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La Patente de Invenoidn que se solicita hace referencia 

a un oonjunto de piezas conocidas, pero dispuestas de tal 

forma que dan origen a un turbopropulsor totalmente nuevo y 

original, caracterizado por la presencia de un turbocompresor 

radial oentrifugo unido a dos turbinas axiales y desembocando 

en dos rodetes de turbina que actúan, uno oomo estátor y como 

rotor y el otro, como turbina de potensia, yendo estas piezas



enlazadas oon un sistema de inyección, con los mandos corres­

pondientes y eventualmente con un sistema eléctrico motor de 

apoyo.
Las oaraoteristicas principales de este dispositivo son 

las de que él solo aotúa oomo si en vez de uno, fueran dos 

turbooompresores unidos, proporcionando por lo tanto una con­

versión neumática del par con una gama de velocidades muy angl 

plia, con un rendimiento muy elevado y sin tener que utilizar 

cambio de velocidades ni engranajes, puesto que también pro­

porciona una retromaroha.

Con ligeros cambios en sus piezas, se puede oonstruir un 

convertidor hidradlico de par.

En esencia su constitución queda fijada en la siguiente 

D E S C R I P C I O N

En la hoja únioa se aprecia la figura 1*, la cual repre­

senta un dibujo esquemático de las principales piezas que com 

tituyen el maoanismo visto de oostado. Dos de sus piezas y el 

oárter fijo aparecen separados para mostrar su parte interna. 

¿1 margen se dibuja la posición de sus rodetes en punto muer-f * *
to ( PJí. ) y en retromaroha ( R ).

Lq figura 8* representa un dibujo esquemático de las prim 

cipales piezas que constituyen el mecanismo visto desde arri­

ba.

En las figuras 1* y 8* se aprecia el eje fijo y hueco 1 

que es muy fuerte, yendo sobre él montados locos los compreso­

res 3-4 y 5, el rodete 7 mediante su tambor 7a y el eje hueco 

10. Este eje fijo 1 va apoyado en el cárter fijo C.F. a tra­

vés de los ejes 10 y T, sustentando de esta manera todo el 

oonjunto de piezas.



Por el centro hueco de este eje 1 pasa el combustible a 

presión que impulsa la bomba inyeotora hasta llegar al centro 

del eje 1 al cual van abocados los inyectores 2 que en número 

variable van dispuestos de manera que puedan inyeotar el com­

bustible a presión en la dlreoción más adeouada a la forma y 

disposición de las cámaras da oombustión 3-4. Tanto el eje 1 

como los inyectores 8 también pueden ser giratorios.

El compresor radial centrifugo 3-4-5 oonsta de las si­

guientes piezas:

Los álabes 3 pueden ser curvos o rectos y van unidos entw 

si por su periferia y por su centro, dejando entre diohas 

uniones amplias ventanas. Por los dos lados van unidos a las 

dos oaroasas 4. Estos álabes 3 están perforados en un pequeño 

trayeoto de su prte central para #a#ar pasar libremente a 

los inyeotores 2 y son mas anohos por su periferia que por 

su centro.
Las carcasas 4 en número de dos van unidas a los dos cosH 

tados de los álabes 3 y tienen la forma de coronas olroulares 

con un gran agujero o ventana redonda central, pero están ln- 

curvadas desde su periferia hasta su centro siguiendo la for­

ma de los álabes 3. Una de estas caroasas 4 se dibuja abierta 

en oharnela en la figura 1*.

Entre los álabes 3 y sus dos oarcasas 4 constituyen unas 

cavidades, tantas como álabes, que son las oámaras de combus­

tión 3-4. Cada una de estas oámaras de oombustión tiene la 

forma de una pirámide ouadrangular trunoada e lnourvada de 

base mayor parifárioa.

La periferia de cada una de las dos caroasas 4 va unida 

por el otro lado a un oompresor axial 5, yendo estos dos com-
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presores 5 montados looos sobre el eje 1. El centro de uno de 

estos dos compresores 5 va unido al eje hueco 10 también monlá 

do looo sobre el eje 1. En la figura ls aparece abierto en 

charnela uno de los dos compresores 5.

