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El invento se re fie re  a l a s  in sta lacio ­

nes motrices de l a  clase  de la s  que incluyen:

-  Un motor de combustión interna, de cua­

tro  tiempos y de encendido por compresión que, por una 

p arte , es sobrealimentado por un grupo turbocompresor 

que comprende un compresor, una turbina que a rra s tra  

este compresor y un paso que comunica, de preferencia  

de modo permanente, con l a  salid a del compresor y la  

entrada de l a  turbina y que, por o tra  p arte , compren­

de una cámara de trabajo de volumen variable que comu­

n ica  por un conducto de admisión con l a  salid a del com­

presor y por un conducto de escape con el paso, de ta l  

manera que l a  cámara de trabajo está en paralelo con
y

una parte del paso, siendo este paso capaz de lle v a r  

a l a  turbina la  totalid ad  del caudal del compresor 

que no atrav iesa  el motor;

-  y medios de recalentamiento de los  

gases que penetran en l a  turbina, incluyendo estos me­

dios de recalentamiento una entrada de a ire , asi como 

una salid a de gas unida al paso aguas arriba de la  par­

te  de este paso donde termina el conducto de escape.

Por "motor de combustión interna que 

comprende una cámara de trabajo de volumen variab le", 

se entiende cualquier motor que comprende por lo  menos 

una cámara de trabajo donde se producen las  fases de



admisión, de compresión, de combustión y expansión, y 

de escape. Se t r a ta  aquí, en general, de motores en 

que l a  o cada cámara de trabajo está  lim itada por un 

pistón animado, con relación a un cilin d ro  o envolven- 

5 te , de un movimiento altern ativo o incluso de un movi­

miento ro tativ o  (motores del tipo Wankel u o tro s ), por 

oposición a los motores de combustión interna que com­

prenden una cámara de trabajo de volumen invariable y 

ta les  como la s  turbinas de gas. Se designará en ade- 

10 lan te por "fase de transvase" l a  parte de cada cjclo

de funcionamiento del motor que corresponde al conjun­

to de l a  fase de escape, en que l a  cámara de trabajo  

se vacía de lo s  gases de combustión y de la  fase de ad­

misión, en que es admitido aire fresco en esta  cámara. 

15 Como re s a lta  de lo  que precede, la  ex­

presión "motor que comprende una cámara de trabajo" 

engloba tanto los motores con una sola cámara de t ra ­

bajo, como los motores con varias cámaras de trab ajo , 

igualmente, cuando se d ice , por ejemplo, que el grupo 

20 turbocompresor comprende un compresor y una turbina o 

que los medios da recalentamiento incluyen una entrada 

de a ire , esto s ig n ifica  que este'grupo comprende por 

lo  menos un compresor y por lo menos una turbina, o que 

los medios de recalentamiento incluyen por lo  menos una 

25 entrada de a ire , habiendo sido elegido el vocabulario

-  3 -



5

10

15

20

25

adoptado para sim p lificar l a  exposición del invento.

Instalaciones motrices de la  clase defi­

nida más arrib a se describen en diversas patentes pre­

sentadas a nombre del s o lic ita n te , especialmente en l a  

patente francesa número 70 16289 del 5 de Hayo de 1 .9 7 0 .

Es bien sabido que el arranque y el fun­

cionamiento al ra le n ti de estos motores plantean proble­

mas que son tanto más d if íc i le s  de resolver cuanto más 

baja es la  temperatura ambiente. Además, y cuando se 

t r a ta  de motores D iesel, estos problemas están agrava­

dos todavía s i  l a  relación volumétrica del motor es 

pequeña (por debajo de 12 , por ejemplo). La razón prin­

cip al de esta  ggravación se debe al alargamiento inadmi­

sib le  del tiempo de inflamación de l a  mezcla aire-com  

bustible en el cilin dro al fin al de la  carrera  de com 

presión; este tiempo de inflamación'depende principaí 

mente de l a  temperatura de esta  mezcla y , en una parte  

menor, de su presión.

Para re s ilv a r  este problema, se han pro­

puesto diversos dispositivos y procedimientos, entre 

los cuales se pueden c i ta r :

-  aquellos para los cuales el grupo 

turbocompresor es acelerado, por medios de acelera­

ción, previamente al arranque del motor (patente nortea­

mericana número 2 .6 3 3 .6 9 8 , patente francesa número
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1 .5 7 4 .1 9 3 , patente francesa número 70 .16289),

-  y los que prevén l a  recirculación  

de gases calien tes constituidos por los gases de es­

cape del motor, o por gases procedentes de una cáma­

ra  de combustión a u x ilia r , o por una mezcla de los 

gases de escape y de los gases procedentes de una 

cámara de combustión a u x ilia r  (patente norteamerica^- 

na número 2 .6 3 3 .6 9 8 , so licitu d  de patente holandesa 

número 276213, patente francesa número 1 .497.428Í

En lo que concierne a la  creación pre­

via  del grupo turbocompresor, es posible obtener, 

pues, durante l a  aspiración del motor, condiciones 

termodinámicas de presión y de temperatura que per­

miten un aut'o-encendido de l a  mezcla aire-combusti­

ble al fin al de ca rre ra  de compresión, y esto cua­

lesq u iera que sean la s  condiciones clim áticas exterio­

re s : la  energía n ecesaria  para el funcionamiento del 

grupo turbocompresor en estas condiciones es enton­

ces suministrada por una cámara de combustión auxi­

l i a r  dispuesta aguas arrib a de l a  turbina y alimenta­

da de combustible, de modo que la s  citadas condiciones 

termodinámicas de presión y de temperatura sean obte­

nidas .

Cuanto menor es l a  relación volumétri­

ca del motor y más baja es la  temperatura ambiente,
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más necesario será quemar combustible en la  cápara de 

combustión a u x ilia r . Ahira bien, c ie rto s  motores de­

ben funcionar durante largos periodos a un régimen de 

ra le n ti o de poca potencia; este es , por ejemplo, el 

5 caso de un motor marino que a rra s tra  una h élice de pa­

so f i jo  que absorbe aproximadamente 12 % de l a  poten­

c ia  máxima a l a  mitad de l a  velocidad máxima, y apro­

ximadamente 2% de la  potencia máxima a un cuarto de la  

velocidad máxima.

10 Se comprende entonces que, motores que

funcionan como se acaba de in d icar, ven aumentar su 

oonsumo de manera importante debido a l a  cantidad de 

combustible introducida en la  cámara de combustión 

a u x ilia r .

15 En lo  que concierne a l a  recirculación

de gases ca lie n te s , constituidos, generalmente, por 

los gases de escape del motor, eventualmente después 

de su paso por una cámara de combustión au x ilia r , t i e ­

ne lugar entre los conductos de aspiración y de impul- 

20 sión del turbocompresor, como se indica en la  patente

norteamericana número 2.633.698 y l a  solicitu d  de pa­

tente holandesa número 276.213.

