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de.post-combustión para quemar los gases combustibles 
contenidos en los gases de escape de un motor de combus­
tión interna, de la clase de aquellos que comprenden:

Una cámara de post-combustión limitada por 
I una envolvente y unida a la canalización de escape del 
I motor,
! medios para introducir aire adicional en la

I cámara de post-combustión.
í un cambiador de calor apropiado para calen-
) tar el aire adicional por los gases de escape de la ca- 

I mara de post-combustión, rodeando el cambiador de calor 
I de dicha cámara de post-combustión y siendo tal que la 
I circulación del aire adicional se efectúa en una zona pe- 
} rifárica a contracorriente de los gases de escape que 
i circulan en una zona intermedia comprendida entre dicha 
zona periférica y la envolvente de la cámara de combus­

tión.
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El invento concierne más particularmente, 
porque as en este caso donde su aplicación parece tener 
que presentar más interés, pero no exclusivamente, entre 
estos dispositivos de post-combustión, a aquellos para 
motor de combustión interna en los cuales, en el curso 

del ciclo, se produce apertura simultánea de la admisión 
y del escape, especialmente los motores de dos tiempos, 
los motores de cuatro tiempos con barrido y los motores 
de pistón rotativo.

Se ha propuesto ya eliminar o reducir los 

constituyentes indeseables de los gases de escape de los 
motores de combustión interna quemando estos constituyen-
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tes, especialmente el óxido de carbono, con ayuda de aire 

adicional mezclado a estos gases de escape, aguas arriba 

de la cámara de post-combustión. Sin embargo, la eficacia 

de los dispositivos de la clase precisada más arriba, co­
nocidos actualmente, no es enteramente satisfactoria y 
con mucha frecuencia se está obligado a prever una bujía 
de encendido para inflamar la mezcla de gas combustible 

y de aire adicional en la cámara de post-combustión.
Uno de los fines del invento es hacer los 

dispositivos de post-combustión de la clase precisada 

más arriba suficientemente eficaces para que la bujía 
de encendido de la cámara de post-combustión pueda ser 

suprimida.
Además, la proporción de constituyentes inde­

seables, tales como óxido de carbono o hidrocarburos no 

quemados, contenidos en los gases de escape del motor, es 
bastante fuerte a los bajos regímenes de rotación del mo­
tor, pero relativamente pequeña a los regímenes de rotar- 
ción elevados, a los cuales corresponden las potencias - 
más fuertes del motor. Para estas potencias fuertes, la\ 
temperatura de los gases de escape antes de la post-com­
bustión es ya elevada; en estas condiciones, después de- 
la post-combustión de una parte do los constituyentes ínr 
deseables, incluso si estos últimos están en pequeña can­
tidad, la temperatura de los gases de escape después de, 
la post-combustión va a hacerse demasiado elevada y corre 
el riesgo de poner en peligro la resistencia de las tubu­

laduras de escape.
El invento tiene igualmente por finalidad re­

mediar este i&conveniente.

20.8.70 -  3 -
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¡ Según el invento, un dispositivo de post-com

 ̂ bustion para quemar los gases combustibles contenidos en 
los gases de escape de un motor de combustión interna, 

de la clase precisada más arriba, se caracteriza por el 
hecho de que, por una parte, los medios para introducir 
el aire adicional comprenden un soplante apropiado para

¡ ser arrastrados por el motor y para suministrar un caudal
i
! de aire en exceso y porque, por otra parte, el conjunto 
de la cámara de post-oombustión y del cambiador de calor 
está constituido por tres cilindros coaxiales, a saber, 

un cilindro interior que forma la envolvente de la cámara 
de post-combustión y unido a la canalización de escape 
del. motor, de manera que los gases de escape de este úl­
timo sean introducidos en el centro y en el eje de este 
cilindro, un cilindro intermedio que forma, con el cilin­
dro interior, un espaoio anular que constituye dicha zona 
intermedia y comunica, por un extremo situado en el lado 
de la canalización de escape del motor, con la cámara de 

post-combustión por aberturas previstas en el cilindro in­
terior y, en su otro extremo, con una canalización para' 

el escape de los gases quemados de la cámara de post-com­
bustión, un cilindro exterior que delimita con el cilin­
dro intermedio dicha zona periférica, la cual comunica,- 
por una parte, con una canalización de llegada de aire 
adicional y, por otra parte, con la canalización de esca­
pe del motor por agujeros previstos en esta ultima y si­

tuados axialmente entre dos cubiertas sensiblemente pla­
nas y ortogonales al eje común de los cilindros, estando 
atravesadas dichas cubiertas por la canalización de esca­
pe del motor y siendo apropiadas para cerrar, por un ex-

