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SECCION TECNICA
CLASIRCACION I, P. C,

CLASE

SUeCLASE

MEMORIA DESCRIPTIVA

La presente invencidn se refiere a un dispositivo
de alimentacidn para motores de combustidn interna y, més
particularmente, para motores del tipo de explosién, que
permite suprimir las causas principales de contaminacién
por los gases de escape, gracias a una vaporizacién com-
pleta del carburante tanto durante la.puesta en marcha co-

mo durante el funcionamiento normal o al ralentf, - — — — ~

Es en efecto bien conocido que en los motores de
explosién de tipo clésico con carburador, la brevedad del
tiempo que pasa entre el momento de encendido y el final de
la explosién (1/240 de segundo para un motor que gire a
7200 rpm) permite solo estallar a una parte de la mezcla ga
seosa carburante-aire. La otra parte se quema parcialmente
mientras la vilvula de escape est4 ya levantada y, por ello,
es expulsada hacia el conducto de escape. No produce, pués,
ningin trabajo y la energfa que libera se plerde. En cam-—
bio, produce miltiples combinaciones de contaminantes. Bstos
contaminantes son mds importantes debido a gue, para obbe~
ner un buen funcionamiento del motor, es indispensable, como
consecuencla de esta combustidén parcial, utilizar una canti

dad de carburante superior a la cantidad tebricamente nece-—

SATLA. = = = = = = & = o o o C o f e
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La presente invencidén tiene por objetivo remediar
estos inconvenientes y realizar un dispositivo de alimenta-
cién gue permita suprimir esta formacién de contaminantes,
provocando una vaporizacidén completa, sea el que fuere el ré

gimen del motor. - ~ = = = = = = = =~ -~ — o - Lo Lo

Esta invencidn tiene por objeto un dispositivo de
alimentacién que presenta un conducto de admisidn de aire;
una canalizacidén de alimentacién principal arrollada en es-
piral troncocénica, en una cémara de vaporizacidn calentada
por los gases de escape del motor y conectada, por una par-
te, a una vdlvula de mando de la llegada del carburante 11—
quido y, por otra parte, a dos tuberias de introduccidn del
carburante vaporizados en el conducto de aire; un termosta
to sensible a2 la temperatura de la cdmara de vaporizacidn,
de mandc de la apertura de la vdlvula de la canalizacidn de
alimentacién principal por encima de una temperatura determi
nada en dicha cdmara; una canalizacién de alimentacién auxi-
liar rodeada por lo menos parcialmente por una resistencia de
calentamiento eléctrico y conectada, por una parte, a una
vélvula de mando de la llegada del carburante 1fquido ¥y, por
otra parte, a una tuberfa de introduccién del carburante va-
porizado en el conducto de admisidn de aire; y medios eléc—
tricos de mando del calentamiento de 1la resistencia, de la
apertura de la vélvula de alimentacién auxiliar y de la pues

ta en marcha del motors ~ — = = = = = = = = — o m o - — _ _

.

Por determinar los dos sistemas de alimentacidn el

calentamiento previo del carburante, este Ultimo es siempre
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vaporizado antes de su introduccidn en el conducto de admi-
sién de aire. Su combustidn es pues completa, sea el que fue
re el sistema de alimentacidn en funcionamiento. E1 termos-
tato montado en la cémara de vaporizacién permite sin embar
g0 impedir la entrada del carburante en esta cdmara en tan-
to los gases de escape del motor no estdn suficientemente ca
lientes para provocar su vaporizacidn y evitar asf todo pell
gro de ahogado del motor. Antes de que se alcance esta tempe
ratura, por ejemplo durante la puesta en marcha, la alimenta
cién se realiza por la canalizacidn auxiliar; sin embargo,
la resistencia de calentamiento del dispositivo auxiliar ase

gura la vaporizacidn del carburante. — — = = — = = « = o~ _ _

El calentamiento de la resistencia eléctrica estd
mandado por.el contactor de puesta en marcha del motor. Lé
apertura de la vdlvula del circuito de alimentacién auxiliar
0 de puesta en marcha puede ser mandada o bien al mismo tiem

Po que dicha resistencia de calentamiento o bien automdtica

mente en funcién de la temperatura de esta resistencia. — -

En ciertos casos, puede ser ventajoso utilizar un
mando completamente automdtico, estando entonces el termos-
tato de la cémara de vaporizacién conectado, por una parte,
al circuito eléctrico de la resistencia de calentamiento ¥,
por otra parte, a la excitacién de un electroimdn de mando
de la vdlvula de alimentacidn principal, de tal forma que el
calentamiento de la resistencia cesa desde que tiene lugar

la apertura de la vé4lvula de alimentacibn, e inversamente, y
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existe siempre por lo menos una canalizacidén de alimenta-
cidn en servicio, la canalizacidn principal o la canaliza-

cidn auxiliar segin la temperatura de los gases de escape.