E sta  disposición presenta el inconve­

niente de a fe cta r a caudales-volúmenes muy importan- 

25 tes  y hacer el conjunto del motor dependiente de una

-  6 -



5

10

15

20

25

in stalación  p a rticu la r  de los conductos de aspiración  

y de impulsión.

En motores que aplican este procedimien­

to de recircu lación  de los gases, que incluyen un paso 

que une la  sa lid a  del compresor a la  entrada de l a  tur­

bina y que incluyen igualmente una cámara de combus­

tión au xilia r aguas arrib a de dicha turbina, es posible 

re c ic la r  lo s  gases calien tes procedentes, o bien del 

motor, o bien de l a  cámara de combustión, disponiendo 

conductos que unen el co lecto r de admisión del motor, 

o bien el escape del motor, o bien a un punto situado 

entre l a  cámara y la  turbina. Para que pueda tener 

lugar un efecto de recircu lació n , conviene que l a  pre­

sión que reina en el co lecto r de escape sea superior 

a l a  presión que reina en el co lecto r de admisión; 

a este efecto , se ha propuesto, como lo  muestra la  

patente norteamericana número 2 .633 .698  y la  patente 

francesa número 1 .4 9 7 .4 2 8 , prever medios que croan una 

pérdida de carga entre l a  salid a del compresor y el co­
le c to r  de admisión. Se comprende entonces que estos 

medios impiden todo barrido del motor, lo  que constitu­

ye un inconveniente importante.

Cuando el motor incluye un paso que per­

mite una circu lación  d ire cta  y permanente del compresor 

hacia la  turbina, este  paso está desprovisto de medios
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de estrangulación y está  dimensionado para dejar pasar 

todo el caudal suministrado por el compresor (patente 

francesa número 70 16289), se comprende que l a  presión 

e s tá tic a  en l a  entrada de la  turbina será siempre in fe- 

5 r io r  a l a  presión e s tá tic a  en l a  salid a  del compresor,

una vez que se hnya establecido una circulación  en el 

paso. Lo mismo sucederá, con mayor motivo, s i  están 

dispuestos medios de estrangulación en este paso.

A f a l ta  de una disposición esp ecial,

10 no será posible, por consiguiente, re c ic la r  los gases 

calien tes suministrados por l a  cámara de combustión.

Tal recilado s e ría , sin embargo, in te - - 

rasante: en efecto , s i  el grupo turbocompresor incluye 

medios que permiten su aceleración previamente al arran- 

15 que del motor, será  posible c re a r , durante la  aspira­

ción del motor, la s  condiciones termodinámicas .de pre­

sión y de temperatura que permiten el arranque del mo­

to r  y su funcionamiento al ra le n ti (e sta  posibilidad  

ha sido d e scrita  en la  patente francesa número 70.16289) 

20 Para hacer esto , l a  cámara de combustión es alimenta­

da de combustible, de modo que el aire  suministrado 

por el compresor presente estas condiciones termodiná­

micas de presión y de temperatura.

Tal manera de proceder es, sin embargo, 

25 costosa, tanto más cuanto menor es l a  relación volumé-
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t r i c a  del motor y más baja es l a  temperatura ambien­

te .

A títu lo  de ejemplo, s i se considera 

un motor de 3 .000 CV, de relación volumétrica igual 

5 a 7 , el arranque y el funcionamiento al ra len ti son

fá c ile s , s i la  temperatura del a ire  admitido en el 

motor es de. lioso. Para una temperatura ambiente de 

-30SC, el calentamiento a ta l  temperatura, por com­

presión adiabática de rendimiento 0 ,75 del aire  en 

10 el compresor, n ecesita  una relación de compresión

de 3 ,5 . Tal relación se obtendrá s i se introduce en 

l a  cámara de combustión un caudal de combustible de 

140 li tro s /h o ra .
' El invento tiene por objeto elim inar 

15 o, por lo  menos, atenuar estas d ificu ltad es .

A este efecto , l a  in stalación  motriz 

de la  clase definida más arrib a está  caracterizad a  

esencialmente por el hecho de que el conducto de ad­

misión y el conducto de escape estái provistos de me- 

20 dios distribuidores apropiados para ab rirlos simul­

táneamente en al modos una parte de cada fase de 

transvase, parte situada ventajosamente hacia el f i ­

nal de l a  fase de escape y el comienzo de l a  fase de 

admisión, y por el hecho de que están dispuestos me­

dios de estrangulación en el conducto de admisión

9 -

25



para disminuir l a  presión en este conducto aguas aba­

jo de dichos medios de estrangulación, au n  nivel t a l ,  

con relación a l a  presión que reina en este momento 

en el conducto de escape, que permite un reflujo c í ­

c lico  de gases calentados por los medios de calenta­

miento hasta l a  cámara de trab ajo , estando dispuestos 

estos medios de estrangulación para entrar en acción 

cuando, sin dicho reflujo  c íc l i c o , e l aire admitido 

en l a  cámara de trabajo e s ta r ía  en condiciones de 

temperatura y de presión in su ficien tes para perm itir 

el auto-encendido.

Refluye así a cada c ic lo  una propor­

ción regulable de los gases calien tes  (entra 400 y 

600SC) que están disponibles en l a  salid a de los me­

dios de recalentam iento, mientras, que l a  temperatura 

del aire  de admisión puede, cuando hace mucho frío  

(temperatura ambiente del orden de -30BC), sor del 

orden de 20SC y l a  de los gases de escape ser infe­

r io r  a 200SC, es d ecir, mucho menor que la  de los ga­

ses calien tes que salen de los medios de recalenta­

miento. Estos gases calien tes recalientan las  pare­

des de l a  cámara de trabajo y eventualmente las  de 

l a  parte fin al del conducto de admisión, y, además, 

se mezclan con el aire suministrado por el compresor 

y que ha penetrado en la  cámara de trabajo del motor



por el conducto de admisión. El arranque en f r ío , el 

ra le n ti y la  marcha a las  potencias reducidas se en­

cuentran así fa c ilita d o s .

De p referencia, lo s  medios de recalen­

tamiento están montados en serie  en el citado paso y 

su entrada de a ire  está  con stitu id a así por una frac­

ción por lo  menos de l a  parte del paso que está  situ a­

da aguas arriba de estos medios de recalentam iento.

