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MEMORIA DESCRIPTIVA
sobre:
"Procedimiento para la obtencidn de un combustible
iiquido me jorado pars motores de combustion interma

de alta compresiodn®.

Solicitantes : SINCLAIR REFINING COMPANY, entidad
norteamericana, residente en 600 Fifth

Avenue, New York, (N.Y.,), EE,UU, de A.

Este invento se refiere a un combustible 1liguido,
me jorado, del tipo de le gasolina y & un aditivo para el
mismo, que me emplea en motores de combustidn interns
con 1imites de relacionss de alte compresidén y que
utilizan una bujfa eléetrioca para encender la mezcla
combustible, as{ como a un método mejorado pars el
funcionamiento de un motor de esa clase.

De acuerdo con el invento, el combustible
consiste en una mezela de un combustible corriente

de motor, & base de hidrocarburos, con limites de puntos



de ebullicidén e {ndices octdnicos adecﬁéé%s, una propor-

cidn de tetraetil-plomo, comprendide dentro de los

1imites usunles, y una proporcidn més pequefla de uno

o mds compuestos escogidos entre las trialcohilfosfinas,
5. segun se describen mds dmpliamente luego, con otros

aditivos o sin ellos.

Las trialcohilfosfinaéson un grupo de compuestos
conocldos, pero poco usados., e manera de prepararlas es
bien conocida, de modo que no hace falta describirla

10, aqui. La formila empi{rica general es R;P, en la cual
R representa un grupo alcohilo, que puede no ser igual
en todas las tres posiciones de la molécule. Las
trialcohilfosfinas Utiles para los fines del presente
invento son aquellas en las cuales los grupos

15, alcohilo varian entre metilo (CH3) ¥y amilo (05H11),
ineclusive, es decir los grupos alecohilo, 01 a 03, y
los grupos alcohllo primarios y secundarios, 04 ¥y 05.
Les eapecles preferidas entre estos compuestos utiles
son aquellas en las que por 1lo menos dos de los grupos

20, alcohilo varf{an entre C, ¥ C4, inclusive, pero exclu-
yendo (segun se ha indicado) el ‘isdmero C, terciario,
estando el tercer grupo alcohilo comprendido dentro
de los limites de 01 y 05. En e ste grupo preferido
estén comprendidos, pues, ademds de los compuestos

25. que tienen el mismo grupo aleohilo en todas las tres
posiclones, compuestos tales como la dietilmetilfosfina,
la dietilpropilfosfine, dletilisopropliifosfine y las
dietilbutilfosfinas y dletilamilfosfinas.

El componente que predoming en las mezclas

30. combustibles es una sustencia hidrocarbonada constitufde
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Por una mezcla de hidrocarburos con puntos de ebulli-

cidén comprendidos dentro de la gama de la gasolina,

que varian entre un punto de ebullicioén iniecial de
490C, y uma prpporcién de 90% con un punto de 2042C,

0 un poco més bajo, y un punto finel de 2272C., medidos
todos ellos segun el método de destilacidn de la ASTHM
(Sociedad Americana para Ensayos de Materiales). En el
caso de un combustible de aviacidn, el punto corres-
pondiente & uma proporcion de 90% y el punto final

son més bajos, pero quedan siempre comprendidos dentro
de los 1{mites indicados. La game de Indices oetanicos,
con arreglo al {ndice octénico de "Research Method",

es superior a 85, y comprende {ndices superiores a 100,
que esten considerados shora principalmente como combus-

tibles para motores de aviacidén que trabajan con bujfas

de encendidqzue se clasifican segin el {ndice de

rendimiento. E1 {ndice octédnico, ademds de aumentar
con el aditive tetraetil-plomo puede ser consecuencia
de los métodos especiales de conversidén catalitica

o pirolitice o de otros aditivos, tales como hidro-
carburos alcohilados u otros hidrocarburos que tienen
un {ndice octénico de mezcla muy alto. Este importante
componente de la mezcla lo designamos "gasolina de alto
octanaje".