La descripcidn siguiente de un modo de realiza-
cién, dado a tftulo de ejemplo no limitativo y representado
en los planos anexos, permitird comprender, por lo demés,

las diversas ventajas y caracteristicas de la invencibn. -

la fig. 1 representa esquemédticamente un disposi-

tivo de alimentacién de mando semiautomdtico; - - - - — - -

la fig. 2 representa igualmente de forma esquemi~
tica este mismo dispositive de alimentacidn provisto de un

mando automdtico. — = = = = = = = & - & &~ &~ - - L o - _ _

El dispositivo de alimentacién asf representado
presenta esencialmente un conducto 1 de admisién de aire en
el motor. Este conducto estd provisto, de manera clésica,
de dos mariposas 2 y 3 de ajuste del caudal de aire ¥y, en
estas mariposas, de un venturi 4. Las mariposas 2 vy 3 estdn
conectadas a una misma varilla 6 de mando, movida por un sis
tema de bielas y de varillas 7 por el pedal de aceleracidn

8. El conducto 1 comunica con un colector de admisién 9. ~ -

En el conducto 1 desembocan, a una y otra parte de
la mariposa inferior 3, dos tuberfas 10 ¥y 12 conectadas, por

une canalizacién 14, un variador de caudal 16 y una canali-
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zacién 17, a una bomba 18 de alimentacidn de carburante, pu~
diéndose montar un regular de caudal 21 entre el variador 16
¥y dicha bomba 18. La tuberfa 10 desemboca entre las dos mari
posas, en el venturi 4, y realiza la funcidén de surtidor de
funcionamiento normal mientras que la tuberfa 12 desemboca
por debajo de la mariposa 3 y realiza la funcién de surtidor
de ralentf{. El variador 16 estd mandado, como las mariposas

2y 3, por el pedal de aceleracidn 18, — = = = = = =« — = —

La canalizacidén 14, entre el variador de caudal
16 y las tuberfas 10 y 12, estd enrollada en espiral tronco-
cénica 15 alrededor de un cono 19 montado en el centro de
una cdmara de vaporizacidn 20. Esta cdmara de vaporizacidn
estd formada por una parte, ensanchada y recubierts con un
revestimiento radiante, de la pared de un conducto 22 de es
cape de los gases de combustién que salen del motor por un
colector de escape 23. En esta cdmara 20, el cono central 19
es preferentemente de un material muy buen conductor del ca-
lor, por ejemplo de cobre, de forma due gea radiante, y los
gases de escape tienen un flujo descendente. Unas plaquetas
radiantes 24, verticales, en ndmero de cuatro por ejemplo,
estdn suspendidas de la parte superior de la pared de la c4~
mara 20, alrededor del cono 19 y de la espiral 15, y gufan
los gases que fluyen hacia el interior de la cdmara 20 en di
reccidn de esta espiral Yy del cono. Estas plagquetas estdn S0
lo mantenidas por su parte superior y toman normalmente, en
ausencia de circulacidn, bajo el solo efecto de su peso, una

posicidén vertical paralela al eje del cono. Sin embargo, se
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separan bajo la accidn de la presién de los gases de escape
pero tienden siempre a devolver dichos gases hacia el con-
tactc con la espiral 15 y con el cono. Una derivacidn 2%