De preferencia igualmente, los medios 

de estrangulación dispuestos en el conducto de admi­

sión son mandados por medios sensibles a l a  presión 

que reina en un punto cualquiera del paso, especial­

mente a l a  presión del aire  a l a  sa lid a  del compresor, 

de manera que* l a  sección que los medios de estrangula­

ción dejan lib re  al aire  en el conducto de admisión a l­

cance un valor máximo a p a rtir  de un valor lím ite de 

e sta  presión, valor lím ite por encima del cual les  con­

diciones de presión y de temperatura del aire suminis­

trado por el compresor son su ficien tes  para asegurar 

la s  condiciones de auto-encendido del combustible en 

l a  cámara de trabajo en un punto dei c ic lo  próximo al 

fin a l de la  fase de compresión. Para alcanzar estas  

condiciones de auto-encendido, e l valor de esta  presión 

será determinado, por una p arte , teniendo en cuenta las  

condiciones de presión, y principalmente, de temperatura
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del aire aspirado por el compresor, y el rendimiento 

de este último y , por o tra  p arte , especialmente en fun­

ción de l a  relación  volumétrica del motor, de au ánima, 

de l a  temperatura de la s  paredes de l a  cámara de traba­

jo , e tc .

Para una sección dada dejada lib re  por 

los medios distribuidores a los gases de combustión pa­

ra  re f lu ir  hacia l a  cámara de trab ajo , la  cantidad de 

gases que refluyen dependerá de l a  depresión creada en­

tre  los conductos de admisión y de escape por los medios 

de estrangulación y , además, del tiempo durante el cual 

l a  comunicación entre escape y admisión sea estab lecí- *

da, es d ecir, finalmente, de la  velocidad de rotación
*

del motor.

La sección dejada li&re por los medios 

de estrangulación al aire  suministrado por el compre­

so r, deberá ser mandada, por consiguiente, por medios 

sensibles a la  presión del aire de sobrealimentación, 

para que más a l lá  de un c ie rto  valor de esta  presión, 

esta  sección de paso sea máxima. Además, la  d osifica­

ción de l a  cantidad de gas de combustión que refluye 

hacia la  cámara de trabajo deberá ser efectuada con 

ayuda de estos medios de mando, especialmente en razón 

inversa a l a  temperatura del aire  aspirado por el com­

presor, habida cuenta de la  velocidad del motor; la

12
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depresión entre admisión y escape deberá ser aumentada 

con l a  velocidad de rotación del motor, para compensar 

el hecho de que l a  comunicación entre admisión y escape 

es efectiv a  durante un tiempo más breve.

Esta regulación en función de la  veloci­

dad de rotación del motor podrá ser efectuada sensibi­

lizando los medios de mando con ayuda de un órgano ta -  

quimétrico.

Para e v ita r  esta  medida taquim ótrica, pue­

da adoptarse, sin embargo, un compromiso, manteniendo es­

ta  depresión sensiblemente constante y precisamente su­

fic ie n te  para impedir l a  evacuación por el aire  fresco  

de los gases quemados en l a  cámara de trab ajo , durante 

l a  parte del c ic lo  de transvase en que admisión y esca­

pe comunican directam ente. De e s ta  manera, durante el 

comienzo de l a  fase de admisión en que los conductos 

de admisión y de escape comunican, el motor aspirará  

gases de combustión suministrados por l a  cámara de com­

bustión a u x ilia r . Para esto , será preciso que el volu­

men aspirado sea superior al volumen del conducto de 

escape que une l a  cámara de trabajo a dicho paso aguas 

abajo de la  cámara de combustión a u x ilia r . El caudal 

de gas que refluye cíclicam ente será de esta  manera in­

dependiente de l a  velocidad de rotación del motor. En 

este caso, los medios de mando de los medios de estran-
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gulación son, de p referencia, igualmente sensibles a la  

temperatura del a ire  aspirado por el compresor, de ta l

manera que dicho valor lím ite de la  presión de a ire  var- 

r ía  en 'sentido inverso de esta  temperatura.

El invento se refiere  también a los pro­

cedimientos de sobrealimentación de un motor de combus­

tión interna de cuatro tiempos y de encendido por com­

presión,

-  que es sobrealimentado por un grupo 

turbocompresor que comprende un compresor, una turbina 

que a rra s tra  este compresor, un paso que comunica, de 

preferencia de modo permanente, con l a  salid a del compre­

sor y l a  entrada de l a  turbina, y medios de arranque, 

siendo este paso capaz de lle v a r  a l a  turbina la  tota­

lidad del caudal de compresor que no a trav iesa  e l mo­

to r ;

-  que comprende una cámara de trabajo de 

volumen variable que comunica por un conducto de admi­

sión con la  salid a del compresor y por un conducto de 

escape con el paso, de ta l  manera que la  cámara de tra ­

bajo esté paralelo con una parte de este paso;

-  en que la  relación volumétrica es insu­

fic ie n te  para perm itir el auto-encendido del combustible 

mezclado con el aire  admitido en la  cámara de trabajo a 

la  presión y a l a  temperatura del medio ambiente y en un
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punto del c ic lo  próximo al fin al de la  fase de com­

presión;

-  que comprende medios distribuidores  

en los conductos de admisión y de escape;

-  y al CT.<al está  asociada una cámara

de combustión a u x ilia r  que incluye una entrada de a ire  

y una salid a  de gas unida al paso de aguas arrib a de 

l a  parte de este paso donde termina el conducto de es­

cape.

Con el fin citad o , este procedimiento 

de sobrealimentación está  caracterizad o , según el in­

vento, por el hecho de que co n siste .

a) en regular los medios distribuidores  

de manera qu¿ abran simultáneamente los conductos de 

admisión y de escape en al menos una parte de cada fa ­

se de transvase, parte ventajosamente situada hacia el 

fin al de la  fase de escape y el comienzo de la  fase
de admisión;

b) en acelerar el grupo turbocompresor 

con ayuda de sus medios de arranque y en introducir 

combustible en la  cámara de combustión a u x ilia r en 

cantidad su ficien te  para perm itir l a  puesta en marcha 

autónoma del grupo turbocompresor;

c) en regular a un valor mínimo que per­

mite el arranque del motor, la  sección lib re  ofrecida
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al aire  en el conducto de admisión, de .tal manera que 

provoque, en el momento de l a  aceleración del motor, 

el reflu jo  c íc lic o  de lo s  gases de combustión suminis­

trados por l a  cámara de combustión au x ilia r  en canti­

dad suficiente para perm itir el arranque del motor;

d) en acelerar el motor;

e) en mantener la  velocidad del grupo, 

turbocompreser por encima de un valor lím ite er *'̂ odas 

la s  condiciones de funciohamiento del motor, incluido 

el ra le n ti y l a  marcha a poca potencia, y en crear, 

entre el conducto de escape y el conducto de admisión 

del motor, una d iferen cia  de presión su ficien te , duran­

te dicha parte de cada fase de trasv ase , para que la  

mezcla, por una p arte , del aire suministrado pcF el 

compresor y que ha penetrado en la , cámara de trabajo  

del motor por el conducto de admisión y , por o tra  par­

te ,  de lbs gases de combustión suministrados por la  

cámara de combustión a u xilia r y que han penetrado en 

l a  cámara de trabajo del motor por el conducto de es­

cape bajo la  influencia de dicha diferencia de presión, 

está en condiciones de temperatura y de presión suficien­

tes  para perm itir el auto-encendido del combustible

en l a  cámara de trab ajo , en dicho punto del c ic lo  pró­

ximo al fin al de la  fase de compresión.