Las trialcohilfosfinas antes descritas se
hellan presentes en la megzcle del ipvento en una pro-
poreidn que varia de 0,05 om3 por litrc, por volumen,

a 0,3 om3 por litro de combustible hidrocarbopnado. Puede
emplearse miés de 0,3 om3 por litro, pero el exceso no

estd justificado econdmicamente en la mayoria de los
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casos.Besencialmente los mismos valores representan
también la proporcidn de la fosfina en la mezcle total.
Expresado en porcentajes, los limites son de como
0,005 a 0,025%, por volumen, de la mezcla. Dentro de
los 1{mites indicados se necesitan cantidades mds
Pequefias de los alcohilos inferiores, por ejemplo, 02
que de los alcohilos superiores para los ejemplos
rreferidos, 0,08 cm3 por litro de trietilfosfima
corresponden en efecto a 0,11 cm3 por litro de tripro-
pilfosfina y & 0,13 cm3 por litro de tributilfosfina,

Los motores para los cuales es util el
invento son los motores de combustidn interma, con
encendido por bujfa, cuya relacidén de compresidn es
superior a 7,5:1, relacidn reconocida como correspon—
diente a motores de alte compresidn. Los mejores re-
sultados se obtienen con motores cuye relacidn de
compresidn estd comprendide dentro de los li{mites de
8,5:1 y mids alta. En la préctica efectiva la relacidn
llege hasta 10:1, y puede que en lo futuro alcance &
12:1, |

La utilidad del invento estriba en que cuando
e un motor de esa clase se le suministra el combustible
antes descrito en forma de une mezcla de aire pars la
combustidn es afectado en menor grado por las igniciones
provocadas por los depdsitos o igniciones de "superficie"
¥y se produce menos contaminacidén de las bujfas de
encendido que cuando funcion%con el mismo combustible,
pero gin la trislcohllfosfina. El motor desarrolls
as{ mayor potencis & causa de la reduccidn de las pérdidas

ocagionadas por irregularidadeé de la combustidén.Nmestro
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combustible, comparado con las mezclas combustibles

'»-—i

conocidas que contienen aditivos destinados a lograr
ese mismo objetivo, exige una cantidad de aditivo de
Peso menor pars obtener una reduccidn aceptable de la
combustidn anormal, y, ademgs, al producir depdsitos
més finos en el espacio de la combustidn, se reduce &l
minimo el sumento en el requisito del octanaje del
motor & consecuencia de los depdsitos.

Se han ensayado con anterioridad varios
compuestos de fosforo como aditivos para combustible,
obteniéndese resultados muy variables. Este trabajo,
haste donde alcanzan nuestras noticias, ha sido prin-
cipalmente, s8i es que no es su totalidad, una labor
empirica, que no ha permitido formular una teorie
certera respecto de la accidn mediante la cual pueden
escogerse los compuestos ﬁtiles 0 que permite explicar
todas las diferencias que existen en los resultados.
Sobre esta base empirice y & pesar de las controversias
que hay respectoda su valor exacto, el fosfato de
tricresilo (TCP) ha llegado a considerarse como un
compuesto de f£ésforo conveniente; y en todo caso se ha
hecho un uso comercial muy extenso de este compuesto.
En general, la cantidad de fosfato de tricresilo como
aditivo, es como de 0,177 cm3 por litro a lo sumo,
tratdndose de una gmsolina que contiene 0,8 om3
por litro de tetraetil-plomo. Aun esta cantidad produce
clertas ventajas en cuanto que se evitan cantidedes
mayores, y en realidad a veces pueden emplearse
cantidades mis pequefias. E1 otro compuesto de fdsforo

que he logrado aceptacidn comercial en el tionofosfato
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de cloropropilo, abreviado generalmente ICC (Ignition
Control Compound), designado a veces ICA (Ignition
Control Additive). Este compuesto se emplea practica-~
mente en le miema cantidad o en una cantidad un poco
menor, de alrededor de 0,145 om3 por litro (0,18 g,
por litro), con resultados en general anilogos.