une los dos extremos de la espiral 15 en el exberior de la

cdmara 20, — = = = = — = = = = - o o o e e e o - o o

El carburante enviado por la bomba 18, habiendo a-
travesado el depdsito de regulacidn de caudal 21, se intro-
duce en el variador de caudal 16 y la canalizacidén 14 por me
dio de una electrovdlvula 26 que, preferentemente, es una
vélvula electromagnética, mantenida cerrada en ausencia de
excitacién de su electroimdn 27, pero abierta cuando este
electroimén estd excitado. Un conductor 28 conecta este elec
troimdn a un contactor 30 de conexién a una baterfa 32. Este
electroimdn 27 estd por lo demds conectado, por un conductor
34, a un termostato 36 colocado en la cédmara de vaporizacidn
20 y conectado a la masa. Este termostato manda un interrup
tor 38 que corta el circuito de excitacidn del electroimin
27 mientras la temperaturzs de la cdmara de vaporigacidn 20
no ha alcanzado un valor determinado. Cuando se alcanzs es—
te valor, el termostato 36 cierra el interruptor 38 y, como
consecuencia, el cifcuito de excitacidn del electroimédn 27
¥y abre la vdlvula 26, lo que permite la alimentacién de la es
piral 15 y, por consiguiente, de las tuberfas 10 y 12. EL
carburante es vaporizado durahte su paso por la cdmara 20
mediante el contacto con los gases. calientes que atraviesan
ésta cdmara y la proximidad del cono 19, de tal forme que la

tuberfa 10, o incluso la tuberfa de ralentf 12, introducen
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en el conductc 1 un carburante gaseoso que puede mezclarse

fdcilmente con el aire y luego quemarse completamente. - -

Ademés de esta alimentacidn principal, el disposi
tivo presenta igualmente una tuberia de zalimentacidn auxi-
liar 40 que desemboca en el conducto 1 por debajo de la ma-
riposa 3. Esta tuberfa estd fijada al extremo de una canali
zacién 42 conectada a través de una electrovdlvula 44 al
circuito de alimentacidén de carburante, es decir al regula-
dor de caudal 21 y a la bomba 18. Un variador de caudal 46
estd por lo demds montado en la canalizacidn 42 a la salida
de la electrovdlvula 44. Estd mandado por una varilla 47 so
lidaria de un tirador del starter 52 y que manda un regula-

dor de caudal de aire 49, - = = = = = & & - 0 - - o - o -

La canalizacidn 42 estd rodeada por una resisten-
cia eléctrica 48 de calentamiento que est4 conectada eléctri
camente, por una parte, a la masa y, por otra parte, a un
electroimdn 45 de mando de la electrovdlvula 44, a su vez
conectado a masa, y a un contacto 50. Este contacto 50 estd
apoyado sobre un vdstago 54 solidario de la varilla 47 y gue
presenta una parteeléctricamente aislante 58. EL védstago 54
pone el contacto 50 en conexidn con otro contacto 56 conecta
do a uno de los bornes del contactor 30. De esta forma, cuan
do el tirador 52 estd en posicidn de reposo, los contactos
50 y 56 son separados bor la masa aislante 58 y no se excita
la resistencia de calentamiento. En cambio, cuando el star-
ter estd sacado y el contactor 30 est4 en la posicidn de fun

cionamiento del motor, el contacto 50 estd conectado eléctri
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camente al contacto 56. La resistencia 48 calienta entonces
y el electroimén 45 abre la v4dlvula 44. El carburante penetra

en la tuberfa 40 y el conducto 1. = = = = — = = = = — = - _

El calentamiento de la resistencia 48 garantiza,
sin embargo, la vaporizacidn de este carburante antes de su
admisién en el conducto 1. Por lo demds hay prevista una tu
berfa de admisidn de aire auxiliar 60 debajo de la mariposa
3 para dirigir aire cerca de la tuberfa 40 cuando las mari-
posas estdn alin cerradas, no ejerciéndose ningin esfuerzo

sobre el pedal 8. - = - = -~ - -~ — — - _ L . _ _ . . _ - -

Cuando tiene lugar el arranque del motor es as{
posible, después de haber desplazado el contactor 30 para
excitar la bobina 64 y alimentar los bornes 31 conectados
al contacto 56 y al electroimdn 27, tirando del starter 52,
mandar la apertura de la vilvula 44 Yy el calentamiento de la
resistencia 48, es decir la alimentacidén del conducto de ad
misidn de aire 1 por un carburante calentado y vaporizado,
listo para ser quemado de manera completa en el motor. Un
nuevo desplazamiento del contactor 30 permite entonces dis-
parar el arrancador 66. EL conductor 28 ¥y por lo ftanto el
electroimén 27, esté conectado a la baterfa 32 pero halléndo
se ablerto el interruptor 38 este electroimin no puede ser
excitado. Es solo despuds de cierto tiempo de funcionamiento,
cuando los gases de escape estédn suficientemente calientes,
que el termostato 36 cierra el interruptor 38 y manda la
apertura de la vdlvula 26 y, por consiguiente, la alimenta~