Se ha dicho más arrib a que la  relación



volumétrica era in su ficien te para perm itir el auto-en­

cendido del combustible mezclado con el aire  admitido 

en la  cámara de trabajo a la . presión y a la  temperatu­

ra del medio ambiente. Es imposible dar un valor numé- 

5 rico  preciso a la  relación  volumétrica por debajo de l a

cual no se produce ya así el encendido por compresión.

En efecto , se sabe que la  c in é tica  química impone, al 

fin al de compresión, condiciones ta le s  que el tiempi 

de encendido sea suficientemente breve a todas la s  mar- 

10 chas y , en p a rticu la r , durante l a  marcha en vacío. Es­

te tiempo depende de l a  presión y de l a  temperatura que 

son alcanzadas al fin al de la  compresión y que depen­
den, a su vez, de la s  condiciones de admisión y de l a  rg 

lacion volumétrica. Se puede d e cir , sin  embargo, que el 

15 citado valor numéricos que se puede determinar fácilmente 

en el banco de pruebas, está  comprendido entre 12 , para 

los motores con pistones de ánima grande, y 17, para los  

motores con pistones de ánima pequeña.

El invento podrá s e r , de todos modos,

20 bien comprendido con ayuda del complemento de descrip­

ción que sigue, así como de los dibujos anejos, cuyos 

complemento y dibujos se refieren a modos de realiza­

ción preferidos del invento y no tienen, naturalmente, 

ningún ca rá cte r lim ita tiv o .

25 La figura 1 de estos dibujos muestra es-
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quemáticamente, parte en planta y parte en co rte , una 

in stalación  motriz don motor Diesel sobrealimentado, 

establecida conforme al invento o que permite l a  re a li­

zación del procedimiento conforme al invento.

La figura 2 muestra, de modo semejante 

a l a  figura 1 , una in stalación  motriz con motor Diesel 

sobrealimentado estab lecid a según una primera varian te , 

habiendo sido omitidos algunos de los elementos de l a  

Figura 1 (f in a l del paso, turbina y árbol de unión en­

tre  compresor y turbina) en la  figura 2 , para hacer 

el dibujo más c la ro .

La figura 3 i lu s tra  l a  evolución de di­

versas presiones en l a  in stalación  motriz de l a  figura  
*

2<

La figura 4 muestra, .de modo semejante 

a l a  figura 1 , una in stalación  motriz con motor Diesel 

sobrealimentado estab lecid a según una segunda varian­

te  .

La figura 5 , finalmente, muestra un mo­

to r  establecido según una variante de las  figuras 1 ,

2 y 4 .

El motor Diesel de cada una de la s  figu­

ras 1 y 2 , que e s tá  designado por 1 , es sobrealimenta­

do por un grupo turbocompresor que comprende un compre­

sor 3 , una turbina 2 que a rra s tra  este  compresor 3 por
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medio de un árbol 4 y un paso 5 que comunica, de pre­

feren cia  de modo permanente, con l a  sa lid a  del compre­

sor 3 y l a  entrada de l a  turbina 2 . El sentido de c i r ­

culación del a ire  y otras mezclas gaseosas está  indica­

do por flechas en la s  figuras 1 y 2 .

Este motor comprende varias cámaras de 

trabajo 6 (en número de cuatro en l a  figura 1 y de tre s  

en l a  figura 2) de volumen variab le , que comunican por 

un conducto o co lecto r de admisión 7 con l a  salida del 

compresor 3 , en general por medio de l a  parte aguas 

arrib a del paso 5 , y por un conducto o co lecto r de es­

cape 8 con el paso 5 , de ta l  manera que la s  cámaras de 

trabajo 6 sean puestas en paralelo por los conductos 7 

y 8 con una parte del paso 5. Un refrigerad or de aire  

de sobrealimentación (no mostrado) está  integrado en 

el conducto o co le cto r  de admisión 7 .

La in stalación  motriz comprende, además, 

medios de recalentamiento 9 que incluyen una entrada 

de aire  10 , así como una salid a  de gas 1 1 , estando uni­

da esta  sa lid a  11 al paso 5 aguas arrib a  de l a  parte 12 

de este paso 5 donde termina el conducto de escape 8 . 

Generalmente, estos medios de recalentamiento están  

congituídos por una cámara de combustión a u x ilia r  a l i ­

mentada de aire  por el paso $ y de combustible por un 

sistema de alimentación 13.



Entre la  salid a del conducto de admisión 

7 y l a  parte 12 del paso 5 donde termina el conducto de 

escape 8 , el paso 5 puede poseer medios de estrangula­

ción 14 que generan desde aguas a r r i ta  hacia aguas aba- 

5 jo , una d iferen cia de presión que es independiente, pa­

ra  un valor dado de l a  presión que reina inmediatamen­

te  aguas arrib a de estos medios 14 , del caudal que a tra ­

viesa estos medios, y que es una función creciente de 

e sta  presión. Los medios de estrangulación 14 están 

10 dispuestos, de p referencia, según la s  indicaciones de 

l a  patente francesa número 72.12113 del 6 de abrn.l de 

1 .972  e igualmente en l a  patente francesa número 73.10041 

del 21 de marzo de 1 .9 7 3 , según la  cual está  previsto, 

además, actuar sobre el sistema de alimentación 13 y 

15 sobre el caudal de aire que alimentadla zona prim itiva  

de l a  cámara de combustión au x ilia r  9 , con objeto de 

conservar, para los caudales de aire  y de combustible, 

una relación que asegura una buena estabilidad de cóm- 

bustión. El grupo turbocompresor 2 , 3 comprende, ade- 

20 más, medios de arranque 19 que incluyen especialmente 

un motor de arranque capaz de acelerar los motores de 

la  turbina 2 y el compresor 3. Naturalmente, el motor 

L e stá  equipado, a su vez con un dispositivo de arran­

que.
25 Según el invento, el conducto de admisión 7
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y el conducto de escape 8 están p rovistos, respectiva­

mente, de medios distribuidores 15 y 16 , repartidos en­

tre  las  diversas cámaras de trabajo 6, que aon apropia­

das para ab rir simultáneamente los conductos 7 y 8 de 

cada cámara 6 en al menos una parte de cada fase de 

trasv ase , parte situada ventajosamente hacia el fin al 

de la  fase de escape y el comienzo de la  fase de admi­

sión; esta  apertura simultánea e s tá , naturalmente, des­

plazada de una cámara de trabajo a o tra . Ademar, me­

dios de estrangulación 18 están dispuestos en el con­

ducto de admisión 7 para disminuir la  presión en este  

conducto aguas abajo (según el sentido normal de c i r ­

culación) de dichos medios de estrangulación, a un n i­

vel t a l ,  con 'relación a l a  presión que reina en este  

momento en el conducto de escape 8 , que permite un re­

flu jo  c íc lic o  de gases calentados por los medios de 

recalentamiento 9 hasta las  cámaras de trabajo 6; 

estos medios de estrangulación 18 están dispuestos 

para en trar en acción cuando, sin dicho reflujo  c í ­

c l ic o , el aire admitido en las cámaras de trabajo 6 

e s ta r ía  en condiciones de temperatura y de presiones 

su ficien te  para perm itir el auto-encendido.