Los rodetes de turbina 6 y 7 son dos rodetes normales que 

tienen sus álabes orientables actuados por los correspondiente 

tes mandos que no se dibujan por ser conocidos. El rodete 6 

va montado loco sobre el turbocompresor 3-4-5 y el rodete 7 

a su vez montado igualmente sobre el rodete 6.

El rodete 6 va unido a su tambor 6a, estando este tambor 

ampliamente fenestrado con ventanas normales o alabeadas. So­

bre el tambor fenestrado 6a va montado el freno y y el mando 

para los álabes orientables del rodete 6. El tambor 6a va fi­

nalmente montado loco sobre el eje hueco 10. El rodete 6 pue­

de actuar como estátor o como rotor, indistintamente.

El rodete 7 va unido a su tambor fenestrado 7a, normal o 

alabeado, yendo sobre este tambor montado el mando para los 

álabes orientables del rodete 7. El tambor 7a va montado looo 

sobre el eje 1 y termina unido por su oentro al eje de la trae 

misión T o eje motor. El rodete 7 es la turbina de potencia.

El rodete 6 lleva montado un dispositivo centrifugo que m  

no se dibuja y que está constituido por las siguientes piezag 

Unos contrapesos accionan a dos juegos de bolas con un resorte 

te por cada bola y un eje comán para cada dos bolas, yendo es­

tos ejes dispuestos en sentido radial. Uno de estos juegos de 

bolas está montado entre los rodetes 6 y 7 y el otro juego de 

bolas, entre el rodete 6 y el turbocompresor S-4-5. Estas bo­

las pueden salir o introducirse dentro de unos orificios exca­

vados en los bordes de estos rodetes y del turbocompresor y 

cuando se introducen, no solamente hacen solidarias en sus gi­



ros a estas piezas entre si, sinó que además, hacen coincidir 

exactamente a sus respectivos álabes de manera que parece oo- 

mo si estos álabes fueran continuación los unos de los otros.

Por la acción de unos muelles, siempre que el rodete 6 es­

tá en reposo o va girando a pocas revoluciones, estas bolas 

se introducen en los orificios del rodete 7, haciendo solida­

rios entre si a los dos rodetes 6 y 7, pero cuando el rodete 

va Igualando el námero de revoluciones del turbocompresor 3-4- 

5, el dispositivo centrífugo obliga a estos ejes y a sus bolee 

a desplazarse radialmente desconectándose del rodete 7 y a 

enlazarse al mismo tiempo con los orificios del turbooompresa!

La salida del rodete 7 va abocada al coleotor en espíralo 

circular 8 el cual a su vez desemboca en la parte superior dáL 

recuperador 9.

El recuperador 9 es un radiador o cambiador de calor que 

por su parte superior recibe los gases calientes procedentes 

del colector 8 y los expulsa por su parte inferior que va abo­

cada al tubo de escape E. Por el oentro de este recuperador 9 

pasa el aire atmosfárido frió y en ál se calienta. Este recu­

perador 9 puede ser uno solo o varios y también, fijo o gira­

torio.

La bomba lnyeotora del combustible va accionada por el e# 

eje hueoo 10, asi como también el alternador que es el genera­

dor de la corriente elóctrica. Este alternador es reversible y 

puede actuar también como motor de arranque. Los gases del es­

cape E pueden acoionar a otro alternador o excepclonalmente a 

otra turbina montada sobre el eje T.

Enlazado con el eje de la transmisión T va otro motor el& 

trico reversible y de más potencia cue el anterior el cual púa 

puede actuar como motor de apoyo cuando la carga de las bate-
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rías es elevada asi como la velocidad del vehículo y como gem 

nerador de corriente cuando coopera al frenado con el motor.

También van montadas una serie de baterías de acumuladoras 

de oorriente eléctrica con sus elementos clásicos intercalados

Este dispositivo eléotrico motor es independiente del tur* 

bopropulsor y solo irá montado en determinados vehículos.

Los inyectores 3 llevan sus correspondientes bujías para 

el encendido.

