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MEMORIA DESCRIPTIVA

Esta invencidn se refiere a motores de combustidén interna
que estdn dotados de un turbocompresor accionado por los gases
de escape para el aire de admisién, y se destina mds particu-
larmente, si bien no exclusivamente, a los motores de combus-—
tién interna del tipo en adelante llamado motores Diesel en
los cuales el combustible inyectédo en el aire de combustidn
parg’cada cilindro es encendido por el calor generado por la

compresién del aire de combustiffe = = = = = = = = = = -~ = < -

Si bien el uso de turbocompresores accionados pbr los ga=-
ses de escape tiene, en comparacidn con los turbocompresores
accionados por el drbol del .motor, la ventaja de limitar la re
duccién de la velocidad del compresor y la consiguiente reduc-
cidn de la presién de sobrealimentacién cuando le velocidad
del motor baja, particularmente bajo una carga fuerte, no obs-
tante la presién de sobrealimenta6i6h era sBusceptible de bajar
de unz manera bastante apreciable bgjo dichas condiciones, y
también cuando el motor, adn cuande funciona cerca de la velo-
cidad mdxima, trabaja bajo una carga ligera, porque en ambos
casos la energla de los gases de escape disponible es inferior
que cuando el motor funciona a wvelocidad bajo condiciones de
potencia médxima. Ademds el turbocompresor no suministraba nin-
guna presién dtil de sobrealimentacién en las condiciones de

puesta en marcha del motor, cuando prdcticamente no se dispone
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de ninguna energfa de gases de escape para accionar el turbo-
compresor. Es una finalidad de la presente invencién proporcio
nar una disposicién mejorada para un turbocompresor accionado
por los gases de escape que bajo una o més de estas condicio-
nes permita aumentar el rendimiento disponible de presién y/o,

en general, otfos rendimientos de potencia del turbocompresor.

Segin la presente invencién en un aspecto amplio, un tur ‘
bocompreao: accionado por los gases de escape tiene asociada
con 1 una cémara de combustidn equipada con medios de inyec-
cién de combustible y de encendido, teniendo dicha cdmara de
combustién una conexién de entrada de aire adaptada bara ser
alimentada desde la salida de aire comprimido del turbocompre
gsor, y una conexidén de salida que conduce a la entrada de la
turbine accionada por los gaées de escape la cual acciona el
turbocompresor. Preferentemente se prevén medios de puesta en
mercha adicionales para el turbocompresor que perm;ten que se
acelere el turbocompresor & una velocidad suficiente a fin de
proporcionar la presidn requerida de aire para el funciona-
miento de la cdmara de combustién para iniciar el funciona-
miento auténomo del turbocompresor y de su cdmara de combus-
tién asociada con la ayuda de combustible inyectgdo.en la céd-
mara de combustidén, independientemente de la provisidn de ga-
ses de escape procedentes del motor de combustién interna, en
conjuncién con medios de inyeccién de combustible que asimis-
mo son capaces de funcionar independientemente del funciona-
miento del motor de combustién internma, con lo que se permite
disponer dé aire de admisién a una compresién previa deseada

para el motor de combustidén interna a partir del momento en
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que se inicie la puesta en marcha del motor. fm e e m -

Se comprenderd facilmen‘be qué,~aparte de la pc;sibilidad
de su uso durante ‘la puesta en marcha del motor cuando se com
bina con medios primarios de puesta en mércha para el turbo-
compresor, la disposicién de la invencién, iﬁdependientemente
de la provisidén de dichos medios primarios de puesta en mar- )
cha, puede usarse también para suplementar la energfa de los
gases de escape procedentes del motor de combustién interna
suministrados a la turbina del turbocompresor cuando el motor
funciona a velocidades relativamente bajas, con lo que se per
mite asegurar una operacidn a velocidad m€xima del turboali-
mentador, y as{ una presiﬁn nmdxima de sobrealimentacidén, a ta
les velocidades bajas del motor, o en general bpara_.Aregular la
presién de sobrealimentacidn con independencia de la veloci-
dad del motor. Una tal disposicidn aumentard claramente el
par motor disponible del motor de combustién interna a tales
velocidades bajas del motor. En cambio' cuando el motor funcig
na a mdxima velocidad béjo une carge relativamente ligera.,
hasta ahora la velocidad del -turbdoompresor_ estaba también
susceptible de bajar, lo que causaba una reduccién de 1a rela
ciéh de compresién con que se alimenta el aire & los cilin-
dros del motor, debido al hecho de que 1a pequefia cantidad de
combustible alimentada a cada cilindrada de aire aspirada en
el motor de combustidn interna bajo condicionesde bajo par m;o_
tor resulta en una reduccién de la temperatura y, por tanto,
de la energfa de los gases de escape alimentados a la turbina
del turboalimentador. Ademds, bajo estas condiciones, debido