Como muestran la s  figuras 1 , 2 y 4 , 

lo s  medios de recalentamiento 9 estén montados en se­

r ie  en el paso 5 y su entrada de aire  10 está  co n sti-
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tuída así por una fracción al menos (por totalidad se­

gún los modos de realización  representados) de l a  par­

te  del paso 5 que está  situada aguas arrib a de los me­

dios de recalentam iento. 9.

Los medios de estrangulación 18 están 

mandados por medios sensibles a l a  presión del a ire  a 

l a  salid a del compresor 3, de manera que la  sección  

que los medios de estrangulación 18 dejan lib re  al. aire  

en el conducto de admisión 7 aumenta con dicha presión 

y alcanza un valor máximo a p a r tir  de un valor lím ite  

de l a  presión que es suficiente para asegurar la s  .con­

diciones de auto-encendido del combustible en las  cama- " 

ras de trabajo 6 en un punto del c ic lo  próximo al f i ­

nal de la  fase de compresión. La presión del aire  a 

la  salid a del compresor 3, se podría s u s titu ir , por lo  

demás, por una presión reinante en otro punto cualquie­

ra del paso 5 puesto que, a un valor de una de estas  

presiones, corresponde un valor y solo uno de la  otra  

presión.

Según el ihodo de realización  de l a  figu­

ra  1 , los medios de estrangulación 18 , que están cons­

titu id o s , por ejemplo, por una válvula de mariposa, es­

tán mandados por un pistón 20 que se desliza en un c i­

lindro 21 y que está  sometido, contra l a  presión del 

aire  Pg en la  sa lid a  del compresor 3 transm itida por un

22
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canal 17, a la  acción combinada de un resorte 22 y de 

una contrapresión variable 2* La contra-presión va­

riable p es creada por una comunicación establecida  

entre las  dos caras del pistón 20 por un o r if ic io  de 

pequeña sección invariable 23, atravesando este o r i f i  

ció de preferencia el pistón 20 mismo, y por una fuga 

regulable h acia el medio ambiente, que está  p revista  

en el cilin dro 21.

Según una solución ventajosa, l a  faga 

regulable es realizada por un su rtid or 24, cuya sec­

ción varía  en el mismo sentido de l a  temperatura del 

aire  aspirado por el compresor 3, y /o  por un su rtid or  

25, cuya sección v aría  en sentido inverso de l a  velo­

cidad del motor. A este efecto , el cilin dro 21 puede 

e s ta r  unido por una canalización 26, por una par*ce, a 

una caja  27 provista del su rtid or 24 con el cual co­

opera una aguja 28 accionada por un fu elle  adaptable 

29 alojado en el conducto de aspiración 30 de la  tu r­

bina 3 y , por o tra  p arte , a una ca ja  31 provista del 

su rtid or 25 con el cual coopera una aguja 32 acciona­

da por un mecanismo 33 sensible a l a  velocidad del mo­

to r 1 , estando este mecanismo esquematizado en l a  f i ­

gura 1 en forma de un regulador centrífugo de bolas.

Se comprende que se establece así en el 

conducto de admisión 7 , aguas abajo de los medios de

23  -



estrangulación 18, una presión Py que, en el curso del 

arranque o a las  potencias reducidas, es in ferio r a la  

presión Pg en el conducto de escape 8 , lo  que hace re­

f lu ir  a cada fase de trasvase hacia los cilindros o cá 

5 maras de trabajo 6 una parte de los gases calentados por 

los medios de recalentamiento 9; esto recalien ta , por una 

p arte , las  paredes de los cilindros y , por o tra  parte, 

por mezcla con é s te , el aire  suministrado por el comprja 

sor y que ha penetrado en estos c ilin d ro s , lo que per- 

10 m ite, a cada c ic lo , provocar el auto-encendido del combus, 

tib ie  introducido en los cilindros o cámaras de trabajo  

6. Cuando l a  presión Pg alcanza un lím ite  dado, los me­

dios de estrangulación 18 están completamente abiertos 

y el motor funciona entonces en las  condiciones habitua- 

15 le s , es d ecir, sin el reflujo de los gases calien tes por 

el conducto de escape 8. El valor lím ite  dado para l a  

presión es tanto menor cuanto más elevada es la,tem pera­

tura To del aire  admitido en el compresor 3 (influen cia  

del su rtid or variable 24) y más baja es la  velocidad del 

20 motor (in flu en cia  del surtidor variable 25) en la  medida 

en que los surtidores 24 y/o 25 hayan sido previstos.

Según el modo de realización  de la  figura  

2 , l a  sección dejada lib re  por el medio de estrangula­

ción 18 no evoluciona de una manera idéntica en el caso 

25 de l a  figura 1 . más precisamente, l a  posición de los me.

24  -



dios de estrangulación 18 de l a  figu ra 2 está  subordina 

da a l a  depresión entre admisión y escape y no depende, 

por consiguiente, directam ente, contrariamente a los mo­

dos de estrangulación 18 de la  fig u ra 1 , del valor de l a  

5 presión P  ̂ del a ire  suministrado por el compresor 3 , ni 

tampoco de la  velocidad del motor 1 (su rtid o r 2 5 ). Según 

el funcionamiento del motor 1 , los medios de estrangula­

ción 18 de l a  figura 2 están dispuesto para abrirse o 

cerrarse  con el fin  de mantener constante la  depresión 

10 entre admisión y escape, en tanto que el citado valo r de 

presión lím ite  no sea alcanzado. Una vez que la  presión  

P̂  del aire  de sobrealimentación se acerca a este calo r  

lím ite , los medios de estrangulación 18 se abren progre­

sivamente, hastta el valor máximo de apertura y , co rre la -  

15 tivamente, la  depresión entre admisión y escape del mo­

to r  se anula y luego toma el valor impuesto por lo s  me­

dios de estrangulación 14 dispuestos generalmente en el 

paso 5.