El freno F es normal y cuando actúa anula el efecto del 

dispositivo centrifugo del rodete 6.

Reduccián fija.- Entre el eje T y el puente propulsor del 

vehículo va intercalada una reduccián fija, la cual puede esta 

tar constituida a base de los engranajes clásicos o también 

mediante una transmisián por cadenas o de correas y poleas o 

bien de cables enrollados en espiral alrededor de unos cilin­

dros.
Cada uno de estos cables va enrollado en espiral alrededor 

de dos cilindros y son suficientes cuatro o cinco vueltas al­

rededor de cada cilindro para conseguir una gran adherencia 

capaz de transmitir una potencia considerable. Cada cable va 

unido por sus dos extremos constituyendo una transmisián sin 

fin que ofrece la ventaja de no dar lugar a resbalamientos Di 

a desgastes consiguientes, siná tan solo a una traccián simpüe 

Estos cables pueden ser metálicos, del mismo material que las 

correas trapezoidales, mixtos, etc, pero de seocián circular. 

Es tina transmisián de un costo muy reducido y sin ruidos.

Este dispositivo va apoyado en el cárter fijo C.F.

Existen además otras piezas que son iguales a las de otros

turbopropulsores y que por lo tanto, no se describen.
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Convertidor de par hidráulico.- Con ligeras modificacio­

nes en las piezas de este dispositivo, se puede construir un 

convertidor de par hidráulico: Basta con eliminar los inyec­

tores 2, los compresores 5 y el recuperador 9, cambiando el 

colector 8 por un reactor o un estátor. Los ejes 1 y 10 aho­

ra serán macizos e irán unidos entre si y al eje del motor 

por un lado y a los álabes 3 y a las carcasas 4 por el otro. 

Las demás piezas permanecen invariables.

Este convertidor dispondrá de una velocidad intermedia 

meoánica cuando se hagan solidarios entre si la "bomba" 3-4 

con los rodetes 6 y 7 y de una superdlrecta muy larga al fi­

nal que compensa el resbalamiento de las dos gamas hidraúli- 

cas. Su costo es sumamente reducido pues no lleva engranajes 

ni mando automático complicado.

M A N D O S

Solo hay un mando que ordena la marcha hacia adelante, el 

punto muerto y la retromarcha a base da cambiar oportunamente 

la orientación de los álabes de los dos rodetes. Este mando 

puede estar accionado a mano o bien por un pedal giratorio 

que ocupe el sitio del pedal del embrague, que este disposi­

tivo no lleva, el cual seria movido por el pie izquierdo del 

conductor dejando libres sus dos manos para la conduoción. 

.Además de este mando, está el dispositivo centrífugo ya in­

dicado.
F U N C I O N A M I E N T O

Con el mando manual o de pedal en punto muerto y puesto 

el contacto, se acciona el motor de arranque para que comiente 

a girar el turbooompresor 3-4-5 y con ál la bomba inyeotora

del combustible, el cual a travás del eje 1 hueco pasa por
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los inyectores 2 a las oámaras de combustión 3-4 en donde se 

carbura con el aire atmosférico que se ha calentado previame# 

te en el recuperador 9 y desde el cual pasa a los compresores 

5 y por el oentro de las carcasas 4 a las oámaras de combus3 

tión 3-4, rodetes 6 y 7, colector 8, recuperador 9 y escape E

Por las especiales forma y disposición de las cámaras de 

combustión 3-4 asi como de los inyectores 2, le reacción o em­

puje de la meada carburada en ignición se orienta principal­

mente siguiendo la dirección que le marcan los inyectores 2. 

Esta dirección sigue una linea recta que actúa sobre la cara 

posterior de los álabes 3.

Los inyectores 2 son fijos, pero los álabes 3 son móviles 

y por lo tanto, la fuerza de la reaoción empuja a los álabes 

3 que se oponen a su trayectoria recta. Este choque desvia no 

solo a los álabes 3 y a sus piezas solidarias 4-5 obligándola 

a girar, sino también a la trayectoria recta de la reacción 

con unos ángulos de incidencia y de reflexión muy obtusos y 3a 

fuerza resultante se dirige directa y casi radialmente sobre 

los álabes de los rodetes 6 y 7 que ahora son solidarlos entm 

si y que en este punto muerto actuante están orientados cornos 

se lndioa en la parte inferior derecha de la figura 1&: (P.M<) 

y por tanto no reciben impulso alguno de la reacción cuyos ga­

ses pasan directamente al colector 8.

