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iEl presente invento se refiere a un dispo-
sitivo de regulacién de temperatura para sistema de refri
geracibén, en particular de un motor de combustidn interna
dicho sistema de refrigeracién,
por una parte, un circuito de fluido transmisor de calor
que inqluye un radiador en unidén con el motor, estando a-
segﬁrada la circulacidn en

3
agua del motor y, por ctra

este circuito por la bomba de

pafte; un sistema de ventila-

c¢idn del radiador, que puede funcionar a al menos dos re-
gimeﬁgs independientes del régimen del motor, comprendieg
do eqte dispositivo: un primer y un .segundo détectores de
la temperatura,vrespectivamente; en un primer y en un se-
gundo puntos de dicho sistema de refrigerécién; y un cir-
cuito de mando del sistema de ventiladién, dispuesto para
hacerifuncionar éste a un régimen medio cuando dicho pri-
mer detector comprueba que la temperatura en dicho primer
pupfo aicanza o sobrepasa un primer umbral deterﬁinadqa 7
a un régimen.superior, eventualmente méximo, cuando diéﬂéi
segundo'detector comprueba que la temberatura en dicholﬁé

gundo punto alcanza o sobrepasa un segundo umbral deéermiﬂ

nado, superior al primero,.
este tipo, pero presentan algunos inconvenientes, que se
comprenderén mejor por la lectura de la explicacibén si- -
gulente: un motor de cdmbustién interna sobre todo cuando
se trata de un motor de vehiculo automévil, no funciona
solamente en dos o tres modos de funcionamiento diferen~
tes, netamente distintos. Se pueden distihguir, en efecfo,

al menos cuatro modos de funcionamiento diferentes: un mo

-

do de funcionemiento de arranque; durante el cual el flui

'Se conocen ya dispositivos de regulacién de | -
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do del circuito de refrigeracibn auménta progresivamente
de temperatura, pudiendo estar detenido el vehiculo; un

modo de funcionamiento correspondiente a una circulacidn
en ciudad a baja velocidad en caso de temperatura ambieg
te normal, y un modo de funcionamiento que se presenta

de manera an%&bga frente al sistema de reffigergcién, co
frespohdienté a una circulacidn a gran velocidad, en ca
50 de temperatura ambiente relativamente elevada; un mo-
do de funcionamiento correspondiente a una circulacién a

gran velocidad en caso de temperatura ambiente normal; y,

‘finalmente, un modo de funcionamiento durante el cual el

motor estd a plena potencia (circulacidén en subida o trac
cién de caravana o remolque) con una temperatura ambiente
elevada. )

Esta diversidad, relativémente grande, de
modos de funcionamiento posibles para un motor de combus
tién interna, qﬁe resulta en particular de los diferentes.
vaiores que pueden ser adoptados por la velocidad del ve-
hiculo, la temperatura ambiente ¥y la potencia desarrolla-
da por:el motor, hace que los dispositivos de regulacidén
conocidos, del tipo definido més arriba, no permitean, en

particular a causa de su falta de flexibilidad y de sen~

sibilidad, obtener una optimizacidén del funcionamiento -~

| del sistema de refrigeracidn con la mejor constancia de -

‘temperatura posible para la menor energia gastada por el

sistema de ventilacién.

. El objeto del presente invento es remediar
este inconveniente y, pana~pacéflo, un dispositivo de re~
gulacidn de tgmperaturé, del tipo especificado al comien-

z0, esth caracterizado porque comprende ademés un Srgano
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46 control del’ caudal de dicho.fluido transportador de ca
lor, sensible a la temperatura en un tercer punto de di-
cho sistema de refrigeracién, y regulado de manera que per
mita un pequefio valor de dicho caudal cuando compruebe -
‘5 que la temperatura en dicho tercer punto es inferior a-un
‘ tercer umbral determinado, intermedio entre los otros dos
umbrales, y a permitir un valor superior de dichovcaudal,