Los medios de estrangulación 18 (con v á l-  

20 vúla de mariposa, válvula g ira to r ia , e tc) son accionados 

por un gato asistid o  34. Este gato incluye un pistón 35 

que se d esliza en un cilindro 36 y sometido a la s  accio­

nes antagonistas de un resorte 37, sobre una de sus ca­

ras y , sobre la  o tra , de la  presión de un fluido que 

25 llen a  la  cámara 38 del cilindro 36. E sta cámara 38 es
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alimentada de fluido bajo presión a través de un sur­

tid o r f i jo  39 con ayuda de una bomba de presión cons­

tante 40 (por ejemplo, bomba de engranaje que trabaja  

contra una válvula calib rad a). La presión del fluido 

5 en l a  cámara 38 es modulada por medio de dos surtido­

res variables 41 y 42 que permiten regular los cauda­

le s  de retorno h acia la  cuba 43 (cuando el fluido u t i ­

lizado es un líquido) por canalizaciones 44 y 45. Las 

secciones lib re s  de estos surtidores 41 y 42 son regu­

ío  lad as, respectivamente, con ayuda de un órgano de subor­

dinación 46 y de un órgano piloto 47.

Si se inmoviliza, por ejemplo, el órgano

p iloto  47, la  sección dejada lib re  por los medies de *
estrangulación 18 será subordinada a l a  d iferencia de 

15 presión entre el conducto de'escapa.S (Pg) y el conduc- 

to de admisión 7 aguas abajo del órgano de estángulá- 

ción (Py). Para esto , el órgano de subordinación 46 

incluye un pistón 48 que se d esliza en un cilindro 49 

y sometido a la s  acciones antagonistas, sobre una de 

20 sus caras, de l a  presión Pg y , sobre l a  o tra , de l a  pre­

sión Py a s is tid a  por la  de un resorte 50. De esta  ma­

n era, el pistón 48 estará  en equilibrio cuando la  dife­

rencia de presión Pg -  Py sea igual a l a  fuerza del re­

sorte 50 dividida por l a  sección de dicho pistón 48.

25 Una aguja 51, so lid arla  de dicho pistón 48 y que coopera
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con un o rif ic io  de sección dada, permite regular así 

la  sección lib re  del surtid or variable 41. Si la  de­

presión en el conducto de admisión 7 fuera demasiado 

fu erte , es d ecir, Py demasiado d ébil, la  sección lib re  

5 del surtidor variable 41 se ría  aumentada por desplaza­

miento del pistón 48 y de l a  aguja 51 hacia l a  derecha 

de la  figura 2 , y l a  presión en la  cámara 38 disminui­

r ía ,  lo  que orig in aría  l a  introducción del pistón 35 

del gato 34 y a b riría  los medios de estrangulación 18 

10 hasta que l a  presión P-? se restab lezca a su valor nor­

mal .

El órgano piloto 47 permite desplazar 

la  zona de acción del órgano de subordinación 46. Este 

órgano piloto '47 está  constituido por un pistón 52 que 

15 se desliza en un cilin d ro  53 y so lid ario  de una aguja

54 que coopera con un o r if ic io  f i jo  y que permite hacer 

v ariar la  sección lib ra  del su rtid or variable 42. Este 

pistón 52 está  sometido a l^s acciones antagonistas, so­

bre una de sus caras , de la  presión P^g tomada en un pun. 

-20 to cualquiera del paso 5 y transm itida a la  cámara 56

del cilindro 53 y , sobre la  o tra  cara , de la  acción con­

jugada de un resorte 55 y de una contra-presión P^y que 

reina en la  cámara 58 del cilin dro 53 opuesta a l a  cáma­

ra 57. Según el modo de realización  d escrito , la  pre- 

25 slón 56, que es transm itida per el canal 17, es igual
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a l a  presión Pg de salid a del compresor 3. En cuanto 

a l a  contra-presión P^y, está  comprendida entre la  

presión atm osférica y dicha presión de toma Pgg en el 

paso 5. Es alimentada, en efecto , a través de un sur- 

5 tid o r fijo  58 por el el  re de sobrealimentación y comu­

n ica , además, conla atmósfera, por medio de un su rti­

dor variable 24 dispuesto como el de l a  figura 1 . De 

esta  manera, l a  d iferen cia  de presión P^g -  P^y a uno 

y otro lado del pistón 52, aumenta progresivamente,

10 a medida que l a  presión de sobrealimentación Pg aumen­

ta . Así, a medida que la  presión del aire  de sobreali­

mentación aumenta (es d ecir, a medida que l a  potencia 

suministrada por el motor 1 aumenta), el pistón 52 se 

introduce y aumenta la  sección lib re  del surtidor va- 

15 riab le 42. La presión en la  cámara* 38 tiene entonces

tendencia a b ajar y los medios de estrangulación 18 a 

ab rirse . El órgano de subordinación 46 entra entonces 

en acción y corrige l a  posición de los medios de estran­

gulación 18 para mantener la  depresión Py -  Pg a un va- 

20 lo r  constante, hasta que el organo de subordinación 46

lle g a  a tope. A p a rtir  de este momento, el órgano de 

subordinación 46 está  neutralizado; al continuar aumen­

tando la  presión de alimentación del órgano piloto 47, 

la  sección lib re  del surtidor variable 42 aumenta hasta  

25 que los medios de estrangulación 18 estén completamente
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ab iertos. La presión para la  cual el órgano de subor­

dinación 46 entra a tope define así el valor lím ite de 

que se ha tratado más arrib a .

Se comprende fácilmente que este valor  

lím ite es alcanzado tanto más deprisa (es d e cir , que 

el órgano de subordinación 46 lle g a  a tope tanto más 

deprisu) cuanto más rápidamente se abre la  sección l i ­

bre del su rtid or variable 42, es d e cir , cuanto menor es 

l a  presión en l a  cámara 57.

Se tien e , pues, un medio de disminuir 

o de aumentar e l valor lím ite  de l a  presión actuando 

sobre l a  sección lib re  del su rtid or variable 24. La 

sección lib re  del surtid or 24 aumenta con la  temparatu-y
ra Tp del aire aspirado por el compresor 3 . Da esta  ma­

nera, l a  presión P^y en la  cámara 57 disminuye cuando 

la  temperatura Tp aumenta y , por vía de consecuencia, 

el valor lim ite de la  presión de sobrealimentación Pg 

a p a r tir  del cual lo s  medios de estrangulación 18 son 

abiertos del todo, es alcanzado antes. De esta, manera 

los medios 18 que permiten el reflu jo  c íc lic o  de los ga­

ses de escape, son neutralizados y hechos inoperantes 

a p a rtir  de* una c ie r ta  potencia desarrollada por el mo­

to r  1 , y l a  potencia a p a rtir  de la  cual estos medios 

son neutralizados es tanto menor cuanto más elevada es 

la  temperatura Tp del aire  aspirado por el compresor 3,
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es d e cir , l a  temperatura ambiente.

