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M O R I A  DESCRIPTIVA 

s. para solicitar

P A T E N T E  D E  I N V E N C I O N  

en

E S T A R A  
por VEINTE años

a nombre de SOCIETE ANONYME ANISE CITROÉN, entidad, france­

sa, establecida en 11? a 16? Quai André CitroHn, Taris, 
Francia, por:

"D ISPO SIC IO N  PROPULSORA PARA VEHICULO AUTOMOVIL"

El presente invento tiene por objeto un conjunto pro­
pulsor para vehículo automóvil del tipo denominado "de ci­

clo mixto", es decir, constituido por un motor de combus­
tión asociado con un compresor y con una turbina.

5 Es conocido utilizar como generador de aire bajo pre­

sión para alimentar una turbina, un compresor mandado por 
un motor de explosión de tipo corriente o un motor de pis­
tones libres, pero tal conjunto es complicado y de un ren­

dimiento mediocre; se ha propuesto arrastrar el compresor
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por medio de una turbina, pero este último conjunto nece­

sita para obtener un rendimiento aceptable, cambiadores 

voluminosos y pesados, y presenta además el inconvenien­

te de tener una gran inercia, necesitando plazos de varios 
segundos durante las aceleraciones.

Fara paliar los inconvenientes de los productores 

de aire bajo presión utilizados hasta ahora, el presente 

invento propone asociar un motor de pistón rotativo con 

el compresor centrífugo.

Se designa con "motor de pistón rotativo" un motor 

en el cual el pistón tiene un movimiento de rotación uni­

forme alrededor de un eje que, a su vez, tiene un movi­

miento de rotación uniforme, por oposición al motor más 

clásico en el cual los pistones tienen movimientos linea­

les alternativos.

Según el presente invento, el motor de pistón rota­

tivo arrastra con permanencia según una relación de ve­
locidad constante, un compresor centrífugo por medio de 

un multiplicador de velocidades; estos dos órganos forman 

un conjunto mecánico independiente de la turbina, y cuya 
misión es proporcionarle aire bajo presión.

$1 aire así producido es recalentado en una o varías 

cámaras de combustión y, eventuálmente, en uno o varios cam­

biadores, y alimenta una turbina de gas que acciona las 

ruedas del vehículo por medio de una caja de velocidad y 

de una transmisión clásica.
Hl conjunto propulsor según el presente invento está 

mejor adaptado a la propulsión de los vehículos automóvi­

les que los motores de combustión habitualmente utiliza­

dos, porque proporciona una potencia a las ruedas que ̂ a —  ^
Jí) L

ría poco con su velocidad de rotación; por e s É  Scho, i¡f
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caja da velocidades puede ser de construcción más senci­

lla y, en la práctica, una combinación con dos velocida­

des en lugar de cuatro será suficiente.

Los motores de pistón rotativo presenta, sin embar­

go, el inconveniente de proporcionar una potencia muy pe­

queña a las velocidades bajas de rotación, pero pueden 

proporcionar por el contrario a laa velocidades de rota­

ción elevada, potencias importantes con un buen rendi­

miento. Tor esta razón, son mal utilizados para la propul­

sión de un vehículo automóvil si están unidos mecánicamen­

te a las ruedas. Bor el contrario, utilizando tales moto­

res según el presente invento, es decir, haciendo accio­
nar un compresor destinado a alimentar una turbina de aire 

bajo presión, proporcionan una potencia fija para un régi­

men de rotación determinado, potencia que varía propor­
cionalmente al cubo de su velocidad de rotación.

Un propulsor según el presente invento, es particu­

larmente notable porque cada uno de sus órganos trabaja 
en las mejores condiciones de utilización; su curva de poten­

cia en función de la velocidad de rotación del motor está, 

pues, bien adaptada a la propulsión de los vehículos auto­
móviles.

Los propulsores del tipo de ciclo mixto o de turbi­
na utilizados hasta ahora, presentan graves inconvenien­

tes cuando los vehículos que equipan son de uso urbano; 

estos tipos de motor, en efecto, generan un caudal muy 

grande de gases de escape a temperatura peligrosa.

Según una segunda característica del invento, este 

defecto es evitado manteniendo al mínimo compatible con 
la estabilidad de la llama la combustión en la cámara que



alimenta la turbina, efectuándose el aumento de potencia 

al aumentar el caudal del motor de pistón rotativo, lo que 

aumenta el caudal de los gases en la turbina, variando po- 
' co la temperatura.