20.8.70 4 -
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tremo, por una parte, el cilindro intermedio y él cilin­

dro interior y, por otra parte, el cilindro exterior, 
siendo la distancia axial entre-las cubiertas precisamen­

te suficiente para que los agujeros puedan desembocar 
entre dichas cubiertas, incluyendo dicha zona periférica 
un tabique enrollado en hélice, apropiado para aumentar 
el trayecto recorrido por el aire adicional en esta zona, 
estando dispuesto el conjunto.de manera que dicha zona 
intermedia separa la zona periférica de la cámara de com­
bustión en toda la longitud axial de esta última.

De preferencia, el dispositivo de combustión 
comprende medios sensibles a la velocidad y/o a la carga j 
del motor para impedir-que el aire suministrado por el 

soplante, que ha enfriado los gases de escape de la cáma­
ra de post-combustión y/esta cámara, sea introducido en - 
dicha cámara de post-combustión cuando la velodidad de 
rotación del motor y/o la carga tienen valores superiores 
a un límite dado al cual corresponde un límite de poten-- - 
cia elegida deí motor, de tal manera que la post-combua-
tión cesa cuando el motor suministra una potencia supe^f .. 
rior al límite de potencia elegida.

El invento consiste, dejando aparte las dis­

posiciones expuestas más arriba, en otras ciertas dispe—  ̂
siciones que se utilizan, de preferencia, al mismo tiém-^ 
po, y de las cuales se tratará más explícitamente en la^ 
descripción detallada que sigue, dada con referencia a*" 

los dibujos anajos.
La figura 1 de estos dibujos representa es­

quemáticamente un motor de combustión interna que está 
equipado con un dispositivo de post-combustión establecido

20.8.70 5 -
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i conforme al invento.

j La figura 2 es un corte longitudinal detalla-
! do de la cámara de post-combustión y del cambiador del 
dispositivo de la figura 1.

La figura 3 representa, en corte, una válvula 
perteneciente a dichos medios sensibles a la velocidad y 

a la carga del motor.
La figura 4, finalmente, representa en corte 

igualmente, una variante de la válvula de la figura 3.
Como se muestra en la figura 1, un motor de 

combustión interna 1 arrastra un soplante 2, ó un compre­
sor, que suministra aire adicional a una cámara de post­

combustión 3*
La cámara de post-combustión está alojada en 

una envolvente exterior 4 unida al soplante por una cana­
lización 5. El aire circula en esta canalización y en la 

envolvente 4 según las flechas A.
Antes de penetrar en la cámara de post-com­

bustión 3) el aire suministrado por el soplante es recalen 

tado por un cambiador de calor 6 por el cual pasa los-ga- 
ses de escape a su salida de la cámara de post-combustión 

3.
Una envolvente intermedia 11 está dispuesta* \ 

entre la envolvente 4 exterior y las paredes de la cámara 
3, y un tabique 12 que está enrollado en hélice entre las 

envolventes 4 y 11.
Como se puede ver en la figura 1, el aire que 

sale del cambiador 6 es obligado por el tabique 12 a se­

guir un trayecto sinuoso entre la envolvente 4 y las pare- 
des de la cámara de post-combustión 3. Puede penetrar lue-

20.8 * *7 0
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! go en una canalización 8, que une el escape del'motor 1 ^ * ^ ^ ^ ^  

; a la cámara 3) gracias a orificios 9 perforados en dicha 
¡ canalización 8.

