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El invento se refiere a los motores de 
combustión interna, especialmente a los motores Diesel, 
equipados con un grupo turbocompresor con una cámara de 
combustión aguas arriba de la turbina, y a los procedi- 

5 mientos de arranque de su grupo turbocompresor.
Un motor de este tipo está, pues, sobreali­

mentado por un grupo turbocompresor que comprende, por 
lo menos, un compresor que suministra aire fresco com­
primido para alimentar el motor, y al menos una turbi- 

10 na que arrastra a dicho compresor y accionada por los 
gases de escape del citado motor.

Se ha propuesto ya hacer que tales motores 
incluyan un conducto de derivación que permite un paso 
directo y permanente entre la salida del compresor y la cá- 

15 mara de combustión que es alimentada, pues, por una parte, 
de carburante y, por otra parte, a la vez, por los gases 
de escape procedentes del motor y por aire fresco toma­
do por el citado conducto de derivación.

Cuando estos motores presentan una baja 
20 relación volumétrica (por ejemplo inferior a 12), se 

está obligado a recurrir a diversos artificios para 
su puesta en marcha, pero estos artificios presentan 
todos un cierto número de inconvenientes.

Es asi cómo se ha propuesto hacer que 
25 arranque el grupo turbocompresor, previamente al motor,
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recurriendo a un motor de arranque, especialmente un 
motor eléctrico, unido al conjunto turbina-compresor 
por un embrague. Esta solución presenta el inconvenien­
te de necesitar un embrague, es decir, un órgano mecá- 

5 nico relativamente costoso y complejo; además, es ne­
cesario, en la mayoría de los casos, interponer un dis­
positivo multiplicador de velocidades entre el motor 
(velocidad de rotación máxima de 3 a 4000 rpm) y el 
árbol del conjunto turbina-compresor (velocidad de ro- 

10 tación de arranque mínima del orden de 1 8 .0 0 0 rpm). Fi­
nalmente, y si se recurre a un grupo turbocompresor 
existente, no hay ningún elemento de árbol accesible 
desde el exterior, y una adaptación de este grupo para 
recibir una toma de movimiento es extremadamente comple- 

15 ja de realizar, incluso imposible.
Igualmente se ha propuesto hacer que 

arranque el grupo turbocompresor recurriendo a una fuen­
te de aire exterior que suministra aire al conducto 
que une el compresor a la turbina: es asi cómo se ha 

20 constituido esta fuente de aire exterior por una reser­
va de aire, o por un ventilador o compresor arrastrado 
por un motor eléctrico. Sin embargo, esta solución 
presentaba el inconveniente de que la fuente de aire 
exterior debía poder proporcionar la totalidad del cau- 

25 dal de aire necesario para el arranque del grupo turbo-
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compresor, lo que implicaba una potencia importante, es 
decir, una reserva de aire de gran capacidad o un venti­
lador o compresor de gran potencia.

Se ha propuesto también hacer que la tur- 
5 bina o el compresor del grupo turbocompresor incluyan 

una o varias toberas que suministran chorros de aire 
comprimido orientados de modo que arrastren la turbina 
para llevar el grupo turbocompresor a su velocidad mí­
nima de arranque. Esta solución implica la existencia 

10 de una reserva de gas comprimido correspondiente a una 
energía almacenada importante, porque el rendimiento 
del o de los chorros de gas sobre la turbina o sobre el 
compresor es muy malo; además, el almacenaje prolongado 
de energía en forma de gas comprimido plantea problemas 

15 de duración, de recarga y conduce a la necesidad de 
disponer de una fuente de gas bajo presión (compresor 
o red de distribución).

El invento tiene por finalidad un dispo­
sitivo y un procedimiento de arranque que no presentan 

20 los inconvenientes mencionados más arriba.
El invento tiene por objeto un disposi­

tivo y un procedimiento de arranque que necesitan una 
potencia muy inferior a la potencia de que era necesa­
rio disponer cuando se recurría a las soluciones cono- 

- 25 cidas hasta añora.
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El invento tiene, además, por objeto, 
un dispositivo y un procedimiento de arranque que per­
miten asegurar una lubricación del grupo turbocompresor 
precisamente antes de su puesta en rotación, lo que no 

g era generalmente el caso cuando se recurría a las solu­
ciones conocidas hasta ahora.