al hecho de que el caudal de aire gue entra en el motor de com
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bustién interna es funcidén de la velocidad del motor, con sus
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tancial independencia de su carge, de modo que la admisién de
aire del motor estd a su punto mdximo, muy poco, cuando nin-
gin aire del turbocompresor estd disponible para alimentar la
cdmara de.combustidn para proporcionar una potencia suplemen-—
taria para el turboalimentador. No obstante la consideracién
de las circunstancias demuestra que bajo estas condiciones,
debido a la pequeila cantidad de combustible quemada en el mo-
tor en céda carrera de cilindro, quede disponible una canti-
dad relativamente grande de aire sobrante en los gases de es-
cape, y segdn una caracterfstica preferida de la presente in-~
vencién este aire sobrante se utiliza para la combustién de
combustible adicional, y asf para el aumento de la energia de
los gases de escape alimentados a la turbina dgl turboal imen~
tador. Se logra disponiendo la cédmara de Fombustidn de la pre
sente invencidén de manera que sea atravesada por los gases de
escape procedentes del motor, que asf asegurard la termina-
cién deila combustidén de las partfculag de combustible inyec-
tado para cuya combustién el aire suministrado a la cdmars de
combustién desde la salida del compresor sea insuficiente.
Preferentemente en este caso la cdmara de combustién tiene
una construccidn tel que incluye una parte de entrade en que
se suministra aire a partir del compresor del turboalimenta-— '
dor, y que también estd equipada con medios de inyeccidn de
combustible y encendido, de modo que se inicia la combustién
delvoombustible inyectado en la ausencia virtual de todo pro-

ducto de combustién, fusiondndose entonces esta parte de en-

- trada con otra parte a través de la cual se hacen pasar los
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gases de escape proceden%es del motor de combustidén interma
hacia la entrada de la turbina, y en que se extenderd la lla-
ma de combustién procedente de la parte de entrada de-la cédma
ra de combustién, al menos cuando el oxigeno contenido en los
géses de escape del motor se requiere para completar la com-

bustién del combustible inyectado en la cdmara de combustidn.

Para que se comprenda mds facilmente la invencién, ahora
se describirdn dos motores de combustién interns equipados
respectivamente con dos realizaciones de la invencién con re-.
ferencia respective a las Figuras 1 y 2 de los planos anexos

en 108 CUALES: = =~ = = = = = = = = = = w = = = - e . . .

la Figura 1 es una vista esquemdtica en alzado de un ex-
tremo, en combinacidn con un diagrama de circulacidén y de cir
cuito, de un motor equipado con una realizacién de la inven-
cién en la que la cémaré de combustién estd dispuesta total-
mente en una linea de derivacidén desde la salida del compre-

sor al conducto de escape del motor, a'la vez qué'- -——-—-

La Figura 2 ilustra de manera parecida otra realizacién,
en que la cdmara de combustién estd dispuesta para que la

atraviese la corriente de gases de escape procedentes del mo~

tor. ----- N G WS e G EP W M D G W WP TR Wh W) G W BE GP e & =D ae -

Con referencia ahora primero a la Figura 1, el motor de
combustién interno estd constituido por un motor Diesel 1
equipado con un dispositivo combinado 2 de arranqﬁe y genéra;
dor. El aire de combustidén procedente de una entrada 4 de ai-
re de ambiente es,alimentadd al motor a través de un conducto
3 de entrada de aire que conduce a un distribuidor 2g de admi

sién, haciendo que el aire de admisién atraviese y sea compri
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mido por el soplador o parte compresora 5 de un turboalimenta
dor accionado por una turbina 6, a la que se conducen gases
de éécape, recogidos por un colector 2b de escape del motor
Diesel 1 por medio de un conducto 7 de escape, y, después de
haber entregado una energfa adicional en la turbina 6, los ga
ges de escape son descargados a través de una salida 8 de es-
cape, que puede dejar salir los gases directamente o a través
de un intercambiador térmico que se indica simbélicamente en
26, y que estd dispuesto para utilizar calor prdcedente de
los gases de escape para.calentar el aire de admisién del mo-
tor procedente de la parte compresora 5 del turboalimentador.
Se proporcione una baterfa eléctrica 10 para coopérar con el
dispositivo combinado 2 de arranque y generador con que estd