Otro punto muerto se consigue siempre que funciona el mo­

tor enralenti.

Al poner el mando manual o de pedal en su posición de mar­

cha hacia adelante, los dos rodetes 6 y 7 son solidarios entm

si porque no han comenzado a girar y sus álabes tienen aproxi­

madamente la orientación marcada en el centro de la figura H
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!̂1 recibir estos rodetes el impulso de la reacción, proporcio- 

nan al eje de la transmisión una amplia gama de velocidades 

porque el rodete 6 que funciona ahora como reaotor, suma la 

superficie de sus álabes a la de los álabes del rodete 7.

Cuando las velocidades relativas del turbooompresor 3-4-5 

y del rodete 6 llegan a igualarse, el dispositivo centrifugod 

del rodete 6 hace solidario a este rodete 6 con el turbocom- 

presor 3-4-5 desacoplándose a la vez del rodete 7 que queda 

libre. El rodete 6 que también ahora funciona como reactor, 

suma la superficie de sus álabes a la de los álabes del tur­

booompresor aumentando asi al doble la capacidad de las cáma­

ras de combustión 3-4 las cuales proyectarán sobre el rodete 

7, ahora libre y reducido a la mitad de su superficie ante* 

rior, una gran cantidad de gases que obligarán al rodete 7 a 

girar a más velocidad que el bloque 3-4-5-6, dando sobre el 

eje T una segunda y amplia gama de velocidades hacia adelante 

y al final, una superdirecta.

El efecto del "freno motor" se provoca siempre que se pom 

ne la retromarcha, bien a mano o automáticamente si se monta 

el mando adecuado.
la retromarcha se obtiene poniendo el mando manual o de 

pedal en su posición adecuada con lo cual se actúa el freno F 

el cual deja inmovilizado al rodete 6 cue ahora funciona como 

estátor y los álabes de los dos rodetes se disponen como se 

indica en la parte superior dereoha de la figura 1*: ( R ) 

quedando anulado el dispositivo centrifugo por la acción del 

freno F.

Cada cámara de combustión 3-4 tiene una forma semejante a 

la cámara de combustión de un estatorreaotor y funciona si­

guiendo sus principios si no de urna manera exacta, si muy pa-



345

350

355

360

365

370

— 3.0
.i.

recida y por lo tanto, la potencia que serán capaces de pro­

porcionar estas cámaras de combustión será igual a la suma 

de todas ellas.

Este dispositivo en realidad equivale a dos turbopropul­

sores unidos en uno solo pues en la arrancada y en la primera 

gama de velocidades, se suman la superficie de los álabes de 

los dos rodetes 6 y 7 constituyendo entre ambos una gran tur­

bina de potencia y en la segunda gama de velocidades, aumenta 

al doble la superficie de las cámaras de combustión 3-4 que 

aotúan sobre una turbina de potencia normal.

Además de equivaler a dos turbopropulsores, en su funciona 

namiento se asemeja muoho a un convertidor hidráulico de par 

y como áste motor, al igual que todos los motores, son en rea­

lidad convertidores neumáticos de par y se da además la cir­
cunstancia de que dispone de retromarcha, no necesitará cambio 

de velocidades ni engranaje alguno.

Las equivalencias entre motor y convertidor de par,tanto 

hidráulico como mecánico, en este dispositivo serian las si­

guientes:
Gama de velocidades cortas: Cámaras de combustión-bomba- 

rueda,pequeñas en dimensiones y volumen de fluidos que impul- 

sah, obligando a girar a unas turbina-rueda, mayores en dimes 

siones y volumen de fluidos que pueden reoibir y que por tan­

to girarán a menor velocidad que las anteriores, pero propor# 

cionando un par motor muy elevado.

