5); de donde éste estard en comunicacidn con

ila atmésfera, y por tanto, resultard descebado.

3

Descrita suficientemente la naturaleza del pre

; sente invento, as{ como su realizacién industrial, sélo cabe afia-

- o

dir que en su conjunto y partes constitutivas, es posible, intro-

.ducir cambios de forma, materia y disposicién, en cuanto tales al-

] . . . .
i teraciones no supongan variacidén sustancial del mismo.

El solicitante, al amparo de los Convenios In-—

éextender esta demanda a los paises extranjeros, si fuera posible, {
ireivindicando la misma prioridad de la presente solicitud.. i
| NOTA :
—— t

El Modelo de Utilidad que se solicita como nuei
——

B s AR SR

B P

:vo en Espafia, por veinte afios, de acuerdo con la vigente Legisla- i

<

Ecién, deberid recaer sobre "DISPOSITIVO ECONOMIZADOR DE CARBURANTEM
g ;
?
;
f

-

en todo de acuerdo con las siguientes:
REIVINDICACTIONES

: 1.~ Dispositivo economizador de carburante, = -
adaptable al carburador de un motor de explosidén caracterizado por
que comporta una aguja sometida a la accién de la depresidén exis— .
tente en el circuito de aspiracién del motor, la cual aguja permi-
te la comunicacién con la atmésfera, del circuito del calibre de
ralenti, cuando la diferencia de depresién en los circuitos de as-.
piracidén.del motor y en el pozo de ralenti alcanza un valor prede
{terminado en régimen de deceleracidén, siendo la aguja (36) accio=

{nada por la diferencia entre la depresién del motor al nivel del

colector de admisién (3) y la depresién en el pozo de ralenti (5).
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2.— Dispositivo economizador de carburante, en
btodo de acuerdo con la reivindicacidn primera, caracterizado por-—

que comporta, al menos, dos cdmaras coaxiales (25) y (30) separa-—

;das por dos membranas (31-27) flexibles y estancas, las cuales mem
%branas y solidarias entre si, constituven conjuntamente una cémara
gauxiliar intermadia (32) permanentemente abierta al exterior por
‘medio de un orificio (33), estando una de las cémaras coaxiales co
Znectada al circuito principal de aspiracién del motor (depresidn
gdel motor) (3), y estando la otra cdmara conectada permanentemen—
#
%te al pozo de ralenti (5) y desembocando a la atmésfera a través
6de un orificio, que comporta elementos de apertura y de cierre ace—
,01onados por las citadas membranas, as{ como elementos que reali- :
gzan la funcidén de muelles. %
3 .- Dispositivo economlzador de carburante, en§
i

gtodo de acuerdo con las reivindicaciones prlmera 6 segunda, carac—

?terlzado porque la primera cdmara (25) contiene un muelle (28) cu-.

gya rigidez eldstica es tal, que para un valor determinado del es- :
; fuerzo de compresién ejercido por el muelle, éste se apoya sobre ]
ﬁel eje de las membranas (27 y 31) aplicando al elemento de apertu-.
ra v de cierre (36) de la segunda cdmara (30) contra el orificio
(37) de comunicacién con la atmésfera del pozo de ralenti (5).

’ .~ Dispositivo economizador de carburante, en:
todo de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones segunda.‘
y tercera, caracterizadb porque la segunda cdmara (30) comporta -
una aguja (36) como elemento de apertura y cierre del orificio = ‘
(37), estando la citada aguja (36) accionada por el eJe (35) de = |
ilas membranas (31) vy (27).

f 5.= Dispositivo economizador de carburante, en
todo de acuerdo con una de las reivindicaciones precedentes, carag

1terizado porque la segunda cédmara (30) estd directamente conectada
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al calibre de ralenti (4); y porque su membrana (31) estd influen-

ciada por la depresién del pozo de ralenti (5).