El invento tiene también por objeto un 
dispositivo y un procedimiento de arranque que aseguran 
una alimentación de carburante de la cámara de combus- 

10 tión independientemente de la alimentación de carburan­
te de esta cámara de combustión, que está asegurada 
normalmente por una bomba de carburante arrastrada por 
el motor.

El motor conforme al invento incluye,
15 para el arranque de su grupo turbocompresor, un dispo­

sitivo de arranque que comprende medios generadores de 
una diferencia de presión dispuestos en el seno de la 
circulación de aire entre el compresor y la turbina, y, 
de preferencia, en el conducto de derivación, y dispues- 

20 tos para crear una circulación en dirección de la tur­
bina del grupo turbocompresor.

Se comprende entonces que estos medios 
generadores de una diferencia de presión tienen que pro­
porcionar una diferencia de presión pequeña puesto que, 

25 una vez que la turbina es arrastrada en rotación por di-
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cha circulación, el compresor genera un caudal que atra­
viesa dichos medios generadores; la presión de impulsión 
del compresor aumenta con su velocidad de rotación y 
viene a sumarse a la diferencia de presión generada por 

5 dichos medios generadores. En estas condiciones, estos 
medios generadores pueden ser accionados por una fuen­
te de potencia mucho menor que la necesitada por la uti­
lización de las soluciones clásicas citadas más arri­
ba.

10 Según un modo de realización ventajoso
del invento, los medios generadores de una diferencia 
de presión están constituidos por un ventilador arras­
trado por un motor eléctrico, pudiendo ser este venti­
lador un ventilador centrifugo dispuesto en un codo en 

15 ángulo recto del conducto de derivación.
Según otro modo de realización del in­

vento, los medios generadores de una diferencia de pre­
sión están constituidos por un eyector alimentado de 
aire bajo presión y que genera una circulación por efec- 

20 to de inducción.
El procedimiento de arranque conforme el 

invento consiste en generar, en el seno de la circula­
ción de aire entre el compresor y la turbina, y de pre­
ferencia, en el conducto de derivación, una diferencia 

25 de presión apropiada para crear una circulación en di-
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rección de la turbina del grupo turbocompresor,
en encender la cámara de combustión una 

vez que esta circulación ha sido restablecida,
y en mantener esta diferencia de presión 

5 hasta que el turbocompresor alcance su régimen de auto­
nomía y pueda funcionar solo con la aportación de ener­
gía proporcionada por la cámara de combustión.

El invento podrá ser de todos modos bien 
comprendido con ayuda del complemento de descripción que 

10 sigue, asi como de los dibujos anejos, cuyos complemen­
to y dibujos se refieren a modos de realización prefe­
ridos del invento y no suponen, naturalmente, ningún 
carácter limitativo.

La figura 1 de estos dibujos es una vis- 
15 ta esquemática que ilustra un primer modo de realiza­

ción del invento.
La figura 2 es una vista esquemática que 

ilustra otro modo de realización del invento.
Las figuras 3 y 4 ilustran dos varian- 

20 tes del modo de realización de la figura 2.
El motor Diesel 1 mostrado en las figuras 

1 y 2, está equipado con un grupo turbocompresor 2 con 
una cámara de combustión 6 aguas arriba de la turbina.

Este grupo turbocompresor 2 comprende un 
25 compresor 3 que suministra aire fresco comprimido para
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alimentar el motor, y una turbina 4 que arrastra el com­
presor 3 y accionada por los gases de escape del motor 
1.

Además, está previsto un conducto de de- 
5 rivación 5 que permite un paso directo y permanente

entre la salida del compresor 3 y la cámara de combus­
tión 9 dispuesta aguas arriba de la turbina 4.

Esta cámara de combustión 6 es alimenta­
da, por una parte, de carburante y, por otra parte, a 

10 la vez, por los gases de escape procedentes del motor 
y por aire fresco tomado por el conducto de derivación
5.