¡ Una canalización 10 constituye la salida de

 ̂ la cámara de post-combustión 3. ^
El tabique 12 obliga al aire procedente del 

soplante 2 a girar varias veces alrededor de la superfi­

cie cilindrica de la pared 11 antes de penetrar en la cá­
mara de post-combustión 3* La pared 11,qpe está interior- 
mente en contacto con los gases de escape de la cámara de 
post-combustión, transmite una parte del calor de estos 
gases al aire suministrado por el soplante 2. El cambia­
dor de calor 6, en este caso, está constituido, pues, ' 

por el conjunto de las dos envolventes 4 y 11 y del tabi­
que 12.

El funcionamiento de un motor equipado de tal 
' dispositivo resulta claramente de la descripción que prer 

oede. Los gases de escape del motor llegan por la canáli-^ 
zación 8 y se mezclan, a la altura de los orificios 9,' — 
con el aire suministrado por el soplante 2. Una parteada-., 

i los constituyentes indeseables arde en la cámara de poátr 
combustión 3. Los gases de escape de la cámara de posl;-^ 

i combustión re calientan el aire suministrado por el sopl^-- 
te, y luego son evacuados por la canalización 10. ' '

Sin embargo, si se deja funcionar la post-eog 
bustión para las velocidades de rotación del motor réláL 
'tivamente elevadas y para las potencias máximas del motor, 
se corre el riesgo de provocar un deterioro del dispositi-j- 

vo de post-combustión a causa de las temperaturas demasía-' 
do elevadas de los gases de escape! Ahora bien, la post- -

20.8.70 7 -
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combustión se hace inútil, porque, por una parte, a las 
potencias máximas- del motor, el contenido de los gases 

de escape en constituyentes indeseables es más bajo que 
a las potencias pequeñas y, por otra parte, las potencias 
máximas no son alcanzadas, generalmente, más que fuera 
de las aglomeraciones, de tal modo que se hace menos mo­
lesta una menos buena eliminación de los constituyentes 
indeseables.

El dispositivo de post-combustión comprende 

medios 13 sensibles a la velocidad y/o a la carga del 
motor para impedir que el aire impulsado por el soplante 

2 y que ha enfriado los gases de escape y la cámara de 
post-combustión 3) sean introducidos en dicha cámara de 
post-combustión cuando la velocidad de rotación del motor 
y/o la carga tienen valores superiores a un límite dado 
al cual corresponde un límite de potencia elegida, lo 
que tiene por efecto hacer cesar la post-combustión para 
las potencias del motor superiores al límite de potencia; 

elegido.

Según una solución representada en la Figura 
1, los medios 13 están unidos a la posición del mando de 
aoelerador del vehículo, es decir, en la práctica, rela­
cionados con la posición de la mariposa de los gases 14. 
situada en el conducto de admisión 15 del motor.

¡ Según otra solución (no representada) los me-
! dios 13 están unidos a la presión de impulsión del soplan 
te 2, presión de impulsión que depende de la velocidad 

de rotación del motor. '
!
! .. Los medios 13 comprenden un organo de estran-
¡
} gulación constituido por una válvula 16 apropiada para

20.8.70 !
i
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abrir o cerrar una canalización. 17, uno de cuyos extre­
mos puede estar unido al tubo de escape (no mostrado) y 
el otro desemboca en la envolvente 4. El aire suministra­

do por el soplante 2 puede ser dirigido asi hacia la at­

mosfera por el tubo de escape o hacia la cámara de post­
combustión 3 según que la válvula 16 este abierta o ce­
rrada, es decir, según que la potencia disponible en el 
árbol del motor sea grande o pequeña. El límite de poten­
cia por encima de la cual puede cesar la post-combustión 
está comprendido, ventajosamente, entre un cuarto y dos 

tercios de la potencia máxima del motor.
Haciendo referencia a la figura 2, se ve que* 

las paredes de la cámara de post-combustión están consti­

tuidas por las de un cilindro 18 cuya forma es tal?$ue 
la relación de la longitud del cilindro a su diámetro es 
relativamente pequeña.

Un extremo del cilindro 18 está cerrado por, I
un sombrerete cónico 19 mientras que el otro extremo es*- 4

1tá cerrado por una cubierta 20 eñ forma de disco circu-- 
lar, sensiblemente plano y ortogonal al eje del cilindRO,-
18.