cidn del motor por la canalizacidn principal 14 y la tuberfa
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troducido para suprimir la alimentacidn eléctrica de lg re-—

sistencia 48 y de la védlvula 44, = = = = = = = = = = = — -

La puesta en marcha se efectda de una manera ex—
traordinariamente segura. En ningln momento se presenta e
ligro de ahogar.el motor puesto que el carburante no puede
penetrar en la canalizacidén principal mis que cuvando el mo
tor estd suficientemente caliente para permitir su vapori-

zacidn., — = = = = = = & . - e e D e f e e o o

En cliertos casos puede ser ventajoso disponer de
un mando totalmente automético, tal como el representado en
la figura 2. E1 electroimén 27 esté conectado, igual que an
teriormente, por un conductor 28 a uno de los bornes del
contactor 30. Ademds estd conectado por el conductor 34 =z
un interruptor de bdscula, tal como el representado en 68,
que presenta dos vasos de mercurio, uno de ellos conectado,
por una parte, a la masa en 70 y, por otra parte, a dicho
conductor 34 y el otro conectado a uno de los bornes 72 del
contactor 30 por un conductor 74 y a la resistencias 48 por

un conductor 76. El termostato 36 manda este interruptor en

trando en contacto alternativamente con wna o la otra de dos
plaquetas 80 fijadas en el soporte de los vasos, manteniendo
un resorte 82 a los vasos en su posicidn y eventualmente inmo
bilizdndolos en la ¥nica posicidn estable gque corresponde al

cierre simultédneo de los dos circuitose = = = = = = —= = — — —

En este modo de realizacién, el electroimén 45 de
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la vélvula 44 estd conectado al conductor 76 y conectado

eléctricamente, por un conductor 84 y un interruptor 86, a
un termostato 88 sensible a la temperatura de la resisten-
cia 48 de calentamiento. Este termostato 88 manda el cierre
de dicho interruptor 86 y, por consiguiente, la excitacidn
del electroimén 45 cuando la temperatura de la resistencia

ha alcanzado un valor determinado. Una segunda electrovdl-
vula 90 de mando de la llegada de aire a la tuberis auxiliar
60 puede estar conectada entrelos conductores 84 y 76 y manda

da igualmente por el termostato 88 y el interruptor 86. - -

Un punzdén 92 de regulacién del caudal estd ventajo
samente montado en la tuberfa 60, al igual que un segundo
punzén 94 estd montado en la canalizacidn 42 corriente arri-
ba de la resistencia 48 de calentamiento. Enfionces se supri-
me el starter 52 y el contactor 30 manda el conjunto del dis

positivo de alimentacibn. - = = — = —« — = - - _ _ _ _ _ _ _

Cuando tiene lugar la puesta en marcha, éste con-
tactor 30, en una primers posicidn, alimenta por lo tanto
la bobina 64 y luego la resistencia 48 de calentamiento por
medio del vaso correspondiente del interruptor 68. Cuando la
resistencia tiene una temperatura suficiente, el termostato
88 cierra el interruptor 86 y provoca entonces la excitacidn
de los electroimanes de las vdlvulas 44 ¥ 90. Estas vdlvulas
son abiertas, ¥y el aire, por una parte, Yy el carburante vapo
rizado, por otra parte, son introducidos en el conducto 1, Ll
contactor provoca entonces la puesta en marcha del motor Y

por consiguiente, el calentamiento de 1z cémara de vaporizg



10.

15.

20.

25.

Al e
¥ ﬁ%‘:{g%%}z
)

)

- @hE2 TE

cidn 20 por medio de los gases de eSCaApPEs = = — = = = ~ = = ~

Desde el momento en que la temperatura en esta cd
mara de vaporizacién 20 ha slcanzado el valor determinado
paré la cual estd regulado el termostato 36, &ste hace bas-
cular el interruptor 68 primero hacia su posicidn interme-~
dia en la cual se excitan los dos circuitos eléetricos. Du-
rante un instente la vélvula 44 de alimentacién auxiliar que
da abierta mientrasaque la vdlvula 26 de alimentacidn princi-
pal lo estd igualmente. La canalizacidn 14 es entonces reco-
rrida por carburante que es vaporizado en la cdmara 20 e in-~
troducido en el conducto 1. El motor funciona entonces pri-
mero al ralentf y luego normalmente. La temperatura se ele-
va en la cémara de vaporizacién, lo que provoca un bascua-
miento complementario del termostato 36 y, por consiguiente,
el cierre del circuito de alimentaciédn de la resistencia 48