Como se muestra en las figuras 1 y 2, es­
tá previsto un dispositivo de arranque que comprende 

15 medios generadores de una diferencia de presión, desig­
nados de una manera general por la cifra de referencia 
7, dispuestos en el seno de la circulación de aire en 
el conducto de derivación 5 y adaptados para crear en 
este conducto de derivación una circulación en direc- 

20 ción de la turbina 4 del grupo turbocompresor 2.
Gracias a estos medios generadores de 

una diferencia de presión 7, el aire es aspirado a tra­
vés del compresor 3 e impulsado a través de la turbina 4 

que, una vez que es arrastrada en rotación, arrastra al 
25 compresor 3* que alimenta el conducto de derivación 5*
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atravesando este caudal dichos medios generadores; la 
presión de impulsión del compresor 3 aumenta con su ve­
locidad de rotación y viene a sumarse a la diferencia 
de presión generada por dichos medios. Por este hecho,

5 basta que los medios generadores de una diferencia de
presión 7 proporcionen una pequeña A  P que viene a aña­
dirse a la presión creciente sin cesar suministrada por 
el compresor 3 en el curso del proceso de arranque.

En estas condiciones, la potencia nece- 
10 saria es mínima, dado que, una vez que la circulación 

creada por los medios generadores de una diferencia de 
presión 7 ha sido establecida, se enciende la cámara de 
combustión 6, que proporciona entonces una energía impor­
tante al turbocompresor.

13 Según los modos de realización ilustrado
en la figura 1, los medios generadores de una diferen­
cia de presión 7 están constituidos por un ventilador 
centrifugo 8 arrastrado por un motor eléctrico 9 , estan­
do dispuesto de preferencia este ventilador centrifugo 

20 8 en un codo en ángulo recto del conducto de deriva­
ción 3.

Este motor eléctrico 9 arrastra igualmen­
te una bomba de aceite 10, que aspira aceite de lubri­
cación en un cárter o una cuba 11 y que impulsa aceite 

23 bajo presión a una canalización 12 que termina en los
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cojinetes, esquematizados en 13, del grupo turbocompre­
sor 2.

Gracias a esta disposición, los cojinetes 
13 del grupo turbocompresor 2 son lubricados automática- 

5 mente antes de su puesta en rotación, puesta en rota­
ción que no seria posible sin esta lubricación previa.

Una vez que el motor Diesel 1 ha sido 
puesto en marcha o arrancado, una bomba de aceite 14 
arrastrada por dicho motor impulsa, por medio de una 

10 canalización 15, aceite bajo presión hacia un disposi­
tivo manométrico 16. Una vez que la presión del aceite 
impulsado por la bomba 14 alcanza un valor dado, el dis­
positivo manométrico 16 corta la alimentación eléctrica 
del motor 9 y permite el paso de aceite bajo presión a 

15 una canalización 17 que termina en los cojinetes 13 del 
grupo turbocompresor 2.

El motor eléctrico 9 del ventilador 8 
arrastra igualmente una bomba de combustible 18 que ali­
menta, por medio de una canalización 19 y de un dosifi- 

20 cador de carburante 20, la cámara de combustión 6, to­
mando esta bomba de combustible 18 el carburante en un 
depósito R.

Cuando el motor eléctrico 9 es parado, 
la alimentación de carburante de la cámara de combusti- 

25 ón 6 está asegurada por una bomba de combustible 21
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arrastrada por el motor Diesel 1 y que está unida al do- 
sificador de carburante por una canalización 22.

Según el modo de realización ilustrado 
en la figura 2, los medios generadores de una diferen- 

5 cia de presión 7 están constituidos por un eyector 23
alimentado de aire bajo presión y que genera la circula­
ción por efecto de inducción.

Este eyector 23 puede ser alimentado a 
partir de un depósito de aire comprimido 24 y equipado 

.10 con un dispositivo descompresor 24a que permite mandar 
la circulación de aire comprimido en dirección a dicho 
eyector 23.