Los ensayos comparativos han hecho ver que
mestro combustible es capaz de igualar, y en algunos
sentidos superar, el rendimiento de un combustible,
por lo demds idéntico, que contiene fosfato de tricresilo,
¥y due este resultado puede obtenerse con una cantidad
de trialcohilfosfina (TAP), en nuestro combustible,
equivalente & un poco mas de la mitad del fosfato
de tricresilo (TCP) por peso contenido en el combustible
que sirve de término de comperacidn. Estos ensayos
se realizaron empleando el procedimiento de ensayo de
un solo cilindro, en el cual se dejan acumular los
depdsitos durante un perfiodo de 40 horas en condiciones
c{clicas representativas de las diferentes condiciones
de funcionamiento de un vehiculo automévil. El mimero
total de igniciones provocadas por los depdsitos se
determind por medio del espacio o zona de ionizacidn
¥y se hizo el recuento automdticemente. El combustible
bésico consist{a en 90% de un materiel obtenido mediante
crdcking catali{tico y 104 de un hidrocarburo alcohilsdo
para motor, con 0,8 ml. por litro de tetraetil-~plomo,
¥y era representativo de une gasolina de primer orden
para automéviles. Bl lubricante para el cdrter era
un lubricante obtenido de un materiel "Mid-Continent®,
con gque se designa unéregién geogrifica de los Estados



Unidos, enteramente destilado. Se hicieron ensayos
comparativos eon cinco combustibles, a saber:
A -~ Un combustible bdsico, empleado como término de
comparacion (testigo), segin se ha indicado
5. arriba, | |
B - Un combuetible bédsico con un aditivo de tri—n-butil—g
bfosfina, de 0,135 cm3 por litro.
Un combustible bdsico con un aditivo de fosfato

de tricresilo, de 0,177 cm3 por litro.

o]
t

10. D - Un combustible bdsico con un aditivo de tri-n-
butilfosfina, de 0,264 cm3 por litro.
B - Un combustible bdsico con un aditivo de fosfato
de tricresilo, de 0,354 cm3 por litro.
El recuento del mimero de igniciones provo-
15. cadas por los depdsitos Aurante 40 horas, acusd los

siguientes resultados (los nombres de los aditivos se

han abreviado):

Limites Promedio
A. Combustible testigo 2000 a 4000 3000
20. B, 0,135 cm3 por litro de TAP 703 & 1505 1100
C. 0,177 em3 por litro de TAP 1020 a 1474 1250
D, 0,264 cm3 por litro de TAP 810 a 1867¥ -
E. 0,354 cp3 por litro de TCP 681 a 1069 875

Tomando en cuenta los l{mites de significa-

25. cidén estadi{stica de los datos de tales engayos, se cree

¥ El ensayo que acusd este valor entrafié un consumo excesi-
vo de aceite, de modo que este valor es anormalmente alto
en cierta cantidad desconocida.
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que evaluando moderadamente esos resultados puede

decirse: (1) que tanto nuestro combustible como el
combustible TCP produjeron una combustidn muchisimo
menos anormal que el combustible testigo; (2) gque
nuestro combustible, con 0,135 cm3 por litro de TAP
es igual a un combustible con 0,177 cm3 por litro

de TCP, que es la cantidad méxima de TCP que se acos-
tumbra emplear, basdndose esta cantidad en la llamada
base "tedrica de 0,2" por 0,8 ml. por litro de tetraetil-
plomo'(TEL); (3) que”un aumento.en el contenido de TAP
de nuestro combustible no acusé diferencias significa—
tivas en los resultados; y (4) que si bien empleando
con contenido de TCP del doble, a razon de 0,354 cm3
por litro no produjo ninguns mejora, el resultado
desde el punto d%vista préctice no fué lo bastante
mejor para justificar el aumento en el costo del
aditivo y el aumento en los efectos perniciosos que
entrafiar{a.,

Asi, pues, en este sentid%nnastro combustible
es tan eficaz como un combustible 6omercial de motores
que contengﬁ fosfato de tricresilo, y con él se consigue
un grado de mejora comercialmente aceptable con una
cantidad de aditivo considerablemente més pequefia.