conectado a través de un dispositivo 11 de control de puesta

Para permitir que el suminisiro de gas para el funciona-
miento de la turbina 6 del turboalimentador a partir del co~
lector 2b de escape del motor Diesel 1 sea suplementado o sug
tituido por un suministro altermativo, el conducto 7 de esca-
pe estd conectado a la salida de una cdmara de combustiédn 13
que estd dispuesta en un conducto de derivacién 12. Este con-
ducto de derivacidn conduce desde el conducto 3 de entrada de

aire entre la salida del compresor 5 del turboalimentador y

_ el distribuidor 2a de admisién del motor Diesel 1 al conmducto

7 de escape del motor corriente arriba de la turbina 6 del
turboalimentador. La cdmara de combustién 13 estd equipada
con un inyector 14, al que se puede admitir combustible proce

dente de una bomba 15 de combustible accionada por el conjun-
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to turboalimentador 5, 6 bajo el control de un dispositivo 16
de vdlvula. Este dispositivo de vdlvula iﬁcluye une electro-
vélvula controlada eléctricamente a partir del dispositivo 11
de control de puesta en marcha, en respuesta, por ejemplo, &
una seflal de velocidad procedente del turboalimentador. Ade-
més, la cédmara de combustidn 13 esté'eqyipéda con un disposi-
tivo eléctrico 17 de encendido, mediante el cual el combusti-
ble inyectado a través'&el inysctor 14 puede ser encendido,
estando regulado asimismo eéte dispositivo de encendido a par
tir del dispositivo 11 de conirol de puesta en marcha, y este
dltimo preferentemente estd dispuesto también para regular au
tométioamgnte el regimen de sumihistro de eombusfible a la cd
mara de combustién 13 para limitar la temperatura del gas de
combustién a un méximo aceptable de, por ejemplo, 9509K, y pa
ra limitar por otra parte la velocidad del turbbalimentador a
un méximo seguro. FinalmbnteAel conjunto turboalimentador 5,
6 estd equipado con un dispoéitiva combinado 18 de motor/gene
rador eldctrico que estd regulado por el dispositivo 11 de
control de puesta en marcha de modo que al principio de una
operacidén de puesta en marcha sea suministrada'corrignte a
partir de la baterfa 10 para actuar como motor a fin de accip
nar el turboalimentador y qué éuministre cor;iente para car—
gar, y/o suplementar la corriente suminisirada por,;a bateria
iO tan pronto se disponga de una energfa suficiénte de accio~-
namiento para la turbina 6 a partir de la cdmara de combus~-

bR 13s mm m mm e e m e e e m e e m . — ...~

Para evitar, durante el perfodo de arranque por bateria,

gque la contrapresién en el motor 1 -suba a la presién aplicada
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a la turbina 6 del turbocompresor, el conducto 7 de escape
que viene del colector 2b de escape estd equipado preferente-
mente con una védlvula de alivio, ilustrada como electrovdlvu-
la 34, que al ser excitada bajo el control del dispositivo 11
de control de pueéta en marcha adopta la posicién indicada
por la linea de trazos, en que se descarga el conducto 7 de
escape a la atmésfera, preferentemente a fravés de la salida
8 de escape, rodeando la turbina 6, y al mismo tiempo queda
aislado por la védlvula 34 del lado de entrada de la turbina 6
¥y del conducto 12 que contiene la cdmara de combustién 13. El
dispositivo 11 de control de puesta en marcha entonces desex-
citard la electrovdlvula 34 haciendo que vuelva a la posicién
indicada por las lfneas continuas tan pronto como los gases

de escape procedentes del motor aleancen el conducto 7 de es-

Para aislar el uno del otro logs conductos 3 y 7 de admi-
gidn del motor y escape del motor respectivamente durante el
funcionamiento normal del motor Diesel, puede interponerse
una védlvula 19 en el conducto 12 el cual contiene la cdmara
de combustién 13. Esta v4lvula 19 puede estar dispuesta para
operacién menual, o puede estar dispuesta para ser accionada
automdticamente, por ejemplo por el dispositivo 11 de control
de puesta en marcha, de modo que esté abierta sélo mientras