La figura 3 ilu s tra , en su parte a lta ,  

la  variación de las  presiones P^g y P^y y , en su parte 

b aja, l a  d iferen cia  de presión Pg -  Py en función de la  

presión de sobrealimentación P^. El valor lím ite de la  

presión a p a rtir  del cual los medios de estrangulación  

18 son hechos inoperantes está  designado a l l í  por Pa.

Hay que subrayar la  importancia de la  s i ­

tuación de los medios de recalentamiento 9 aguas arriba  

de l a  parte 12 del paso 5 donde termina el conducto de 

admisión 8 . Es, en efecto , esta  situ ación , la  que per­

mite que los gases calien tes que salen de los medios 9 

refluyan cíclicam ente hacia las  cámaras de trabajo 6, 

lo  que no se ría  posible s i  los medios 9 estuvieran colo­

cados aguas abajo de l a  parte 12 del'paso 5.

Cualquiera que sea el modo de realización  

adoptado, permite hacer arrancar el motor por aplicación  

del procedimiento siguiente.
Se acelera  el grupo turbocompresor 2 , 3 , 4  

con ayuda de sus medios de arranque 19 , y se introduce 

combustible, con ayuda del sistema 13, en la  cámara de. 

combustión a u xilia r que forma los medios de recalenta­

miento 9, en cantidad suficiente para perm itir l a  puesta 

en marcha autónoma del grupo turbocompresor. Con ayuda 

de los medios 18, se regula entonces, a su valor mínimo,
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la  sección lib re  ofrecida al aire en el conducto de 

admisión, de ta l  manera que provoque, en el momento 

de l a  aceleración del motor 1 , el reflu jo  c íc lic o  de 

los gases de combustión suministrados por l a  cámara 

de combustión a u x ilia r  9, en cantidad su ficien te  para 

perm itir el arranque del motor. Después se acelera  

el motor 1 con ayuda de su arranque.

Manteniendo l a  velocidad del grupo tu r-  

bocompresor 2 , 3 ,  4 por encima de un valor lím ite en 

todas la s  condiciones de funcionamiento del motor 1 , 

incluidos el re le n ti y la  marcha a poca potencia y , 

gracias a los medios de estrangulación 1 8 , se crea entre  

el conducto de^escape 8 y el conducto de admisión 7 , 

l a  citad a  d iferen cia  de presión que permite, en tanto  

que la s  condiciones de presión y de temperatura natu­

ra les  (es d e cir , en ausencia de estos medios de estran­

gulación) no permiten el autoencendido en l a  cámara de 

trab ajo , modificar estas condiciones, de manera que per­

mitan este autoencendido.

La ventaja esencial del invento es que 

permite disminuir, dentro de grandes proporciones (de 

100 a 200%), el consumo del combustible suministrado 

por e l sistema 13 , para asegurar el n ivel mínimo de la  

velocidad de rotación de la  turbina 2 que es su ficien te  

para p erm itir, en cualquier circu n stan cia , el auiroencen-
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dido en la s  cámaras de trabajo 6.

Como es evidente, el invento no está  l i ­

mitado en absoluto a los modos de realización  d escritos  

más arrib a . Engloba, por el con trario , todas las  varian­

te s .
En p a rticu la r , como se muestra en l a  f i ­

gura 4 , los medios de estrangulación 18 podrían ser man­

dados para todo o nada. A este efecto , estos medios pu.e 

den ser accionados por un pistón 59 móvil en un cilindro  

60. El pistón 59 puede ser desplazado, en el sentido del 

c ie rre  de los medios de estrangulación 18 y contra l a  

acción de un resorte de atracción 71, por l a  presión de 

un liquido bajo presión que es suministrado por una bom­

ba 40 análoga a 'l a  de l a  figura 2. Entre l a  bomba 40 y 

el cilin d ro  60, están interpuesto un distribuidor 62 con 

correderas 63. Esta es móvil en un cilindro 64, que, 

por una p arte , está  unido al paso 5 por un conducto 17 

y, por el o tro , por una canalización 26 a un surtid or  

24.
Las dos caras de corredera 63 están uni­

das por un o r if ic io  de pequeña sección 23 y un resorte  

22 actúa sobre la  corredera 63. Los elementos 17 , 22, 

23, 24 y 26 de la  figura 4 son análogos a los que es­

tán designados con la s  mismas referencias en la s  figu­

ras 1 y 2 . En la  posición mostrada, e l distribuidor 62
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une l a  bomba 40 con el cilin d ro  60, de modo que los  

medios de estrangulación 1C están cerrados al máximo.

Si la  temperatura del a ire  admitido en el compresor 3 

aumenta, el su rtid or 24 se abre y l a  caída de presión 

a través del o r if ic io  23 aumenta. Raga así un momen­

to en que e s ta  caída de presión es su ficien te  para 

vencer el resorte  22 y hacer subir la. corredera 63 

h asta co rta r l a  comunicación entre la  bomba 40 y el 

cilindro 60, porque permite que el resorte  61 abra del 

todo los medios de estrangulación 16 , y ello  para una 

presión (canalización 17) modulada en función de la  

temperatura (fu elle  2 $ ).

 ̂Según cada una de las  figuras 1 , 2" y 4 , 

los gases de escape de cada cámara de trabajo o c il in ­

dro 6 son recogidos por un co lecto r de escape unido por 

un conducto único 8 a l a  parte aguas abajo de la  salid a  

de los gases de los medios de recalentamiento o cámara 

de combustión a u x ilia r  9. Ahora bien, en cie rto s  casos 

este eáquema corre el riesgo de no dar lugar a un funcio­

namiento co rrecto . Es esen cial, en efecto , que los ga­

ses reciclados por contra-barrido provengan de l a  cáma­

ra de combustión a u x ilia r  (gases muy calien tes que no 

contienen o contienen pocos residuos no quemados). Si 

el volumen del co lecto r de escape y del conduoto 8 es de­

masiado grande, los gases reciclados por contra-barrido
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procederán, no de la  cámara de combustión a u x ilia r , 

sino de cilindros próximos 6: el efecto buscado no 

será alcanzado y el motor 1 correrá el riesgo de aho­

garse al reasp irar estos residuos no quemados.

5 Para remediar este inconveniente, es

in teresan te , como muestra la  figura 5, suprimir el co­

le c to r  de escape y unir por medio de los conductos de 

escape individuales 8a los diversos cilindros 6 a la  

salid a de los gases 11 de la  cámara de combustión.au- 

10 x i l i a r  9. Más precisamente, él volumen de los gases

reciclados por contra-barrido debe ser superior al vo­

lumen de cada conducto 8a que une el cabezal de esca-

pe del cilindro correspondiente 6 a l a  salid a de los  !
gases 11 de la  cámara de combustión 9. De esta  mane- 

15 ra , se está  seguro de re c ic la r  los gases de combustión

de esta  cámara.