y de las vélvulas 44 y 90. Se ha alcanzado el régimen normal

de funcionamiento. — — = = = = & & £ L 4 m m o - e e o o

Sea el que fuere el modo de realizacién, la cédmara
de vaporizacidn y la canalizacién de alimentacién principal
estdn revestidas preferentemente, por el exterior, por un ca

lorffugo de proteccidn contra una refrigeracidn eventual por

parte del aire exterior. - = - = — = — =~ = - & - 4 L - 4 o -

Se constata que el dispositivo de alimentacidn de
la invencidén permite hacer funcionar un motor con carburan—-
tes diversos y mejorar, sin embargo, el rendimiento actual-

mente obtenido. Se reduce pues el consumo de carburante. AsT,
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con un carburante y un comburente apropiados, con un régi-
men de compresidén bien calculado, una mezcla gaseosa conve
nientemente dosificada y con un tiempo de encendido exacto,
se resuelve el problema planteado actualmente por la utiliza
cidn del motor de combustién interna y se responde a las nor
mas mas estrictas para la luchas contra la contaminacién del

aire. Igualmente se disminuye el ruido del motor. - - - - -

En efecto, puesto que la combustibén es completa,
la mayor parte de los contaminantes tales como los 8xidos de
carbono, hidrocarburos, ciertos éxidos de nitrégeno y otros,
se eliminan y ello a %odos los regimenes de marcha del mo-
tor. Por lo demds, puede alcanzarse un régimen de compre-
sién superior al actualmente posible con los motores de car
burador. La puesta en marcha estd facilitada adicionalmente
por el calentamiento previo del carburante y por la presencia
de una reserva de carburante bajo presidn en el depdsito 21
que estd situado en la parte superior del dispositivo. No
subsiste ningin peligro de ahogar el motor durante una pues

ta en marcha diffcil. — = = = = = & o & & o o o e - -

Desde luego.podrfan introducirse diversas modifi-
caciones en los modos de realizacidén que se acaban de des—
cribir, sin salir del marco de la invencién; en particular
podrian utilizarse luces piloto de color varizble para indi
car en cada momento la posicién de los diferentes érganos,
por ejemplo para indicar que el circuito de la resistencia
de calentamiento est4 alimentado o que la v4lvula de alimen

tacidn auxiliar estd abierta. Igualmente podrfan utilizarse
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otras seflales o pilotos que mostrardn la posicidn del inte-
rruptor del termostato de la cdmara de vaporizacidn y/o in~
dicardn la excitacidén de la bobina o la del arrancador. Di-
chos pilotos son particularmente interesantes con el dispo-
sitivo semiautomdtico de la figura 1, pero facilitan igual-

mente el emplec del dispositivo automdtico, = = = = = — = —

Se declaran de novedad y propiedad para Espafia,

sus territorios y plazas de soberanfa, las siguientes: — - =

REIVINDICACIONES

1.~ Perfeccionamientos en los dispositivos de ali
mentacién anticontaminante para motores de combustidn inter
na, del tipo que presenta un conducto de admisién de aire,
una canalizacién principal y una canalizacidn auxiliar de
alimentacién de carburante, conectadas pbr tuberfas diferen
tes a este conducto de admisidn de aire, atravesando la ca-~
nalizacién principal una cémara de vaporizacién calentada por
los gases de escape del motor, caracterizados porque el dis—-
positivo comprende una canalizacidén de alimentacién principal
arrollada en espiral troncocdénica en el interior de la cdmars
de vaporizacién y conectada, por una parte, a una védlvula
de mando de la llegada del carburante 1{quido y, por otra
parte, a dos tuberfas de introduccién del carburante vapori
zado en el conducto de aire; un termostato sensible a la tem

peratura de la cdmara de vaporizacién, que manda 1la apertura
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de la vdlvula de la canalizacidn de alimentacidn principal
por encima de una temperatura determinada en dicha cémara;
una cenalizacién de alimentacién auxiliar rodeada por lo me
nos parcialmente por una resistencia de calentamiento eléc—
trico y conectada, por una parte, a una vdlvula de mando de
la llegada del carburante liquido y, por otra parte, a la
tuberfa de introduccidn del carburante vaporizado en el con
ducto de admisién de aire; y medios eléctricos de mando del
calentamiento de la resistencia y de la aperturs de la v4l-
vula de alimentacién auxiliar para la puesta en marcha del
motor y en tanto no se ha alcanzado la temperatura definiti