A}

se suministra combustible al inyector 14, = = = = « = = =« = «

Se observard que el conjunto turboalimentador 5, 6 esid
en funcionamiento no sélo durante el perfodo de‘puesta en mar-
cha del motor Diesel, sino durante todo el tiempo de funciona

miento de este Ultimo. Por este razén la provisién del dispo-

)
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sitivo 18 de motor/generador, que.es accionado por la turbina
6 del turboalimentador, en muchos casos hard innecesaria la
provisién de un generador eléetrico accionado por el motor
Diesel mismo. Por tanto el dispositivo 2 de puesta en marcha
para el motor Diesel propiamente dicho puede simplificarse
porqué no necesita estar adaptado para gemerar, o estar combi
nado con medios dergenerar electricidad para cargar la bate-
rfa 10. Ademds, cuando funciona para calentar el motor Diesel
con anterioridad a la puesta en marcﬂa del mismo, y después
de la puesta en marcha del motor Diesel, el turboalimentador
también estd disponible como fuente de energfa para la opera-

cibn de aparatos auxiligreSe = = = - = = = = ® - - - - -«

Los gases de escape procedentes de la turbina 6 del tur-
boalimentador pueden utilizarse directamente o en un intercag
biador térmico para calentar; cuando sea preciso, el aire su-
ministrado a un sistema 26 de presurizacidén de aire y de acon
dicionamiento de aire. Se sumiﬁistra el aire a dicho sistema
por medio de un segundo turbosoplador 25 accionado también

por la turbina 6 del turboalimentador 5y 6. = = = = = = = = =

En 1a realizacién alternativa ilustrads en la Figura 2,
aquellaé partes cuya funcién no ha variado desde la Figura 1,
se indican mediante los’mismoé nimeros de referencia de modo
que serd suficiente describir aguellas partes cuyas funciones
han sido modificadas, Ia diferencia prineipal entre las dos
realizaciones consiste en el hecho de que la cdmara de cbmb@g
tién 13 de la realizacién ilustrada en la Figure 1, que estd
contenida totalmente en el conducto de derivacidn 12, ha sido

sugtituida por una cdmara de combustién modificada 23, de la
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cual una parie de entrada, que contiene el inyector 14 de com
bustible ¥y el dispositivo 17 de encendido, constituye la par-
te extrema del conducto de derivacién 12, a la vez que el res
to de la cdmare de combustidén 23 forma una parte del conducto
7 de escape que conduce desde el colector 2b de escape del mo

tor Diesel a la entrada de la turbina 6 del turbocompresor.

~Los gases de escape procedentes del colector 2b de escape del

motor Diesel por tanto atraviesan esta parte de la cdmara de
combustidn nombrada en Wltimo lugar. Se comprenderd facilmente
que, con esta construccién, en las condiciones de funciona-
miento en que la cantidad de aire que alcanza la cdmara de
combustién 23 a través del conducto de derivacién 12 sea insu
ficiente para completar la combustién del combustible inyecta
do a través del inyector 14 en un momento cuando los gases de
escape procedentes.dal colector 2b de escape contienen un con
tenido de oxfgeno residual relativamente grande, -tal como se
rd el caso cuando el motor funciona bajo una carga ligera de
modo que sdélo une pequefla cantidad de combustible es inyecta
de en cada cilindrada de aire- eatos gases suplementan el ai-
re insuficiente. La qdicidn de estos geses de escape manten-
drd la temperaturaz en la cdmara de combustidn dentro de 1{mi~-
tes aceptables, y e} contenido en oxfgeno de estos Ulitimos gg
ses asegura la terminacién de la combustidn del combustible

inyectado a través del inyector 14. Este efecto puede utili-

- zarse no sélo para evitar, bajo cargas ligeras del.motor, una

reduccién de la relacidén de sobrealimentacién del turbocompre

sor 5, sino también, si se desea, para asegurar la disponibi-

lided de potencia eldctrica a partir del dispositivo 18 de mo

tor/generador y/o de potencia para accionar elementos auxilia
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Se comprenderd facilmente que la invencién no se limita

a todas las caracterfsticas descritas con referencia a cual-
quiera de las Figuras de los planos anexos y gue por ejemplo,
pueden utilizarse también en-la realizacién de la Figurae 2
disgposiciones valvulares siﬁilares a algunas de las de la Fie
gura 1. Puede decirse que la invencién consiste esencialmente
en la adicidén, a un turboaiimentadof acéionado por los gases
de escape para el aire de admisién de un motor de_combusti6n
interna, de un éonducto de derivacién que permite qﬁe una par
te del aire de salida del compresor se desvie hacia la entra-
da de la turbina de gases, en conjuncién con;medios para uti-
lizar este aire derivado en la combustién de combustible adi-
cional para aumentar, o evitar una réduocidn de 1g velocidad