La cubierta 20 incluye en su centro una aber­
tura circular 21 en la cual viene a alojarse e,l extremo \ 
de la canalización 8 ó de un racor a esta canalización.  ̂
Esta última, como se recuerda, une el escape del motop„^ 
a la cámara 3- Tiene la menor longitud posible y está,"' 
de preferencia, calorifugada, lo que permite reducir al 
máximo las pérdidas de calor de los gases de escape entre 

el motor y la cámara de post-combustión 3.
La canalización 8 se prolonga coaxialmente

-  9. -
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en el interior de la cámara 3} por mi divergente tronco- 
cónico 22, que se extiende sensiblemente en los tres cuar­
tos de la longitud de la cámara y desemboca hacia el som­
brerete 19. El diámetro del divergente 22 aumenta de la 
canalización 8 hacia el interior de la cámara 3.

Aberturas 23 están practicadas en la pared 
del cilindro 18 en la proximidad de lacubierta 20.

La envolvente intermedia 11 está constitui­
da por un cilindro 11a, coaxial al cilindro 18, y se ter­
mina, por el lado del sombrerete 19, por una pared tron­

co cónica 11b cuyo extremo de pequeño diámetro so une a 
la canalización de escape 10.

* Una pata 24 asegura una unión entre el som­
brerete 19.y el cilindro 11a.

El extremo de la envolvente 11 opuesto a la 
pared 11b está cerrado por la cubierta 20.

Un espacio anular 25, o zona intermedia, es­
tá, pues, delimitado, entre los cilindros 18 y 11a, espa­

cio que comunica con la cámara 3 por las aberturas 23 y. 
con el tubo de escape por medio de la canalización 10̂ Jb 
- Este espacio anular 25 está recorrido, en

el sentido de la fleoha F, por los gases de escape dê la. 

cámara de post-combustión. ; ;
La envolvente 4 está constituida por un cilin­

dro exterior coaxial a la envolvente 11 y se separa ra- , 

dialmente del mismo hacia el exterior, en una pequeña 
distancia. El extremo de la envolvente 4 situado en la 
proximidad de la canalización 10 se termina en una pared 
troncocónica 4b que se une a la pared 11b. El otro extre­
mo de la envolvente 4 está cerrado por una cubierta 26

20.8.70 10
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ligeramente separada hacia el exterior de la cubierta 20, 
siendo la cubierta 26 sensiblemente plana y ortogonal al 
eje del cilindro 18. .

Una zona periférica 2? de pequeño espesor 
está limitada por las envolventes 11 y 4, por las pare­
des troncocónicas 4b-11b y por las cubiertas 20 y 26.

Los orificios 9 de la canalizacién 8 están 

repartidos regularmente sobre una circunferencia y desem­
bocan en la zona 27, entre las cubiertas 20 y 26. La dis­
tancia d que sigue el eje del cilindro 18 entre estas 
cubiertas es precisamente suficiente para-que los orifi­
cios o agujeros 9 puedan desembocar entre dichas cubier­

tas .

De preferencia, el diámetro de la canaliza­
ción 8 al nivel de los orificios 9 es mínimo, de manera 
que los gases de escape del motor que se dirigen hacia 
la cámara 3 forman una vena convergente-divergente y pro-' 
ducen un efecto de aspiración al nivel del cuerllo, e s ^  ; 
decir, al nivel de los orificios 9. . -y

Hayq eue señalar que los gases de escape jj&L*. 
motor son introducidos en el centro y en el eje del ci-". 

lindro 18.
La canalización 5, que lleva el airessuminiBrr 

trado por el soplante, atraviesa la pared 4b y desemboscan 
en la zona periférica 27, en la proximidad de la cone-". 

xión de las paredes 4b y 11b.
El conducto 17 desemboca en la zona perifé­

rica 27 en la proximidad de la cubierta 26. Se observará 
que el espacio anular.25 separa la zona periférica 27 de 
la cámara de combustión 3 en toda la longitud axial de

-  11 -
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j esta última^

¡ El tabique 12, dispuesto entre las envolven-¡
¡ tes 11 y 4, está ventajosamente constituido por un hi- 
! ^
lo de sección cilindrica 28 cuyo diámetro es sensible- 

I mente igual a la distancia que separa las paredes cilín- 
¡ dricas de las envolventes 11 y 4. Este hilo está enrolla­
do en hélice en una distancia axial sensiblemente igual 

' a la distancia que separa la cubierta 20 de la base de 
la cubierta 19.