Gama de velocidades largas: Cámaras de combustión-bomba- 

rueda, que han aumentado en dimensiones y volumen de fluidos 

que impulsan, obligando a girar a una turbina-rueda que han 

disninuido en dimensiones y en volumen de fluidos que pueden
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recibir y por tanto girarán a mayor velocidad que las anterio­

res, habiendo disminuido el par motor en la misma proporción 

que aumentó la velocidad.

La forma en espiral del colector 8 hace que se embale meg 

jor la turbina de potencia 7 en las velocidades largas, porqm 

los gases que salen de ella, encuentran mayor facilidad de sá. 

llda, conforme se van aceroando a la parte final del colectoa 

El motor eléctrico del eje T solo actúa como motor cuando 

la oarga de las baterías de acumuladores es elevada y cuando 

además el vehioulo va marchando a más de 40 Bm/h. Como las 

baterías de acumuladores están recibiendo corriente eláotrica 

siempre que el motor está en marcha, porque los alternadores 

están accionados por el eje 10 y por los gases del escape E, 

en el tráfico congestionado donde actúa largamente el punto 

muerto con el motor en ralentí y que actualmente es una ener# 

gia que se pierde, con este dispositivo se aprovechará, cuan­

do ooopera al frenado con el motor, devuelve energía eláotrica 

a las baterías de acumuladores.

ESTUDIO TEORICO COMPARATIVO

Si se compara este dispositivo con los turbopropulsores 

conocidos, se observan las siguientes diferencias:

En los segundos, a la salida de los inyectores, suele ha­

ber un primer estátor o corona de álabes fijos, despuás está 

la turbina que mueve al compresor, a continuación el segundo 

estátor de álabes orientables y finalmente, la turbina de po­

tencia. Por lo tanto, el chorro de gases, antes de llegar a 3a 

turbina de potencia, sufre el choque con tres coronas de ála­

bes y en cada uno de estos choques, no solo se desvia grande­

mente de su trayectoria inicial, slnó que además pierde gran
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parte de su potencia, pues los choques con las dos coronas de 

álabes fijos, solo originan calor ya de por si excesivo en la 

zona donde se produce, pero nunca un esfuerzo útil ni trans­

misión de potencia.

En este dispositivo, entre los Inyectores 2 y la turbina 

de potencia 6-7 <5 7, solo existe el obstáculo de los álabes 3 

los cuales apenas desvian la trayectoria recta de la reacción 

El rodete 6 solo está fijo en la retromarcha.

Otra diferenoia fundamental es la de que en los segundos, 

la salida de los gases se va estrechando cada vez más confomm 

se aproximan a la turbina de potencia, mientras que en éste es 

al revés y como el estrechamiento progresivo de la salida de 

los gases unido a los choques ya indicados con los álabes, 

originan muchos más presión y calor y más perdidas de poten­

cia que el ensanchamiento progresivo sin apenas choques, la 

diferencia entre ambos sistemas será muy considerable.

R e n d i m i e n t o

De la comparación anterior se deduce, que si en los pro­

totipos conocidos hay más pérdidas de calor y de potencia 

por choques y desviaciones internos de los gases, teniendo 

además que llevar cambio de velocidades, el que se estudia 

que no tiene ninguno de estos defectos, teóricamente al menos 

se podrá presumir, que ha de proporcionar un rendimiento más 

elevado.

V E N T A J A S

Ofrece un elevado rendimiento. Al ser más baja su temperat 

tura interna, no necesitará para su construcción materiales & 

altísima calidad y su costo por lo tanto será menor, asi como 

su mantenimiento. En sentido lateral hay una gran reducción &
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volumen y por lo tanto, de peso.

N O'T A.......

La Patente de Invención que se solí 

España y sus colonias, deberá recaer so 

FULSOR ", de acuerdo con las siguientes 

R E I V I N  D I C J ¡ C I 0

1*.- Un turbopropulsor, caracterizado por las piezas de 

las reivindicaciones siguientes que son todas conocidas, pero 

que están dispuestas de tal forma que dan origen a un turbo­

propulsor totalmente nuevo y original, caracterizado por la 

presencia de un turbocompresor, dos rodetes de turbina radial 

centrifuga, un colector y un recuperador, un sistema de in­

yección, los mandos correspondientes y un sistema eláctrico 

motor de apoyo.