eventualmente el valor -nominal determingdd por la bomba

de agua, cuando compruebe, que la temperatura en dicho ter
10 : |eer ﬁpnto alcanza o sobrepasa diého tercer umbral.
o o El invento se caracteriza por tanto, entre
; otras disposiciones, por el empleo de un umbral suplemen-
tario de temperatura, lo que permite conferir al sistema
de refrigeracidén una flexibilidad incrementada, haciéndo-
15 le apfo para tener un funcionamiento &ptimo para una ma-
yor variedad de regimenes de refrigeracidn; se caracteri-
; za ademds por el hecho de que se prevé actuar, no exclusi
vamente sobre el sistema de ventilacién que, si_no corréé_
ponde exactamente a la refrigeracién éptima, entrafia udau
20 consumo excesivo de energia (pues no s§ puede permitir, -
por .una razén evidente de seguridad, lé'poéibilidad de -~
una refrigeracidn insufic%gnte); sino también sobre el cau e
dal.del fluido transmisoride calor, parfmetro suplementa-'
1rio de determinacidn del régimen del sistema de refrigera
_225 cién, cuya mando no entrafia mas que un gasto de energia
/ despreciable o nulo. o

El invento puede ademids caracterizarse por
que dicho primer punto del sistema de'refrigeracién, en
el que estd dispuesto el primer detector de temperatura,

. 30 estd situado entre el radiador y el motor, en el paso to

'1318
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‘mado por.el aireldespués de que ha atravesado el radiador,
La ventaja de esta disposicién es, esencial
mente, permitir tener en cuenta, para la optimizacidn de

la refrigeracién, la temperatura del aire bajo el capd del

./ Ventajosamente, se preveeré ademéds que di-
cho primer d%tector esté situado en la proximidad inmedia
ta del radiador. De esta manera, este primer detector es-
tard ademds sometido a la temperatura del fluido transmi-
sor de calor, cuyo efecto se harl sentir sobre él por ra-
‘diacibn, |

Conforme al invento, se.prevé aﬁn.que di-
cho segundo punto de sistema de refrigeracidén, en el que
estd dispuesto el segundo detector de temperatura, esté
situado en el circuito de dicho fluido transmisor de ca-
lor, éguas abajo éel motor.y aguas arriba del radiador,
es decir, en un punto en donde la,temperatura del fluido
trensmisor de calor seré la’ més elevada, lo que permite
hacer que este segundo detéctor adopte una misidn de seég
ridad (y no cabe propiamente hablar de regulacién), par- .
ticularmente importante para que el sistema de ventilabién.{'
no funcione a pleno régimen mas que en casos extremos, co
mo se verd mejor en lo que sigue.

Segln todavia otra caracteristica del in-
vento, se prevé que dicho tercer punto del sistema de re-
frigeracidn esté situado en el circuito de dicho fluido
transmisor de calor, agﬁas abajo del motor y aguas arriba
del radiador, de preferencig directamente a la salida del
motor. | | |

.~

En razén del hecho de que el mando de tal
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~érgano de control de caudal de fluido (por ejemplo, del
género de los termostatoé), entrafia- un gasto de energia
despreciable o nulo, es la temperatura en este tercer pun
to del’siste@a de refrigeracidn la qﬁe se -elegird como dg
to esencial para el dispositivo de regulécién en la parte
superior de %a gama de températuras.

- ! Otra caracteristica importante del presen-
te invento réside en ek hecho de que dicho primer umbral
determinado es elegido de manera que sea alcanzado en el
primer punto solamente, cuando dicbo tercer umbfal deter-
minado es alcanzado en dicho tercer punto delzsistema de
refrigeracidn, a saber cuando dicho brgano de control del
caudal del fluido transmisor de calor permite un valor su
perior de dicho caudal, siendo entonces el régimen de mar
cha del-sistema de ventilacidn nulo o précticamente nulo,