El conjunto de la cámara de post-combustión 

y de las envolventes 11 y 4 que constituyen el cambiador 
de calor 6 está hecho de metal y los diferentes elementos 
están ensamblados, de preferencia, por soldadura.

¡ La válvula 16, apropiada para abrir el con-
ducto 17 hacia el tubo de escape cuando la potencia desa-

)
! rrollada por el motor es suficiente, está dibujado esque­
máticamente en trazo mixto.

El funcionamiento de la cámara de post-com- - 

bustiún y del cambiador de calor de la figura 2 es el 
siguiente.

Los gases de escape del motor llegan por la. 
canalización 8 y el divergente 22 a la cámara 3) como se. 

indica por la flecha E.
} Si la potencia del motor es inferior al limi-I te predeterminado, la válvula 16 es cerrada y el aire 
suministrado por el soplante 2, que llega por la canali- 
zaciún 5, recorre la zona 27 y atraviesa los orificios 

! 9 para mezclarse a los gases de escape del motor cuyos 
I constituyentes indeseables arden, en su totalidad o en 
j parte, en la cámara 3.

20.8.70 !t
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Los gases se escapan de la cámara 3 por las 

aberturas 23 y- circulan en el espacio 25 según el sentí 
do de la flecha F, a la vez que recalientan a través de 

la envolvente 11 el aire suministrado por el soplante.

Se observará que, en la zona 27, el aire se desplaza lon­
gitudinalmente a contracorriente de los gases de escape 

de la cámara de post-combustión.
Si la potencia del motor es igual a, o exce­

de de, dicho límite predeterminado, la válvula 16 se abre 
y el aire suministrado por el soplante, después de haber 
enfriado la envolvente 11 y retirado calor de los gases 
de escape de la cámara de post-combustión, se escapa ha­
cia el tubo de escape por la canalización 17*

La cantidad de aire suministrada por el so­
plante está en exceso con relación a la que es precisa­
mente suficiente para quemar teóricamente los constitu- 
yentes indeseables, de manera que subsiste, después del la 
post-combustión, un exceso de oxigeno libre del orden 

de tres por ciento en volumen.
El conjunto está dispuesto para que los c á ^ ^  

bios de calor entre los gases de escape y el aire adicio­
nal sean suficientes para llevar el aire adicional, cuan­
do llega a los agujeros 9) a una temperatura próxima g la- 
de los gases de post-combustión, que es del orden de 900SC, 
y, en todo caso, superior a 600SC.

La reacción de combustión del óxido de car-=-
bono:

CO 4- -L 0, "**C0,2 2 ^ —  2
30
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es mía reacción de equilibrio que es desplazada en el sen­
tido de un.aumento de COg cuando el oxígeno está en exce­
so, lo que es, pues, favorable a la disminución del con­
tenido en óxido, de carbono.

Se observará que existe un compromiso a ha­
llar para el caudal de aire adicional, porque un caudal 
demasiado pequeño no permite obtener el exceso de oxíge­
no favorable a la combustión del óxido de carbono y de 
los residuos no quemados, y un caudal demasiado fuerte 

puede provocar una disminución de temperatura finalmen­
te perjudicial. Por estas razones, el contenido en oxí­

geno de los gases de escape de la cámara de post-combus­
tión debe estar comprendido sensiblemente entre 1% y 8%, 
y de preferencia, próximo a 3 % en volumen.

Cuando la potencia del motor rebasa el lími­
te fijado, el enfriamiento de la cámara de combustión y 
de los gases de escape por el aire adicional es partí- . 
cularmente ventajoso, porque permite una mejor resisten-; 

cia de los materiales y de las soldaduras, disminuyendo 

sus esfuerzos térmicos.
En lo que concierne a la válvula 16 (figuras- 

3, 4) comprende ventajosamente un cuerpo 33, un vastago - 
de obturador 34 deslizante, cuyo desplazamiento puede ser 