La relacién de volugen de 0,135 a 0,177, segin se ha
indicado arriba, corresponde a una relaciodn de peso

de 0,109 g. por litro a 0,2094 g. por litro de mezcla
combustible; y desde un punto de vista prdctico,

como tales materias se compran por peso, el hecho signi-
ficativo es que se necesita algo mas de la mitad del
Peso de la tributilfosfina para igualar el efecto de

la cantidad méxime de fosfato de tricresilo empleado



comercialmente. LN
En los ensayos comparativos especiales que se _

hen indicado arriba, realizados por un grupo independiente,
no ge conslignaron medidas en otros respectos, yero

5. con base de las observaciones hechas se informé que
hasta donde pudo determinarse el combustible gue con-
tenfa trialcohilfosfina era equivalente al combustible
que contenfa fosfato de tricresilo con respecto a la
distribucidn del aditivo dentro de la cédmara de combus-

10. tidn, a la acumulacidn de depdsitos en las vdlvulas,
a la contaminacion de las bujfas de encendido y a la
estabilidad de la gasolina. Otros ensayos han demos—
+tredo qQue la observecidn visuval no revela diferencias
significatives en la cantidad de depdsitos, de modo

15 que la conclusidn respecto de la equivalencia en este
gentido tiene que consgiderarse a la luz de los resul-
tados de las mediciones de los depdsitos totales
efectuadas en oitros ensayos.

En otra serie & ensayos efectuados por otro

20, grupo independiente, en los gue se utilizaron procedi-
mientos de ensayo de motor de un solo cilindro CFR
(Cooperative Fuel Research), pero empleando un mnétodo
diferente de contar el nimero de igniciones "de super-
ficie" o "provocadas por depdsitos" en un periodo

25, de 40 horas, el combustible bésico que se empled como
testigo era una gesolina comercial de primer orden,
que tenia 0,8 cm3 por litro de tetraetil-plomo (TEL)
vy un indice octénico de Research Method de 92, Acusd
un "recuento" de 135, Ese mismo combustidble con la

30. adiocidn de 0,145 cm3 por litro (0,18 g. por litro) del
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aditivo designado ICC (tionofosfato de cloropropilo)
acusd un recuento de 53, que representa una decidida
mejora con respecto & combustion anormal y uns mejora
representativa dé}o que se considera comercialmente

5. aceptable, que Justifica el empleo del aditivo.

Nuestro combustible, que se ensayd, comparandolo
conesos combustibles, consist{a en una gasolina comer-
cial de primer orden, con un {ndice octdnico de 95 (de
Research Method), que contenfa 0,8 cm3 por litro de

10, tetraetil-plomo y 0,13 cm3 por litro de tri-ﬁ-butil—
fosfina. E1l mismo combustible, sin 1la adicidn de lea
fosfina, dié resultados en general semejantes & los del
combustible basico del ensayo con ICC (tionofosfato
de cloropropilo)si bien de un {ndice octdnico algo

15, mas alto (95, en’vez de 92), y se le seguird designando
segundo combustible bdsico en esta serie de ensayos.
Acusdé un recuento de 140, que es tipico de las gasoli-
nas comerciales da primer orden que no contienen aditi~-
vos para reducir la combustidén anormel. En cambio,

20. nuestro combustible acusé un recuento de sdélo 47, como
promedio de cuatro operaciones, demostrando un compor-—
tamiento supsrior en cuanto a la reduccidn de 1m
combustién anormel.

Igualmente gignificativas en esta serie de

25, ensayos fueron las obgervaciones y medliciones de los
depdsitos totales dentro del espacio de combustidn,

El primer combustible bésico (con {ndice cctdnico de 92),
acusé depdsitos totales pequefios (que no se midieron,
pero que se calcularon en 5 & 6 gramos en total). La