Esta disposicidén, como se verd por otra
pgfte mejor en lo que sigue, es una de 1aquue permiten
cohseguir una importante economia de energia permitiendq,
al mismp tiempo, asegurar una Optimizacién de la regula-
cién de la temperatura, no autorizando la puesta en mgr-_,
cha a régimen medio, del sistema de ventilacién, mis que
cuando la temperatura del_fluido-transmisor de calor ha -
alcanzado dicho tercer umgral determinado; dicho de otra
manera, esta disposicidén impide la puesta en marcha del
sistema de ventilacidn, incluso a régimen medio, durante
la fase de aumento de la températura del motor que sigue
al arranque, y no permite esta puesta en marcha mis que a
continuacidén, en particular, en caso de circulacién en ciu

dad a pequefia velocidad o en carretera pero con temperatu

ra ambiente .elevada, cuando la ventilacidén natural es in-
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suficiente.
De manera complementaria, se preveeri ven-
'tajosamente que dicho brimer umbral determinadd sea elegi
do de manefarque pueda no ser alcanzado, incluso cuando
dicho tercer umbral determinado sea alcanzado en dicho ter
cer punto del sistema de refrigeracidn, en caso de venti-
1aci6n;natura1 suficiente, estando el sistema de ventila-
¢ién parado. N ' |

Se trata ademis de una disposicién que per
mite obtener una importanfe economia de energia, pues per
‘mite operar de manera que el sistema de ventilacién perma
nezca parado si la ventilacién natural es suficiente, co-
mo se produce cuando el vehiculo rueda relativamente rapi
do, con una temperatura exterior normal. La regulacién de
tempegatura seré ?ntonpes asegurada Gnicamente por dicho.
drgano de control del caudal del fluido transmisor de ca-
1or; es decir, sin gasto suplementario de energia.

' Todas estas condiciones pueden ser satisfe
chas, en particular en regibngs relativamente templadas,
eligiendo por ejemplo una temperatura de aproximadamente
559.0 para dicho primer umbral determinado y una tempera-
tura de aproiimadamente'849 C para dicho tercer umbral. Es
tas temperaturas, bien entendido, se dan Unicamente a ti-
tulo indicativo,

En cuanto a dicho segundo umbral de tempe-
ratufa, cuyo rebasamiento es una condicién para que el sis
tema de ventilacién funcione a pleno régimen, podrd ser -
élegido en las proximidades de 972 C, dado que pﬁede tole
rarse una femperatura limife del orden de 1102 C para el

fluido de refrigeracidén a la salida del motor,

" oa N

aa st

)
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Un modo de ejecucién del invento est& des-

crito a continuacién, a titulo de ejemplo en ninguna for-

ma limitativo, con referencia a las figuras del dibujo ad }

junto, en el que:

La figura 1 muestra esquemiticamente un dis

'pOSitivo de regulacién de temperatura conforme al invento;

v

La figura 2 muestraruné variante de la par
te eléctrica del esquema de la figura 1. ’

.En la figura 1, se ha representado en M,

esquemdtica y parcialmente, un motor de combustién inter-

na de -vehiculo automévil, y en R un radiador unido al ecir

cuito del motor, (el cual, bien entendido, cbmprende una
bomba~de agua no representada), por un conducto caliente
C y por un conducto frio F, El sistema de ventilacién, pa
Tra ia refrigeracién del radiador R comprendé, en este ejenm
plo, dos ventiladores V1 y V2 que pueden ser grrastradog{-
respectivamente, por motores eléctriéos de corriente coﬁn'
tinua My ¥ M2, cuya alimentacidn esté prgﬁista por la ﬂé»
teria E del vehiculo. Como se ha mostrado en la figufa,
estos ventiladores V1 Yy V2 estin dispuestos al otro lado
del radiador R, con relac%én al motor M.