La presente solicitu d  que corresponde 

a l a  presentada en Francia con fecha 29 de Marzo de 

1 .9 7 4 , bajo el número 74 11012, se acoge a los bene- 

20 f ic io s  del A rtículo 51 del vigente Estatuto sobre
Propiedad In d u strial.
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REIVINDICACIONES

5 Los puntos de invención propia y nueva,

que se presentan para que.sean objeto de esta  s o l ic i ­

tud de Patente de Invención en España, por VEINTE años, 

son los que se recogen en las reivindicaciones siguien­

te s :

10 1 3 .-  Instalación  motriz perfeccionada

que incluye: -  un motor de combustión interna de cuatro  

tiempos y de encendido por compresión que, por una par­

te , es sobrealimentado por un grupo turbocompresor que 

comprende un compresor, una turbina que a rra s tra  este  

15 compresor y un paso que comunica, de preferencia de mo­

do permanente, con l a  salid a  del compresor y l a  entra­

da de la  turbina y que, por o tra  p arte , comprende una 

cámara de trabajo de volumen Variable que comunica, 

por un conducto de admisión, con l a  salid a  del compre- 

20 sor y con un conducto de escape con el paso, de ta l  ma­

nera que la  cámara de trabajo está, en paralelo con una 

parte del paso, siendo este paso capas de lle v a r  a la  

turbina l a  totalid ad  del caudal del compresor que no 

atrav iesa  el motor; -  y medios de recalentamiento de 

25 los gases que penetran en la  turbina, incluyendo estos
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medios de recalentamiento una entrada de a ire , así como 

una salid a  de gases unida al paso aguas arriba de la  

parte de este paso donde termina el conducto de escape, 

caracterizad a por el hecho de que el conducto de admi—

5 sión y el conducto de escape están provistos de medios 

distribuidores apropiados para ab rirlos simultáneamente 

en al menos una parte de cada fase de trasvase, parte 

ventajosamente situada hacia el fin al de l a  fase de esca­

pe y el comienzo de la  fase de admisión, y por el hecho 

10 de que medios de estrangulación están dispuestos en el 

conducto de admisión para disminuir l a  presión en este  

conducto aguas abajo de dichos medios de estrangulación  

a ún nivel t a l ,  con relación a l a  presión que reina en 

este momento en 'el conducto de escape, que permite un 

15 reflu jo  c íc lic o  de gases calien tes por los medios de re­

calentamiento, h asta la  cámara de trab ajo , estando dis­

puestos estos medios de estrangulación para entrar en 

acción cuando, sin el reflujo c íc l i c o , el aire admitido 

en l a  cámara de trabajo e s ta ría  en condiciones de tempe- 

20 ratu ra y de presión in su ficien tes para perm itir el auto- 

encendido.

2&.- Instalación motriz según l a  reivin­

dicación 13 , caracterizad a por el hecho de que lo s  medios 

de recalentamiento están montados en serie  en el paso y 

25 su entrada de aire está  constituida así por una fracción ,
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al menos, de la  parte del paso que está  situada aguas 

arrib a  de estos medios de recalentam iento.

3 3 .-  Instalación motriz según una de 

la s  reivindicaciones 1§ y 23, caracterizad a por el he­

cho de que los medios de estrangulación dispuestos en 

el conducto de admisión son mandados por medios sensi­

bles a la  presión que reina en un punto cualquiera del 

paso, especialmente a la  presión del a ire  a la  salid a del 

compresor, de manera que la  sección que los medios de 

estrangulación dejan lib re  al aire  en el conducto de 

admisión alcance un valor máximo a p a r t ir  de un valor 

lim ite  de esta  presión, valor lím ite por encima del cual , 

las  condiciones de presión y de temperatura del a ire  su­

ministrado p o r'e l compresor son su ficien tes para asegu­

ra r la s  condiciones de un autoencendido del combustible 

en l a  cámara de trabajo en un punto del c ic lo  próximo 

a l a  fase de compresión.

4 3 .-  Instalación motriz según l a  reivindi­

cación 33, caracterizad a por el hecho de que lo s  medios 

de mando de los medios de estrangulación son igualmente 

sensibles a la  temperatura del a ire  aspirado por el 

compresor, de ta l  manera que el citado valor lím ite de 

la  presión de aire v aría  en sentido inverso de esta  tem­

peratura.

5 3 .-  Instalación motriz según una'de
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las  reivindicaciones 3a y 4a, caracterizado por el he­

cho de que el conjunto de los medios de estrangulación  

y de sus medios de mando está  dispuesto de ta l  manera, 

que l a  citad a sección lib re  aumenta desde un valor mí- 

5 nimo hasta un valor máximo, a medida que dicha presión 

aumenta hasta dicho valor lím ite .

6 a .-  Instalación motriz según el conjun­

to de las  reivindicaciones 4a y 5&, caracterizado por el 

hecho de que dicho conjunto está  dispuesto de tal- mane- 

10 ra  que dicha sección lib r e , para un valor dado de dicha 

presión que es in fe rio r al citado valor lím ite , varía  

en sentido inverso de la  temperatura del aire aspirado 

por el compresor.

7 a .-  Instalación  motriz según una de la s  

15 reivindicaciones 5a y 6a , caracterizad a por el hecho de 

que los medios de mando de los medios de estrangulación  

son igualmente sensibles a la  velocidad del motor, de 

ta l  manera que, para un valor dado de dicha presión, 

que es in fe rio r al citado valor lím ite , dicha presión 

20 lib re  v aría  en sentido inverso de e s ta  velocidad.

8 s . -  Instalación motriz según una de las  

reivindicaciones 3§ y 4a, caracterizad a por e l hecho de 

que los medios de estrangulación están mandados por me­

dios sensibles a la  d iferen cia de presión entre el con- 

25 ducto de escape y el conducto de admisión aguas abajo
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de dichos medios de estrangulación, de ta l  manera que, 

cuando estos medios de estrangulación están en acción, 

esta diferencia tenga un valor sensiblemente constante.

93 .- Instalación motriz segdn una cual­

quiera de las reivindicaciones 13 a 83, caracterizada 

por e l hecho de que e l grupo turbocompresor incluye me­

dios de aceleración que permiten su puesta en marclia 

autónoma con el arranque del motor.

103.- Instalación motriz perfeccionada.

Tal y como se ha descrito en la  memoria 

que antecede, representado en los dibujos que so acom­

pañan y para los fines que se han especificado.

Esta Memoria consta de treinta y nueve 

hojas escritas a máquina por una sola cara.

Madrid, 2 4, K M  7 S
P.A.

18-11-76
VGD. -  39  -



ETAT FRANCAIS, representé par le  Delegué M in isterial por l'Armement.
1/111 P 8  0 ü



ETAT FRANCAIS, reprásánM  par le  Dáláguá N ln is tá rie l. por L'Armement.
ii/iii P6 0 0 2#




	Bibliographic data
	Description
	Claims
	Drawings