mandado mecánicamente con ayuda de una palanca 35 unida, 

por una parte, a un extremo del vástago 34 y, por otra 
parte, por medio de medios de unión tales como un vari­
llaje, a la mariposa de los gases o al mando de acelera­

dor.
El otro extremo del vástago 34 lleva un obtu­

rador 36 (figura 3) ó 36a (figura 4) que puede aislar o

-  14 -
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hacer comunicar, según esté cerrado o abierto, dos cáma­

ras 37 y 38 previstas en el cuerpo 33 y que están unidas, 
respectivamente, al„.conducto 17 y a una.canalización 39 

unida al tubo de escape.
El vastago 34 se desliza en una vía 40 (figu­

ra 3) ó 40a (figura 4) llevada por el cuerpo de válvula

33.
Medios de atracción elásticos 41, representa­

dos únicamente en la figura 3, están previstos para man­
tener cerrado el obturador. 33; fuera de toda acción ex­
terior. Cuando el obturador está mantenido en su posi­
ción de reposo por dichos medios, como se representa en 

las figuras 3 y 4, las cámaras 37 y 33 están aisladas 

una de otra.
Según un primer modo de realización (figura 

3), el obturador 36 puede cooperar con dos asientos 42,

43. El asiento 42 está previsto en el cuerpo de válvula
r--j

33 y puede servir de apoyo ..a una superficie complementa-u 
ria formada en los bordes de la cara del obturador 36  ̂
opuesta al vástago 34. El asiento 43 está previsto en 
el extremo de la guía 40 vuelto hacia el obturador 36 y 
puede servir de apoyo á una superficie complementaria 44 
formada en los bordes de la cara del obturador 36 vuelta *j 

hacia el vastago 34. '--"j
De esta manera, durante la apertura.del obtú-j

)
rador 36, la superficie 44 se pone en contacto-.obn el "., .1 
asiento 43) lo que asegura una buena estanqueidad entre j 
el obturador y la guía 40 e impide que el aire caliente.^. 
procedente del conducto 17 escape entre el vástago 34 y 
la guía 40.

20.8.70 15 -
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Según una variante (figura 4), la guía 40a 

tiene una forma cilindrica alargada y atraviesa una cá­

mara 45 prevista en el cuerpo 33.
Esta,cámara 45 es atravesada por el aire adi­

cional antes del calentamiento de este último, de tal 
manera que una refrigeración o enfriamiento de la guía 
40a del vastago 34 y del cuerpo 33 está asegurado, lo 
que mejora la resistencia de la válvula 16. Se observará 
que, en esta variante, un solo asiento 44a está previsto 
en el cuerpo 33 para el obturador 36a.

Se obtiene finalmente un dispositivo de.post­

combustión eficaz, de construcción sencilla y cuyo man­
tenimiento y resistencia son muy buenos puesto;;-que los 
medios de estrangulación constituidos por la válvula 16 

permiten, .a las potencias fuertes, detener la post-com- 
bustión por falta de aire adicional, lo que limita la 
temperatura de salida de los gases, Además, siempre a las 
potencias fuertes, el aire suministrado por el soplante 

enfria, en el cambiador de calor 6, los gases de escape, 
lo que disminuye su temperatura de salida y asegura un 
mejor mantenimiento del dispositivo.

El dispositivo de post-combustión está cons­
truido de manera tal que cualquier enfriamiento de los 
gases de escape del motor antes de su post-combustión es­
tá suprimido. Esto es debido, en particular, al hecho de 
que cualquier cambio de calor entre los gases de escape 

del motor y el aire adicional es evitado antes de la mez­
cla de estos dos fluidos.

' E l  precalentamiento del aire adicional se de­
be únicamente a los gases de escape de la cámara de post-

i.70 16
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combustión y la eficacia de los cambios térmicos es tal 

que el aire adicional, al mezclarse con los gases de es­
cape del motor, no enfría prácticamente estos últimos. ' 
De esto resulta una post-combustión muy buena que no ne­

cesita la presencia de una bujía de encendido en la cáma­
ra de post-combustión 3.

Además, se aprovecha el hecho de que el aire

adicional está bien precalentado para hacer suministrar por 
el soplante un exceso de aire con relación al óxido de 

carbono a quemar. Este exceso de aire no enfría práctica- - 
mente los gases de escape del motor y permite obtener una 
combustión completa del óxido de carbono.y de los hidro- ' 
carburos.