5 * Cuando la potencia máxima del motor de pistón rota­

tivo ha sido sensiblemente alcanzado, el aumento de poten­
cia de la turbina se obtiene aumentando e l  caudal de com­
bustible en la cámara de combustión, es decir, elevando 

la temperatura de los gases que alimentan la turbina. Esta 
10 fase no será utilizada en la práctica más que para una cir­

culación por carretera, para la cual el volumen y la tem­

peratura de los gases de escape no presentan más que pocos 

inc onvenientes.

Según un modo de realización preferido, la regula- 
15 ción de la potencia de este propulsor se efectúa en dos

tiempos, á partir del ralenti, en un primer tiempo, se 

aumenta el caudal de aire sobre la turbina por incremen­
to de la velocidad de rotación del motor de pistón rota­

tivo, no forzando más que muy poco el caudal de combus- 
2o tibie en la cámara de combustión, precisamente lo que es

preciso para obtener una llama estable y mantener una 
cierta presión sobre el compresor; se va asi hasta el má­
ximo del régimen de rotación del motor de pistón rotati­

vo, o sensiblemente a este máximo del régimen de rotación 
25 del motor de pistón rotativo, sensiblemente a este máximo

(8o% por ejemplo); en el segando tiempo, se aumenta toda­
vía la potencia del propulsor elevando la temperatura de 
admisión en la turbina, variando poco el caudal de gas; 
en este segundo tiempo, la velocidad de rotación del motor

30 varia muy poco y se aumenta ligeramente (por ejemplo de
, JT) (3) €1
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Según el invento, es particularmente ventajoso com­

binar este modo de regulación de la potencia con un cam­

biador que recupera las calorías de escape del propulsor, 

porque tql cambiador puede ser de pequeño volumen y sigue 

siendo eficaz a las potencias'pequeñas cuando la combus­

tión en la cámara es escasa e incluso está detenida.

Es posible evidentemente, al precio de un volumen y 
de un peso más importantes, recuperar calorías de escape 

de la turbina; es posible en este caso tener rendimientos 

particularmente elevados.

Según una última característica del invento, la com­

bustión puede ser detenida totalmente en la cámara de com- 

bnstión de la turbina, a voluntad del conductor, para el 

funcionamiento a las potencias pequeñas (por debajo de 40%$ 

de la potencia máxima) y, especialmente, para la circula­

ción a poca velocidad y sobre todo por la ciudad. Sería 

posible eventualmente, en este caso, suprimir el embrague, 

ocupando su lugar las palas de la turbina.

Se describirá con más detalle a continuación, a títu­

lo indicativo y en modo alguno limitativo, un modo de rea­

lización preferida de propulsor que constituye el objeto 

del presente invento, con referencia al dibujo anejo, en 

el cuali
La figura 1 es una vista esquemática de tal propul­

sor.

La figura 2 muestra un diagrama del modo de regula­

ción preferente de la potencia.

El motor de pistón rotativo 1 es alimentado por un 

carburador 2 que toma aire en un filtro ipo

- 5 -



lo

15

20

25

30

clásico 3. Ti motor 1 arrastra a gran velocidad un compre­

sor centráfago 4 por medio de un multiplicador esquemáti­

camente representado por los dos engranajes 5 y 6; la toma 

de aire del compresor se hace igualmente sobre el filtro 

silencioso 3; pero se sobrentiende que podría ser utili­

zado un filtro independiente.

El aire que sale a gran velocidad del compresor atra­

viesa una cámara de combustión 7 provista de una manera 

usual de un inyector 8 de combustible, y alimenta la tur­

bina 9 cuyo árbol ataca un reductor loque propulsa el ve­

hículo por medio de una caja de velocidades y de una trans­

misión clásicas.

Es posible evidentemente recuperar las calorías de 

escape del motor, de la turbina, o de ambos. En este últi­

mo caso, los gases de escape atraviesan un cambiador 11 

colocado entre el compresor y la cámara de combustión.