de funcionamiento del turbbalimentador, al menos bajo.ciertas

condiciones de funcionamiento. Esta combinacién de caracteris

ticas permite, en comparacién con motores que tieneh un sobre
alimentador de tipo soplador accionado por los'gases de esca-
pe tal como se venfa conatruyendo hasta ahora, aumentar la ms
ga de aire por carrera del motor, y por itanto que se queme
mds combustible en el motor, y puede usarse para hacer dispo-
nible una potencia adicional de toma en el drbol del turboali
mentédor para otros usos, & también permite la operacién del
turboalimentador como una fuente de enérgia incluso cuando el
motor estd parado. La 1nvenc16n permite asimlsmo camblar el
disefio del motor, porque si blen en un motor turboallmentador
convencional la game de relaciones de compresién varfa desde
un mfnimo en el estado de motor parado & un méximo, de mpdo

que debe escogerse la relacidén de compresién del motor mismo
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para permitir que se ponga en marcha el motor con una compre-
gién tan baja como -su relacibn de compresién aspirada (no so-
brealimentada), la invencién permite mantener la relacién de
compresidn sustancialmente constante. Ademds, en motores con
encendido por compresidén el logro de una temperatura de auto-
encendido es también muy gengible a la temperatura ambiente y
a la velocidad de arranque bajo bateria, y la importancia de
estos problemés queda reducida de gran manera por la presente

inveneibn, = = = = = = = = = = - - ~ ~ - - - - — - -

Al poner en marcha un motor egquipado con un sistema tur-
boalimenfadbr segin una realizacidén adecuada de la presente
invgﬂcidn, se puede poner en marcha el turboalimentador mismo,
con anterioridad al motor, por cualquier forma de energfa al-
macenada, y luego puede utilizarse para proporcionar un sumi-
nistro mayor de energfa almacenada, para la subsiguiente pues
ta en marcha del motor y para otros usos. Si bien la puesta
¢n marcha del turbocompresor puede efectuarse a mano, se pre-
fiere un sistema de puesta en marcha accionado a potencia, y
si bien se efectua preferentemente por medios eléctricos de
1a manera descrita, puede efectuarse alternativamenfe, por
ejemplo, tal comoqueda indicado en las lfineas a trazos de la
Figura 1, por medio de un depésito de presién 31, que, duran-
te el funcionamiento normal del motor y del turbocompresbr,
es cargado por el‘turbocqmpresor a través de una vdlvula de
retencidn 32 y del cuzl mediente la abertura de una electro-
vdlvula 33 bajo el mando, por ejemplo, del dispositivo 11 de
control de puesia en marcha, puede derivarse un suministro de

aire para accionar la turbine 6 del turbocompresor. — = = = -
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Debido a la provisién de una~relaci6n de compresién glo-
bql elevada ya en la puesta en marcha del motor Diesel, se re
duce enormemente también la duracién de la puesta en marcha
con bateria neéesaria y en la prdctica se ha encontrado posi-
ble poner en marcha el motor girdndolo a través de tan poco
60&0 una carrera de admisién y compresién de un cilindro. Ade
més se encontrd que el motor es capaz de aceptar una carga ca
si immediatamente se pone en marcha, incluso en una temperatu
ra amblente muy baja, a la vez que en un motor Diesel existen
te y bien desarrollédo.de 250 HP, se encontrd que se necesita
ban mds de veinte minutos para conseguir una respuesta al ace
lerador en una temperatura aﬁbiante de -262C, Ademds cuando
se deja funcionar el conjunto furbocoﬁpresor en el sistema sg
gin la invencién durante cierto tiempo con anterioridad a la
puesta en marcha del motor de comhugti6n interna propiamente
dicho, se pueden utilizar las grandes cantidades de gas calien
te de escape procedentes de la furbina.da gas del turbocarga-
dor para el calentamiento delanbiente y de maquinaria, con lo

que se le facilita mds la eventual puesta en marcha del mo-

'ﬁOI’.'--—---""-“—-'-”-——*-—-w-- ------

Se han realizado pruebas sobre un motor qﬁe antéé de la
incorporacién de la invencién tuvo una potencia nominal de
250 HP, a 2.100 revoluciones/minuto. Estas pruebass han mostra
do que el par motor disponible a 800 revoluciones/minpto po—"
drfa ser sumentado mediente la invencién en hasta un 80%. Por
otra parte cdlculos y pruébaa han demostrado que reduciendo
la relacién de compresidén del motor mismo por debajo de la