30. misma gasolina con el aditivo ICC produjo mas depésitoa,
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siendo el promedio total de depdsitos de 10,5 gramos.
Comose ha sefialado antes, el combustible que contenfa
est; aditivo redujo, sin embargo, la combustidn anormel
atrivufdm a los depdsitos. E1l depdsito total producido
con el segundo combustible bésico ({ndice octénico
de 95) se midid y d4idé un promedio de 5,3 gramos. Nuestro
combustible, que éonsistia en este segundo combustible
bésico, con adicidn de 0,13 em3 por litro de tri~n-
butil-fosfina, produjo un depdsito total con un promedio
de sdlo 6,5 gramos, poco mayor, si es que lo era, que
el producido con el combustible bdsico y notablemente
menor que el depdsito de 10,5 gramos con el combustible
I0C, 8in embargo, nuestro combustible redujo la combus—
$1én anormal, segin se ha indicado, en mde de lo que |
se redujo el combustible ICC; es decir, expresado como
"recuento", de 140 a 47, tratdendose de nuestro combus-
tible, comparado con una reduccidn de 135 a 53 en el
caso del combustible ICC.

La significacidn préactica de la reduccidn
del depdsito lograda con nuestro combustible fué la
de que se necesitd un aumento menor del requlsito de
oetans je pare el motor. Una de las principales desventa-
jas anejas al empleo de los adlitivos conocidos para -
disminuir la combustidn anormal es la de que aumentan
le cantidad de los depdsitos. dentro del espacio de com—
bustidn y por lo tanto reducen considerablemente el
volumen de ese espacio. Este efecto asume mayor impor-
tancia traténdose de motores que tienen una relaciodn de
compresidén més alte y en los que el espacio de combus-

ti6n es mis pequefio. En efecto, estos aditivos aumentan



1ls relacidn de compresidn del motor, Un combustible que
tiene el {ndice octénico adecuado para la relacidn de
compresién proyectada es por lo tanto incapaz de dar
un rendimiento antidetonante después de la formacidn

Se de esos extensos depositos. Para obtener el rendimiento
antidetonante se necesita un combustible con un {ndice
octdnico més alto; y este efecto se ha vuelto tan
conocido que se le ha asignado un nombre, "aumento del
requisito de octanaje". Hay quienes han puesto en tela

10, de juicio 1o de sl la ventaja de los adltivos comer-~
cisles conocidos, tales como TCP% I0C para reducir ls
combustidon anormel producide po; los depdsitos, no
es anulada por el efecto desfavorable reepecto del
octans je para el motor, pues un aumento de siquiera

15. un punto én el {ndice octdnico de un combustible de
motor entrafia un costo muy grande.

Nuestro combustible, si bien es capaz de alcan-
zar un grado comercialmente aceptable de reduccidn de
la combustidn anormal, lo hace con un aumento pequefio

20, en el depdsito total y por lo tanto con un aumento menor
del requisito de octanaje; y esto lo logra comn poco més
de la mitaed del peso del aditivo. Se cree que el empleo
prolongado de nuestro combustible produce un depdsito
dinaturaleza menos adherente, mids facil de quitar,

25 . y que esta caracter{stica del depésito puede estar
relacionada con el efecto que tiene de dejar un depdsito
mis delgado en cuanto que el motor puede purgarse
por s mismo de una parte mds grande de lemateria que se
ve. depositando o se ha depositado. Result; desde luego

30. claro, por las pruebas que se han obtenido ya, que

la composicidn quimice del depdsito que se forms con



nuestro combusgtible es diferente de la del que se
produce con combustible que contienen fosfatos, y que
la accidén quimica compleja de las trialcobilfosfinas en
combinacidn con el tetraetil-plomo, los hidrocarburecs y
5. los productos de combustidn es criticamente diferente de
la accidn de los combustibles que contienen fosfatos.
Otras ventajas que poseen las trialcohilfosfinas
descritas son las de ser fdacilmente miscibles con el
fluido tetraetil-plomo, mds solubles en los combustibles
10. hidrocarbonados que el TCP& I¢C, y que, como clase,
gon mas compatbles con lag gasolinas en lo que respecta
a peso especi{fico y punto de ebullicidn. Asi, pues, el
aditivo sencillo, compuesto de tetraetil-plomo ¥
trielcohilfosfina, puede prepararse de modo gue forma
154 una mezcla I{ntima, con el vehiculo disolvente o sin é1;
y puede obtensrse as{ una mejor distribucidn en toda
la zasoline que cuando ge agrega la fosfina sola.
En su peso especifico, las trielcohilfosfinas
var{an de 0,8 a 0,815, cuando las TCP y ICC tiene pesos
20, especificos superiores a 1,1 ¥ por lo tanto tienen
un peso especi{fico marcadamente diferente del peso
especifico del componente gasolina del combustible, que
corresponde aproximadamente a 0,7. La mayor compatabi-
lidad de las trialcohilfosfinas a este respecto facilita
25, el mantenimiento de una buena distribucidn del aditivo
en toda la gasolinsa,
Las trialcohilfosfinas preferidas, aquellas
en que los grupos aloochilo varian entre 02 y 04, +tienen
puntos de ebullicidn que quedan comprendidoe dentro