La inercia térmica del dispositivo de combus­
tión es mínima y permite una puesta en acción rápida de 
este ultimo.

Los gases de escape de un motor de combustión 
interna equipado con tal dispositivo tienen un contenidd' 
en oxido de carbono que pasa de un valor comprendido entré 
0,5 y 4% en volumen, antes de la post-combustión, a un'-' 
valor comprendido entre O y 0,05 % en volumen, después- -' 
de la post-combustión. La concentración de los gases dé'" 
escape en hidrocarburos no quemados que, a medida según* 

el procedimiento por absorción al infrarrojo, está compreh 
dida, antes de la post-combustión, entre 100 y 4000 pjp.nh 
(partes por millón), es, después de la post-combustión',"'- 
inferior a 15 p.p.m.

Como es evidente y como resulta ya además dé 

lo que precede, el invento no se limita en absoluto a 
aquél de sus modos de aplicación, así como tampoco a aque-

20.8.70 17 -
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líos modos de realización de sus diversas partes, que han 
sido más particularmente considerados; abarca, por el con 
trario, todas las variantes.

Esta solicitud que corresponde a la presenta­
da en Francia, con fecha 17 de Julio de 1.969) bajo el 
nR 69 24407) se acoge a los beneficios del articulo 51 
del vigente.-Estatuto sobre Propiedad Industrial.

REIVINDICACIONES

Los puntos de invención propia y nueva que se 
presentan para que sean objeto de esta solicitud de Daten 
te de Invención en España, por VEINTE años, son los si­

guientes:
1.- Un dispositivo de post-combustión para 

quemar los gases combustibles contenidos en los gases 
de escape de un motor de combustión interna, que compren-i 
de: una cámara de combustión posterior limitada por una ! 
envolvente y unida a la canalización de escape del motor;; 
medios para introducir aire adicional en la cámara de com- 
bustión posterior; un íntercambiador de calor apropiado 
para precalentar el aire adicional por los gases de es­
cape de la cámara de combustión posterior, rodeando el 
Intercambiador de calor a dicha cámara de combustión pos­

terior y siendo tal que la circulación del aire adicional 
se efectúa en una zona periférica a contracorriente con 
los gases de escape que circulan en una zona intermedia 
comprendida entre dicha zona periférica y la envolvente ;



do la cámara de combustión, caracterizado porque, por 

una parte, los medios para introducir el aire adicional 

comprenden un soplante apropiado para ser arrastrado por 

el motor y para entregar un caudal de aire adicional en 

exceso y porque, por otra parte, el conjunto de la cáma­

ra de combustión posterior y del intercambiador de calor 

está constituido por tres cilindros coaxiales, a saber, 

un cilindro interior que forma la envolvente de la cámara 

de combustión posterior y está unido a la canalización it
de escape del motor de manera que los gases de escape de ¡

í
este ultimo sean introducidos en el centro y en el eje !

de este cilindro, un cilindro intermedio que forma con ;

el cilindro interior un espacio anular que constituye di-;
¡

cha zona intermedia y comunica, por un extremo situado }
i

del lado de la canalización de escape del motor, con la j

cámara de combustión posterior por aberturas previstas i
!

en el cilindro interior y, por su otro extremo, con una ¡ 
canalización para el escape de los gases quemados de la 
cámara de combustión posterior, un cilindro exterior que 

delimita con el cilindro intermedio la mencionada zona 

periférica la cual comunica, por una parte, con una cana-j 

lización de llegada de aire adicional y, por otra parte, ¡ 
con la canalización de escape del motor por agujeros pre-j 

vistos en esta última y situados axialmente entre dos ¡

cubiertas sensiblemente planas y ortogonales al eje oomuni
!

de los cilindros, estando dichas cubiertas atravesadas j 

por la canalización de escape del motor y siendo apropia-: 

das para cerrar por un extremo, por una parte, el cilindró
i

intermedio y el cilindro interior y, por otra parte, el : 
cilindro exterior, siendo la distancia axial entre las ¡

-  19 -
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cubiertas justamente suficiente para que los agujeros 
puedan desembocar entre dichas cubiertas, teniendo la 

mencionada zona periférica un tabique enrollado en héli­
ce, apropiado para incrementar el trayecto recorrido por 

5 el aire adicional en esta zona, estando dispuesto el con­
junto de manera que la mencionada zona intermedia se­
pare la zona periférica de la cámara de combustión en to­
da la longitud axial de esta última.