que asegura el logro de la relacién de compresién minima re-
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querida para la puesta en marcha sin sobrealimentacién, se

puedé me jorar le poténcia nominal del motor en mds de un 25%
mientras que al mismo tiempo también se mejora el rendimien-
to. Cuando se instala el motor, por ejemplo, en un vehfeulo,
el aumento del par motor disponible a velocidades bajas del

motor permite reducir el nimero de cambios de marcha, y/o mo
tores significéntgmente nds pequefiog lograrédn un rendimiento

equivalente del vehiculo, = = = = = = = = = = = - - -

Las pruebas y cdlculos han demostrado también la posibi- .

lidad de una mejora significante en la combustién del motor y
en el logro de gases de escape mds limpios é la temperatura

limitative del motor. = = = = = = = = = = = —_—— - - - - -

N 0 T A

Se declaran de novedad ¥ propiedad para Espafia, sus te-

rritorios y plazas de soberanfa, las siguientes: — = = - - -

REIVINDICACIONES.

1.- Perfeccionamientos en los motores de combustién in-
terna, y mds particularmente en las disposiciones de sobreali
mentacidén de aire para motores de combustién internma, particu
larmente para motores Diesel en los cuales el combustiblg in~
yectado en el aire de combustién para cada cilindro es encen-
dido por el calor generado por la compresién del aire de com~
bustién y que incluyen un turbocompresor para el aire de admi
idn cuya turbina estd dispuesta de tal manera que es acciona
da por los gases de escape del motor, caracterizados poraque
el turbocompresor accionado por los gases de escape tiene aso.

ciada con €1 una cdmara de combustién equipada con medios de
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inyeccidn de combustible y de encendidb, teniendo dicha cdma~
ra de combustién una conexién de entrada de aire adaptada pa-
ra ser alimentada desde la salida de aire comprimido del tur-
bocompresor y una conexidén de salida que conduce a la entrada

de la turbina accionada por los gases de escape la cual accio

na el turbocompresor. = = = = @ « & - C e - - - - - -- - -

2,- Perfeccionamienﬁoa segin la reivindicacién 1, carac-
terizados porque el turbocompresor estf dotado de medios de
puesta en marcha que permiten acelerar el turbocompresor a
una velocidad suficiente para proporéionar la presidén de aire
requerida para el funcionamiento de ia cdmara de combustidn
con el fin de iniciar una operacidén autosustentadora del tur-
bocompresor y su cdmara de combustidn asociada con la ayuda
de combustible inyectado en la cdmara de combustidén, indepen-

dientemente de la provisidn de gaées de escape procédentes

del motor de combustién interna; ¥ porque los medios_de inyec

cién de combustible para la cémara de combustién estdn cona;

truidos de tal forma pera que asimismo sean capaces de funcip

.nar independientemente del funcionamiento del motor de combug

tién interna, con lo que se permite proporcionar al motor de
combustién interna aire de admisién a una compresién previa
deseada desde el momento en que se inicie la puesia en marcha

del MOtOTs = = = = = = = = m = ™. s wE ... -—- -

3.~ Perfeccionamientos segin la reivindicacién 1 o 2, ca
racterizados porque la cdmara de combustién estd dispuesta de
tal manera que sea atravesada por los gases de escape proce-

dentes del motors = = == = w = e == - me oo s~ e—--
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4¢w Parfeccionamientos segin la reivindicacién 3, carac

terigados porque la ckmars de combustifn estd construida de
tal mraqm incluya una parte de enirada a la que se sumi

nistra aire desds el compresor del turboalimentador y que

Sa tambidn setd dotmda de los medios de inysccidn de combusti-
ble y de encandidos, fusiondndose entonces dicha parte de en-

trada con otra parte a} través de la cual se hacen pasar los

~ gases de emcape procedentes del motor de combustién interns

hacix la entrade de la turbing, ~ v w2 v amw - o v - - -

10, 5« "PERPECCIONAMIENTOS EN LOS MOTORES DE COMBUSTION".

‘Todo ello conforms se describe y reivindiea en 1a presen
te memorimy que consta de diecisiste hojas, foliadas y mecano
grafisdas por una sols de sus caras, y de dos ldainas de dibu

jos que la ilustrag.
~ BARCELORA, {0 AGO, 1970
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