30. de la gama o cercans a la gama de puntos de ebullicién
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de la gasolina para motores de combustidn interna de
alte compresidn que ubilizan encendido por medic de chispa.
La especle de 04, tri-n-butil-fosfina, tiene el punto

de ebullicidn mds alto de la clase preferida, esto es,
alrededor de 2412C., que es un poco mayor que el punto
final corriente de la gasolina. Jin embargo, mezclada
con la gesolinsa, esta sustancia no presenta diferencia
significative con las fracclones mids pesadas de gasolina
en cuanto & la caracter{stica de volatilidad, a causse
del efecto bien conocido de la presidnparcial. Aun las
especies met{licas, que hierven separ;damente & un poco
mds de 382C. y por lo tanto dentro de los limites de
las fracciones mis ligeras de la gasolina, no crean
incompativilidad en la caracteristica de volatilidad

al mezclarse con ls gasolina.,

Estamos enterados de que ya se ha propuesto,
con anterioridad, la idea de emplear las trialcohil-
fosfinas en genersl, pero sin establecer distinciones
entre las diferentes especies, como aditivos para los
combustibles Diesel de motores de encendido por compre-
sidn. Véase la patente estadounidense He. 2,368.866,
concedida & Nygeard y otras personmas. El fin allf
indicado y el resultado que se persigu%es el de acortar
el periodo de retardamiento del encendido en tales moto~
res, o, dicho de otro modo, acelerar la ignicidn del
combustible cuando éste se comprime. & este fin la
trialcohilfoafina se empleaba en las proporciones de
0,1 a 5,0%, y, de preferencia, de 0,25 a 2%.  Nosotros
diferenciamos nuestro oonocepto de ése en estos varios

sentidos, & saber, que empleamos un combustible bdsico
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diferente (gasolinm, en vez de combustible Diesel) y
un tipo de motor diferente (encendido por chispa); que
nuestro combuetible contiene tetrsetil-plomo; que aplice~
mos una cantidad de fosfina de un orden de mégnitud
diferente, y empleamos un grupo de trialcohilfosfinae
mis restringido; y que el resultado que obtenemos en
cuento a la ignicidn no es el de una aceleracion sino
de un retardamiento, en cuanto que (entre otras cosas)
miestro combustible reduce la pre-ignicidn debida a
las llamadas ignicionés de superficie o0 prowvocadas por
depdsitos antes de producirse la ignicidn por chispa
que se desea.
| N 0 T A

Descrita suficientemente la naturaleza del
invento, as{ como la maneras de realizarlo en la practica,
debe hacerse constar que las disposiciones anteriormente
indicadas son susceptibles de modificaciones de detalle-
‘en cuanto no alteren su principio fundamental. También
se hace constar gue el invento corresponde a une patente

presentada en Norteamérica con fecha 31 de mayo de 1955,

n? Ser. 512,325, acogiéndose por lo tanto & los beneficios '

que conceden los Convenios Internaclonales en wvigor
slendo lo que constituye le egencia del referido invento
¥ por lo que se solicita Patente de Invencidn por 24
afios en Espafia: “?rocediﬁiento para le obtencidn de un
combustible 1{quido mejorado para motores de combustidn
interna de altae compresidn"; caracterizéndose por lo
sigulentes