; 6.~ Dispositivo econonizador de carburante, en
H

étodo de acuerdo con una de las reivindicaciones precedentes, carag
.terizado porque la membrana (31), influenciada por la depresidn de
?1a cdmara (30), que es la depresién més baja, tiene una seccién -
f

'transversal mayor que la seccién de la membrana (27) sometida a la

depresién del motor (3), que es la depresidén de mayor valor; de —

pr651ones, permiten la accidn de la aguja (36) para un valor de~

T T

;termlnado, correspondiente a la resultante de las dos curvas de de
‘presiones: depresién del motor (3), y del pozo de ralenti (5).

‘1 - - 3 L3 -
*todo de acuerdo con la reivindicacion primera, caracterizado por
j .

.'que, en el caso que 1a”pendiente de las curvas III y V de las de-—

,pr651ones en el pozo de- ralentl (5) v al nivel del colector de ad—;

xmlslén —depr6516n del motor (3)- sea la misma, el dispositivo pue

“de comportar una sola y Gnica membrana.

8.~ Dispositivo economizador de carburante, en

(oI

1todo de acuerdo con cualquiera de las reivindicaciones precedentes

PV 0

icaracterizado porque comporta un contactar eléctrico (40), accionaw-

do por la aguja (36) de la segunda cémara (30) y que gobierna un

iérgano auxiliar, del tipo de un inyector o un estrangulador.

jaue la aguia (36) no gobierna el orificio (37) de comunicacién con
la atmésfera, Sino un contacto eléctrico (40), que accionard una
electro~vdlvula, del tipo de un calibre de cierre eléctricc ¢ un

estrangulador.

10.~ Pispositivo economizador de carburante,

'9.— Dispositivo economizador de carburante, en

todo de acuerdo con la reivindicacién primera, caracterizado por—-

isuerte que la diferencia de secciones,teniendo en cuenta estas de-|

3 7.~ Dispositivo economizador de carburante, en;
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. atmésfera de la canalizacidén (39) cuando la aguja de comunicacién

-1 =

en todo de acuerdo con la reivindicacién primera, caracterizado -

porque comporta unos elementos que provocan la comunicacibdn a la

con la atmésfera se encuentra cerrada, al objeto de obtener una -
pulverizacidn perfecta y de impedir el paso de la gasolina al in-
terior de la citada canalizacién (39).

11.- Dispositivo economizador de carburante,
en todo de acuerdo con la reivindicacién décima, caracterizado por]
qﬁe el citado elemento que provoca la comunicaciédn a la atmdésfera
de 1la Canalizacién (39) consiste en un orificio calibrado.

| 12.~ Dispositivo economizador de carburante,
en todo de acuerdo con la reivindicacién décima, caracterizado, -
porque la seccién del orificio calibrado (52) es sensiblemente in-
ferlor a la se0016n del callbrador de aire (51)

' 13.- Dlsp031t1vo economlzador de carburante,
en todo de acuerdo con una ‘de las re1V1nd1ca01ones décima, undéci-
ma & duodec1ma, caracterizado porque el orificio calibrado (52) de
comunicacién con la atmésfera de la canalizacién (39) se halla dig
puesto al nivel de la cémara (30) conectada en forma pgrmanente aﬂ
calibré de ralenti (h), prermitiendo obtener una pulverizacién per-
fecta de 1la mezcla aire-gasolina y evitando cualquier fluJo de 1la
gasolina hacia el 01tado dlsp051t1vo cuando la aguaa (36) estd ce-
rrada. L -

N "': 1#.— D15p051t1vo economlzador de carburante,
en todo ‘de acuerdo con una cualqulera de iés're1v1ndlca01ones dé—

cima, undécima, duodécima 6 decimotercéro, caracterizado porque el

orificio calibrado est4 provisto, a su'entradé, de un filtro (53).
15.—~ "DISPOSITIVO ECONOMIZADOR DE CARBURANTE".

Segin queda sustanc1almente descrito en 1la pre;

sente memoria descrlptlva que consta,quince hojas mecanografiadas
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