Para conseguir las mismas ventajas que 
las indicadas más arriba en lo que concierne a la lubri- 

13 cación y a la alimentación de carburante, está previsto 
un motor eléctrico auxiliar 25 que arrastra una bomba 
de aceite 10a y una bomba de combustible l8a, cuyas mi­
siones son análogas, respectivamente, a la misión de la 
bomba de aceite 10 y a la de la bomba de combustible 18, 

20 descritas con referencia al modo de realización ilustra­
do en la figura 1. Por lo demás, los mismos órganos de­
signados con las mismas cifras de referencia, pero afec­
tados por él Indice _a, se vuelven a encontrar en el mo­
do de realización ilustrado en la figura 2 y con las 

25 mismas funciones que las indicadas a propósito del modo
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5

de realización de la figura 1.
Según dos variantes del invento, ilus­

tradas en las figuras 3 y 4; en las cuales las mismas 
cifras de referencia designan los mismos órganos que 
en la figura 2, el eyector 23 está alimentado por un com­
presor auxiliar 26 constituido ventajosamente por un 
compresor de paletas: este compresor auxiliar 26 es arras­
trado por el motor eléctrico auxiliar 25, que arrastra 
igualmente la bomba de aceite 10a y la bomba de combus- 

10 ble 18a.
Según la variante ilustrada en la figura

3, el compresor auxiliar 26 aspira el aire atmosférico 
y los impulsa al eyector 23 a través de una válvula an- 
tirretorno 27 que permite evitar un paso del aire de

15 sobrealimentación cuando el compresor auxiliar 26 está 
parado.

Según la variante ilustrada en la figura
4, el compresor auxiliar 26 aspira en la circulación 
de aire procedente del compresor 3; aguas arriba del

20 eyector 23: esta disposición permite evitar la coloca­
ción de una válvula antirretorno y aprovechar una pre­
sión de aspiración del compresor auxiliar 26 que aumen­
ta en el curso del proceso de arranque del grupo turbo- 
compresor.

25 Finalmente, y cualquiera que sea el modo
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de realización adoptado, se dispone de un motor de com­
bustión interna equipado con un grupo turbocompresor cu­
yo dispositivo de arranque utiliza medios generadores 
de una diferencia de presión que pueden ser accionados 

5 por una fuente de potencia extremadamente pequeña. En 
efecto, se puede indicar que estos medios generadores 
de una diferencia de presión tienen que proporcionar 
únicamente una F de 0,015 hares, hasta que la circu­
lación sea establecida y la cámara de combustión pueda 

10 ser encendida.
Además, los medios generadores de una 

diferencia de presión son particularmente sencillos de 
realizar y pueden ser accionados a partir de un motor 
eléctrico alimentado por una batería, o de un depósito 

15 de aire comprimido de pequeña capacidad.
Finalmente, se evita toda complicación 

al nivel del grupo turbocompresor (árbol de salida, 
embrague, multiplicador de velocidad, etc.) y el grupo 
turbocompresor puede ser, pues, un grupo turbocompresor 

20 existente.
Además, es posible efectuar una o varias 

secuencias de arranque en caso de extinción o de mal en­
cendido de la cámara de combustión: para hacerlo, basta 
volver a poner en acción los medios generadores de una 

25 diferencia de presión.
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Finalmente, conviene señalar que, si el 
turbocompresor se para accidentalmente (por ejemplo, a 
causa de averias mecánicas) los medios generadores de 
una diferencia de presión pueden ser puestos en acción,

5 lo que evita una reaspiración de los gases de escape por 
el motor; en efecto, dichos medios crean una circulación 
preferente y se oponen a una circulación inversa, desem­
peñando por este hecho la misión de un'diodo aerodinámi­
co".

10 La presente solicitud, que corresponde
a la presentada en Francia, el 22 de Febrero de 1973* 
bajo el NS. 73 0 6 2 0 2, se acoge a los beneficios del 
articulo 51 del vigente Estatuto sobre Propiedad Indus­
trial.