12 .-Procedimiento para la obtencidn de un

combustible liquido mejorado para motores de combustidn

i
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interna de alta compresidn en los qug; ?;thiza. un
sistems de encendido por chispa, que consiste en incor-
porar a gasolina de alito octanaje que es el componente
predominante del combustible, tetraetil-plomo y de
0,05 em3 por litro a 0,3 cm3 por litro de una o mds
trialcohilfosfinﬁ, escogldae de entre la clase de tales
foefinas en las que los grupos aloochllo se sscogen
de entre el grupo que aharca grupos alcochilo de 01 a 03
¥ grupos alcohilos primarios y secundarios, de 04 y
Coe

28 ,~ Procedimiento pera la obtencidn de un
combustible 1{quido me jorado, pare motores de combustidn
interna de alta compresidn en los que se utiliza un
sistema de encendido por chispa segun lo especificado
en la reivindicacidn 12, caracterizdandose porque de
los grupos alcohilo escogidos, dos de ellos por lo menos
han de escogerse de entre el grupo que abarca grupos
alcohilo de 02 \'f 03 ¥y grupos alcohllo primgrios ¥y secun-
darios de 04.

32,~ Procedimiento para la obtencidén de un
combustible 1l{quido mejorado para motores de combustién

interns de alta compresidn en los que se utiliza un

_sistema de encendidﬁpor chispa, segun lo especificado

en las reivindicaciones anteriores, caracterizandose
porque se incorpora tetraetil-plomo y de 0,05 cm3

por litro a 0,13 cm3 por litro de una o mds trialeohil-
fosfinas, escogidas de entre la clase de tales fosfinas
en las que los grupos alcohilo se escogen de entre

el grupo que abarca grupos alcohilo de}b1 8 Cyy

grupos alcchllo primerios y secundarios de C4 y.C5.
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42 .,- Procedimiento pare la obtencidn de un
combustible 1{quido mejorado para motores de combustidn
interns de alta compresidn en los que se utiliza un
gistema de encendido por chispalsegdn reivindicacidn
anterior caracterizdndose porque de los grupos alcohilo
escogldos, dos de ellos por lo menoshen de escogerse
de entre el grupc que abarcae grupos alcohilo de Op ¥
03 ¥ erupos alcohilo primarios y secundarios de C4.

52 ,- Procedimiento para la obtencidn de un
combustible 1lfquide mejorado pare motores de combustidn
interna 4e glta compresién segﬁn 1lo eapecificado en
lasg reivindicacionss anteriores, caracterizdndose
porque se incorpore como 0,8 cm3 por litro de
tetrastil-plomo y como 0,08 cm3 por litro de trietil-
fosfina,

62 .~ Procedimiento para la obtencidn de un
combustible 1{quido mejorado parae motores de combustidn
interna de alta compresidn segun reivindicaciones
anteriores caracterizéandose porque se incorpora ©,8
cm3 por litro de tetraetil-plomo y 0,11 cm3 por
1litro de tripropilfosfim. 7

7% ,- Procedimiento para la obtencidn de un
combustible liquido mejorado para motores de combustidn
interns de alta compresién, caracterizandose porque
ge iﬁcorpora 0,8 cm3 por litro de tetraetil-plomo
Yy 0,13 ecm3 por litro de tributilfosfina.

82 ,- Procedimiento rara l%obtencién de un
combustible lfquido mejorado para motores de combustidn
interns de alta compresidn, caracterizéndose porgue

pe incorpora un aditive formado por tetraetil-plomo y
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une. o0 mag trialcohilfosfinas ewcogidas de entre la
clase de tales fosfinas en que los grupos alcohilo se
eacogen de entre ellgrupo que congiste en grupos
alcohilo de Cy & 03 ¥ grupos dcohilo primarios y
secundarios se Cp ¥ 05, e condicidn de que dos de
los grupos alcohilo, por lo menos, se escojan de entre
el grupo que abarca grupos alcohilo de 02 y 03 Yy grupos
primarios y secundarios de 04.

9¢ ,~ Procedimiento para la obtencidn de un
combustible liquido mejorado para motores de combustidn
interna de altd compresidén; tal y como queda substan~
clalmente descrito en ls presente memorie que conste

de dieciocho hojas escritas 8 mdquina por una sols cara.
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