2„- Un dispositivo según la reivindicación 
10 1, caracterizado porque comprende medios sensibles a la

velocidad y/o a la carga del motor para impedir que el 

aire suministrado por el soplante, que ha enfriado los 
gases de escape de la cámara de combustión posterior y 
esta cámara, sea introducido en dicha cámara de combus- 

15 tión posterior cuando la velocidad de rotación del motor
y/o la carga tienen valores superiores a un límite dado 
al cual corresponde un límite de potencia elegido del 
motor, de tal modo que la combustión posterior cese cuan­

do el motor suministra una potencia superior al límite 
20 de potencia elegido.

3*- Un dispositivo según la reivindicación 
2, caracterizado porque los medios sensibles están liga­
dos a la posición del mando de acelerador del motor.

4. - Un dispositivo según la reivindicación
25 2, caracterizado porque los medios sensibles están rela­

cionados con la presión de impulsión del soplante.

5. - Un dispositivo según cualquiera de las 
reivindicaciones 2 a 4, caracterizado porque el límite 
de potencia del motor más allá del cual los citados me­
dios son apropiados para hacer cesar la combustión pos-

20 -
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terior, está comprendido entre la cuarta parte y los dos' 

tercios de la potencia máxima del motor.
6. - Un dispositivo según cualquiera de las 

reivindicaciones precedentes, caracterizado porque com­
prende un divergente troncocónico coaxial a la cámara de
combustión posterior y que constituye una prolongación, 
en esta última, de la canalización de escape del motor, 
aumentando el diámetro del divergente de la canalización 
hacia el interior de la cámara de combustión posterior.

7. - Un dispositivo según cualquiera de las 
reivindicaciones precedentes, caracterizado porque el 

intercambiador de calor está dispuesto de tal manera que 

la temperatura del aire adicional a la salida de este 
intercambiador sea superior a 600S.

8. - Un dispositivo según cualquiera de las 
reivindicaciones precedentes, caracterizado porque el 
tabique de la zona periférica está constituido por un 
hilo de sección cilindrica.

9. - Un dispositivo según cualquiera de las 
reivindicaciones precedentes, caracterizado porque el 
caudal de aire adicional suministrado por el soplante es 
tal que el contenido en oxígeno de los gases de escape
a la calida de la cámara de combustión posterior está 
comprendido entre 1% y 8% en volumen.

10 . - Un dispositivo según cualquiera de las 
úybivindicaciones 2 a 9, caracterizado porque los medios 
sensibles a la velocidad y/o a la carga del motor com­

prenden una válvula corrediza provista de un obturador 
llevado por un vástago y apropiado para cooperar, por 
una parte, con un primer asiento cuando la válvula está

- 21 -
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¡por una guía del vastago de dicho obturador cuando la val 

¡vula está abierta, siendo adecuada la cooperación del ob­

turador y del asiento para reducir las fugas de aire adi­

cional recalentado entre el vastago y la guía.

11.- Un dispositivo según cualquiera de las 

reivindicaciones 2 a 9, caracterizado porque los medios - 

sensibles a la velocidad y/o a la carga del motor, com­

prenden una válvula deslizante provista de un obturador 

llevado por un vástago, cuyo vastago es adecuado para co­

rrer en una guía que atraviesa una cavidad en la cual el 

aire adicional frío, impulsado por el soplante, es adecúa 

¡do para circular de tal manera que sean enfriados la guía 
[y el vástago.

! 12.- Un dispositivo de post-combustión para

I quemar los gases combustibles contenidos en los gases de 

¡escape de un motor de combustión interna.
Tal y como se ha descrito en la Memoria que 

antecede, representado en el dibujo que se acompaña y con 

los fines que se han especificado.

Esta Memoria consta de veintidós hojas es­

critas a máquina por una sola cara.

jb-8-70

Madrid, -4

P.A.
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