S*.- Un turbopropulsor, caracterizado por un eje hueco y 

unos inyectores, cue consisten en que el sistema inyector de 

la reivindicación precedente consta de un eje hueco, fijo o 

giratorio, al cual van abocados unos tubos inyectores, yendo 

montados locos sobre este eje hueco, el turbocompresor de las 

reivindicaciones 3* y 4-, los rodetes de las reivindicaciones 

5* y 6* mediante sus tambores y el eje hueco de la reivindica­

ción 4*, estando apoyado en el cárter fijo de la reivindica­

ción 123 a travás de dos ejes e introduciendo el combustible 

estos Inyectores, en las cámaras de combustión de la reivin­

dicación siguiente.

33.- Un turbopropulsor, caracterizado por un compresor 

radial, que consiste en un compresor radial centrifugo consti­

tuido por unos álabes más anchos por su periferia que por su 

centro perforado, rectos o curvos, unidos entre si por sus

cita por 2o años para 

bre: "UN TURBOPRO-

N E S
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dos extremos dejando amplias ventanas y también por sus dos 

lados mediante dos carcasas en forma de Coronas circulares 

incurvadas, constituyéndose asi unas cámaras de combustión en 

forma de pirámides cuadrangulares inourvadas a las cuales van 

abocados los inyectores de la reivindicación precedente, lle­

vando en sus costados unos orificios para uno de los dos jue­

gos de bolas de la reivindicación 7& y yendo las carcasas unja 

das por el lado opuesto, a los compresores de la reivindicad! 

ción siguiente.

4&.- Un turbopropulsor, caracterizado por dos oompresore^ 

que oonsisten en dos compresores axiales unidos a las carca­

sas de la reivindicación precedente y montados locos por su c 

centro sobre el eje hueco de la reivindicación 26, yendo uno 

de estos dos compresores u$ido a otro eje hueco, también mon­

tado loco sobre el eje anterior, que acciona al alternador re­

versible de la reivindicación 13& y sobre el cual va montado 

loco el tambor del rodete de la reivindicación siguiente.

56.- Un turbopropulsor, caracterizado por un primer rode4B 

te, que consiste en un rodete de turbina radial centrifuga 

que va montado loco sobre el compresor radial de la reivindi­

cación 5 a y unido a un tambor amplia mente fenestrado en for­

ma normal o alabeada, en el cual van montados, un freno, los 

mandos para los álabes orientables de este rodete y el dispo­

sitivo centrifugo de la reivindicación 7&, yendo a su vez mon­

tado loco sobre el eje hueco de la reivindicación precedente, 

pudiendo el rodete funcionar como estátor y como rotor y lle­

vando montado loco sobre si mismo, al rodete de la reivindica­

ción siguiente.

6*.- Un turbopropulsor, caracterizado por un segundo ro­

dete, que consiste en otro rodete semejante al de la reivlndi-
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cación precedente y que va montado loco sobre él, unido a 

435 otro tambor ampliamente fenestrado en forma normal o alabead^

en el cual van montados los mandos para los álabes orientables 

de este rodete, yendo el tambor montado loco sobre el eje huae 

co de la reivindicación 2&, terminando unido por su centro al 

eje de la transmisión o eje motor, funcionando este rodete c& 

440 moturbina de potencia y llevando en sus bordes unos orificios

para uno de los dos juegos de bolas de la reivindicación si­

guiente .

7*.- Un turbopropulsor, caracterizado por un dispositivo 

centrifugo, que consiste en un mando automático centrifugo 

445 que va montado sobre el rodete de la reivindicación 5* y su

tambor, constituido por varios ejes desplazables dispuestos 

radlalmente, accionados por unos contrapesos con muelles y 

llevando cada eje en cada uno de sus dos extremos, una bola 

con resorte, pudiendo estos dos juegos de bolas, introducirse 

450 o salirse, indistintamente, de los orificios exoavados en el

compresor radial de la reivindicación 3* o en el rodete de la 

reivindicación precedente, haciendo a estas piezas solidarias 

entre si a la vez que hacen coincidir exactamente a sus res­

pectivos álabes, o bien dejándolas libres.