15

REIVINDICACIONES

20

Los puntos de invención propia y nueva, 
que se presentan para que sean objeto de esta solicitud 
de Patente de Invención en España, por VEINTE años, son 
los que se recogen en las reivindicaciones siguientes:

25 i§.- Motor de combustión interna, espe-
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cialmente motor Diesel, equipado con un grupo turbocom- 
presor con una cámara de combustión aguas arriba de la 
turbina, incluyendo este motor un conducto de derivación 
que permite un paso directo y permanente entre la salida 

5 del compresor del grupo turbocompresor y dicha cámara
de combustión, caracterizado por el hecho de que incluye, 
además, para el arranque de su grupo turbocompresor, un 
dispositivo de arranque que comprende medios generadores 
de una diferencia de presión dispuestos en el seno de 

10 la circulación de aire entre el compresor y la turbina 
y adaptados para crear una circulación en dirección de 
la turbina del grupo turbocompresor.

23.- Motor según la reivindicación 1̂ , 
caracterizado por el hecho de que los medios generadores 

15 de una diferencia de presión están dispuestos en el con­
ducto de derivación.

3-.- Motor según las reivindicaciones 13 
6 2 3, caracterizado por el hecho de que los medios ge­
neradores de una diferencia de presión están constitul- 

20 dos por un ventilador arrastrado por un motor eléctri­
co.

4^.- Motor según las reivindicaciones 13 
ó 2 3, caracterizado por el hecho de que los medios gene­
radores de una diferencia de presión están constitui- 

25 dos por un eyector alimentado de aire bajo presión y que
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genera una circulación por efecto de inducción.
5".- Motor según la reivindicación 4 3, 

caracterizado por el hecho de que el eyector es alimen­
tado a partir- de un depósito de aire comprimido.

5 6 3.- Motor según la reivindicación 4 9,
caracterizado por el hecho de que el eyector es ali­
mentado a partir de un compresor auxiliar arrastrado 
por un motor eléctrico auxiliar.

7 3.- Motor según la reivindicación 39,
10 caracterizado por el hecho de que el motor eléctrico

arrastra una bomba de aceite que asegura la lubricación 
de los cojinetes del grupo turbocompresor hasta que el 
motor de combustión interna es arrancado.

8?.- Motor según la reivindicación 7 9,
15 caracterizado por el hecho de que el motor eléctrico

arrastra una bomba de combustible que alimenta la cáma­
ra de combustión hasta que el motor de combustión inter­
na es arrancado.

9 9.- Motor según la reivindicación 5 3,
20 caracterizado por el hecho de que está previsto un mo­

tor eléctrico auxiliar que arrastra una bomba de acei­
te que asegura la lubricación de los cojinetes del gru­
po turbocompresor hasta que el motor de combustión inter­
na es arrancado.

25 103.- Motor según la reivindicación 9 3,
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caracterizado por el hecho de que el motor eléctrico 
auxiliar arrastra una bomba de combustible que alimenta 
la cámara de combustión hasta que el motor de combustión 
interna es arrancado.

5 113*.- Motor según la reivindicación 6a,
caracterizado por el hecho de que el motor eléctrico au­
xiliar arrastra una bomba de aceite que asegura la lu­
bricación de los cojinetes del grupo turbocompresor hasta 
que el motor de combustión interna es arrancado.

10 12^.- Motor según la reivindicación 6a,
caracterizado por el hecho de que el motor eléctrico au­
xiliar arrastra una bomba de combustible que alimenta 
la cámara de combustión hasta que el motor de combustión 
interna es arrancado.

15 13° * - Motor según la reivindicación 6?,
caracterizado por el hecho de que el compresor auxiliar 
aspira el aire atmosférico y lo impulsa al eyector a 
través de una válvula antirretorno.

1<¡].°.- Motor según la reivindicación 6a,
20 caracterizado por el hecho de que el compresor auxiliar 

aspira en la circulación procedente del compresor del 
grupo turbocompresor, aguas arriba del eyector.

15°.- Motor según la reivindicación 6 3, 
caracterizado por el hecho de que el compresor auxiliar

25 es un compresor de paletas.
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168.- Motor de combustión interna, espe­
cialmente motor Diesel.

Tal y como se ha descrito en la Memoria 
que antecede, representado en los dibujos que se 

5 acompasan y para los fines que se han especificado.
Esta Memoria consta de dieciocho hojas 

escritas a máquina por una sola cara.'

2 8.2 .7 4MCM
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