va de la cdmara de vaporizacidn. — — = = = = — = = @ w — _

2.~ Perfeccionamientos segdn la reivindicacidn 1,
caracterizados porque unas plaquetas oscilantes, de ajuste
del paso de Llos gases de calentamiento, estdn montadas en
la cémara de vaporizacién alrededor de la espiral troncocé-

nica de alimentacidn principal. — = = = = = = = = — — — — _

3+~ Perfeccionamientos segin una de las reivindi-
caciones 1 y 2, caracterizados poraue el dispositivo presen
ta variadores de caudal corriente abajo de la vé4lvula de la
canalizacidn de alimentacidn principal y corriente abajo de

la vélvula de la canalizacidn de alimentacidn auxiliar. - -

4.~ Perfeccionamientos segiin una de las reivingi-
caciones 1 a 3, caracterizados'porque las canalizaciones de
alimentacién principal y auxiliar estdn mandadas por una

misma bomba. -~ — — - — - — o _ o o L - o _ . _ _ _ __
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5.— Perfeccionamientos segin una de las reivindi-
caciones 1 a 4, caracterizados porque el dispositivo compren
de un termostato sensible a la temperatura de la resisten—
cia de calentamiento conectado al mando de la apertura de la
vélvula llevada por la canalizacidn de alimentacidn auxiliar
para la apertura de esta vdlvula por encima de una temperatu

ra determinada de dicha resistencia, — — = = - = = = = - = =

6.~ Perfeccionamientos segén la reivindicacidn 5,
caracterizados porque el dispositivo comprende una tuberis
de entrada de aire auxiliar, que desemboca en el conducto de
admisién de aire y mandada por una electrovdlvula conectada

al termostato sensible a la temperatura de la resistencia

de calentamiento. — = = - - = = - = - - L L ___ .

7.~ Perfeccionamientos segin una de las reivindi-
caciones 1 a 6, caracterizados porque el termostato de la
cédmara de vaporizacidn mands un interruptor basculante entre
una posicidén de cierre del circuito de alimentacidn de la
resistencia de calentamiento Y una posicidn de cierre del
circuito de alimentacidn de la v4lvula de alimentacidn prin-

cipal, y que tiene una posicidén intermedis de cierre de estos

dos circuitos. - -~ - - = — - - & - L _ L - _ ___ . ——

8.~ "PERFECCIONAMIENTOS EN LOS DISPOSITIVOS DE ALI-

MENTACION ANTICONTAMINANTE PARA MOTORES DE COMBUSTION INTER-
NAM,
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Todo ello conforme se describe y reivindica en la

presente memoria que consta de diecisiete hojas, foliadas y
mecanografiadas por una sola de sus caras, y de dos ldminas

de dibujos que la ilustran.

{; ZZ BARCELONA, ¢ R 1372

£ A M cuzell SUROL

Mon . L o,

Fer Poinr
Firmadoes B Ludawy

mpot.



i. 2id
&
) oy
w_m//,//wm
VA Y 2 -
[A%a § ¥ 5
. il
< ‘
/Qwr/ \N
v .a. $ _ 5 em
: _ g
= L : gl .a 2
— \ ‘sz (e
Q\é
16U
2w o _

(SVYroH ) | YIoH MNIYVLTT NIIONT A TFHOW TIDHVI



MARCEL MOREL y LUCIEN L[EPAREUR

tgn T

Fig.l

. — —— T & tr—— ¢ oo ©




HOJA 1 (2 HOJAS)

R O I
f. 4 i

.""""-_ SV:‘CL

4
Mllﬁ"’m : '11\ 111~H

-
~—




T .\um.z
') g O“
N\
08
= 1 o¢
: /mk “\\
SN _A
_ _
| e
_ \W._,_ 22
I
)l
- 264
ta 2 LR ,L,_u R m 25

(SVIOH Z) ¢ VIOH ~— i~ 2

YATEVITT NIINT A I9N0W TIOMVIN



MARCEL MOREL y UCIEN LEFAREUR

Fig.g
, %
2 ||
34 ,
J e !
T
= A5

7

g\ V|




L. ZEL HOJA 2 (2 HOJAS)

L

o & 2
N7 R

LA e &

pimrorw

[

B

Hl{m s i

— e




	Bibliographic data
	Description
	Claims
	Drawings