455 8*.- Un turbopropulsor, caracterizado por un colector,

que consiste en un amplio conducto semitubular dispuesto en 

espiral o circularmente, en el cual desembocan los gases pro­

cedentes del rodete de la reivindicación 6* y el cual a su 

vez desemboca en el recuperador de la reivindicación siguienb 

460 9*.- Un turbopropulsor, caracterizado por un recuperador,

que consiste en un radiador o cambiador de calor al cual va 

abocado el colector de la reivindicación precedente y que a ai 

su vez desemboca en el tubo de escape, pasando los gases ca3¡
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lientes por unas tuberías verticales unidas exteriormente a 

465 unos paneles que calientan el aire atmosférico que pasa por

este recuperador.

10*.- Un turbopropulsor, caracterizado por una reducoión 

fija, que consiste en una transmisión enlazada con el eje mola 

tor de la reivindicación 6* y constituida, bien por engrana^ 

470 jes o por correas y poleas o bien por cables enrollados en

espiral alrededor de unos cilindros, yendo cada uno de estos 

cables, enrollado en espiral alrededor de dos cilindros y 

unido consigo mismo por sus dos extremos, constituyendo una 

transmisión sin fin.

475 11*.- Un turbopropulsor, caracterizado por un mando, que

consiste en un mando manual o de pedal, que sirve para orde­

nar la posición de los álabes de los rodetes de las reivindi­

caciones 5* y 6* y que tiene tres posiciones, marcha hacia 

adelante, punto muerto y marcha atrás.

480 12*.- Un turbopropulsor, caracterizado por un cárter fijq

que consiste en un cárter unido al bastidor del vehículo que 

sirve de sostén y de compartimento estanco para las piezas de 

las reivindicaciones precedentes apoyadas en él mediante el 

eje hueco de la reivindicación 3*, el eje hueco de la reiviná 

485 dicación 4* y el eje motor de la reivindicación 6*.

13*.- Un turbopropulsor, caracterizado por un sistema el& 

trico, que consiste en un sistema eléctrico motor de apoyo 

constituido por dos motores eléctricos reversibles, accionado 

el primero por el eje hueco de la reivindicación 4* y montado 

490 el segundo, sobre el eje de la transmisión de la reivindica­

ción 6* y enlazados con una serie de baterías de acumuladores 

y demás piezas clásicas intercaladas.
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3,4*.- Un turbopropulsor, caracterizado por un convertidor 

hidraúlico de par, que consiste en que con ligeras modificaos 

clones en las piezas de las reivindicaciones precedentes, se 

puede construir un convertidor hidraúlico de par y para ello 

se suprimen los inyeotores de la reivindicación 2*, los com­

presores de la reivindicación 4* y el recuperador de la reivja 

dicación 9*, cambiando el colector de la reivindicación 8* par 

un reactor o un estátor y siendo ahora el eje de la reivindi(a 

cación 2*, el eje que irá unido por un lado al motor del ve- 

híoulo y por el otro, al oompresor radial de la reivlndlcaciói 

3*, convertido en bomba.
15*.- Un turbopropulsor, caracterizado por unas piezas 

secundarias, que consisten en bujías o encendedores, bomba i& 

yectora y otras conocidas que complementan a las de las reivjn 

dicaclones precédantes, por lo cual, una vez descrita sufi­

cientemente la naturaleza de la invención, se hace constar 

expresamente que cualquier modificación de detalle que se in­

troduzca, se considerará incluida dentro de esta protección 

en tanto que no altere o modifique esencialmente su finalidad 

característica y sus principios básicos.

16*.- " U N  TURBOPROPULSOR " .
Según queda substanclalmente descrito en la presente 

Memoria que consta de diecisiete páginas escritas a máquina 

por una sola cara, acompañada de una hoja de dibujos.

Madrid, 10 de octubre de 1968

MANUEL CAMARA MARTINEZ
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