En el gráfico ilustrado en la figura 2, la carrera 
del órgano de regulación de la potencia, que podría ser 

el pedal de acelerador.del vehículo, ha sido llevada a 
las abscisas. La carrera total de este órgano se represen­
ta por la cifra 1. La curva N* representa la velocidad de 

rotación del motor, la curva T representa la temperatura 
del gas a la entrada de la turbina. La carrera del órgano 

de regulación, en este ejemplo, está separada en dos partes 

sensiblemente iguales, una que corresponde al primer tiem­

po de regulación, y la otra al segundo tiempo. Es bien evi­

dente que a cada uno de estos dos tiempos de regulación po­

drían corresponder carreras netamente desiguales del órga­

no de regulación, y que un dispositivo, automático o man-
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duración de estos dos tiempos, según las condiciones'de^ 

utilización del vehículo, por ejemplo.

Se ve que, en el primer tiempo, cuando el órgano 
de regulación está por debajo de la mitad de su carrera 
(0,5), la temperatura T varia poco; podría por lo demás 
seguir siendo constante, si la llama en la cámara de com­

bustión 7 se extinguiera; la velocidad de rotación N del 

motor, por el contrario, pasa del ralenti a la proximi­
dad de su máximo*

TBR el segundo tiempo, más allá de la mitad de la 
carrera del pedal de acelerador, la velocidad de rotación 
N del motor varia poco o nada, mientras que la temperatu­

ra va aumentando; en este segundo tiempo, en efecto, el 
motor ha alcanzado prácticamente su rógimen de rotación 
máximo, y la temperatura de los gases de escape ha aumen­

tado por una aportación de combustible a la cánara 7*

2¡R el gráfico, las curvas N y Tf en punteados repre­
sentan una regulación más progresiva, estando los dos tiem­
pos netamente menos delimitados.

Bor lo demás se sobreentiende que pueden introducir­
se numerosas modificaciones en el modo de realización des­
crito más arriba, con referencia al dibujo anejo, sin que 
se aparte uno por esto del marco del presente invento.

Esta solicitud, que corresponde a la presentada en 
Francia el 12 de Abril de 1962, bajo el na 2.V.894.227, 
se acoge a los beneficios del articulo 51 del vigente Esta­
tuto sobre Propiedad Industrial.
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los puntos de invención propia y nueva que se pre­

sentan para que sean objeto de esta latente de invención 

en España, por VEINTE años, son los siguientes:

lo. - Disposición propulsora para vehículo automóvil 

constituida por un motor de combustión asociado a un compre­

sor y a una turbina, caracterizada porque el compresor, 

que alimenta la turbina de aire comprimido, es arrastra­

do en rotación por un motor en el cual el pistón tiene un 

movimiento de rotación uniforme alrededor de un eje que a 

su vez tiene un movimiento de rotación uniforme.

2a. - Disposición propulsora aegón la reivindicación 

1, caracterizada porque la combustión en la cámara que ali­

menta la turbina es mantenida al mínimo y el aumento de po­

tencia se obtiene aumentando el caudal del motor de pistón 

rotativo.
33. - Disposición propulsora según las reivindicacio­

nes 1 y 2, caracterizada porque en el primer tiempo de re­

gulación, que corresponde a las potencias reducidas, se 

aumenta el caudal de aire sobre la turbina por incremento 

de la velocidad de rotación del motor de pistón rotativo 

hasta la proximidad de la potencia máxima no forzando más 

que muy poco el caudal de combustible en la cámara de com­

bustión, precisamente lo que es necesario para obtener una 
llama estable y para mantener una cierta presión sobre 

el compresor y, en el segundo tiempo de regulación, que 
corresponde a las potencias normales, se aumenta todavía 

la potencia del propulsor elevando la temperatura de admi—



sión de la turbina, variando poco el caudal de gas.

43. - Disposición propulsora según la reivindicación 1, 

caracterizada porque la relación de duración entre los dos 

tiempos de regulación puede ser manual o automáticamente va¡- 
5* riable.

. 53, - Disposición propulsora según la reivindicación

1, caracterizada por un recuperador de calorías del motor 

y (o) de la turbina para recalentar el aire comprimiso por 
el compresor.

lo 6s. - Disposición propulsora para vehículo automóvil.
Tal y como se ha descrito en la Memoria que antecede, 

representado en el dibujo que se acompasa y con los fines 

que se han especificado.

TSsta Memoria consta de nueve hojas escritas por una 
15 sola cara.
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