‘ Dado esﬁo,iel dispositivo de regulacibén de
temperatura propiamente dicho, comprende:

12) un primer detector de temperatura tteg

mocontacto BT), dispuesto en la proximidad inmediata del

radiador R, entre éste y el motor M, estando abierto el

“termocontacto en tanto la temperatura a la que es someti

‘] do sea inferior a 552C, y cerrdndose cuando la temperatu-

ra sea igual o superior a este primer umbral.

e

v q
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mocontacto HT) dispuesto en el conducto C, cuyo funciona-
miento, en lo esencial, es anflogo al del termocontacto

BT, pero estando el umbral de temperatura (sggundo umbral

‘determinado) fijado para é1 a 9729C,

39) ‘un 6rgano de control del caudal del -

fluido transmisor de calor en el circuito MCRF, dispuesto

‘en un tercer punto del -sistema de refrigeracién, a saber,

en el condueto C, directamente a la salida del motor M; se

trata, por ejemplo, de un termostato TH que, cuando la -

‘temperatura a la que es sensible, es inferior a un cierto

umbral (tercer umbral determinado), no permite més que la
circulacidn de un pequefio caudal en dichb circuito (caun-
dal de fuga) y que permite la circulacidén nominal determi
nada por la potencia @e la bomba de agua cuando se aican—
Za 0 se supera diéha temperatura. Para este bdrgano, dicho
tercer umbral ha sido fijado en 842 c.

Bien entendido, todos estos valores de um-
brales de temperatura no estén dados mas que a titulo pu-
ramenté indicativo.

Finalmente, el dispositivo de regulacidn

comprende relés Rl’ R2, RB’ qQue mandan,.respectivamente,

| contactos CI’ Co ¥y 03—04, siendo las conexiones, realiza-

das de la manera indicada en la figura, tales'que:
‘a) ningund de los motores sea alimentado

cuando los termocontactos BT v HT estén abiertos (apertu-

_fa de Gy, C,, Cy; cierre de'o3),

b) los dos motores estén alimentados en sg
rie, ¥ asgguren asi un régimen de ventilacién medio, cuan

do el termocontacto BT esth cerrado yAel termocontacto HT

1 29) un segundo detector de temperatura (ter

s = o
.o
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"est4 abierto (cierre de C, ¥ 03; apertura de G, ¥ Cy, s

tado representado en la fig. 1); ¥y

¢) los dos motores sean alimentados en pa-
ralelo y.aseguren asi un régimen de ventilacién méximo,
cuando los termocontactos BT y HT estén cerrados (cierre
de Cl’ 02, C,;.apertura de 03)

_ . El funcionamiento del dlsp031t1vo gque aca-
ba de ser descrito es €l s;gulente.

' Recién puestd,én marcha el motor M del vehi
culo, la temperatura del agua de refrigeraciép es baja ¥
aumenta progresivamente a pértir de la temperétﬁra ambien
te, En tanto la temperatura en TH sea inferior,a gae C,
el caudal del agua en circulacidn es pequéﬁo (caﬁdal de
fuga), y el termocontacto BT permanece ablerto, pues el
caudal en el radlador es insuficiente para que la tempera
tura detectada en BT, resultante entonces solamente de la
radiacién del radiador R, alcance los 552 C. Los dos ven-
tiladores estén, por tanto, parados. .

Se tiene asi una economia de energia duran
te la toma de temperatura del motor, y esta toma o aﬁmen~‘ )
to de temperatura es, bien entendido, més répida que si
el sistema de ventilacién}funcionara; esto hace aparecer
ya una importante ventaja-del invento,

Cuando la temperatura TH alcanza los 842 C,
el caudal de 01rou1ac16n del agua en el radlador alcanza
el valor nominal determinado por la bomba de agua (en fun
cion del reglmen del motor), y la radlaclqn del radiador

es entonces suficiente para que la temperatura en BT al-

| cance, y sobrepase, los 552 C, lo que provoca el cierre

de este termocontacto, y el funcionamiento del sistema de
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Cventilacidn V., v, a régimeﬁ medio.

i La régulacién de temperaturé se asegura a
continuacién Gnicamente mediante el termostato TH, lo que
mantiene la temperatura del agua a la salida del motor es
tabilizada en las proximidades de los 842 C;'esto, sin em
bargo, con dos condiciones, a saber, solamente cuando la

ventilacidén natural sea insuficiente para que la tempera-

tura detectada por el termocontacto BT resulte inferior a

- 552 C, y cuando el motor del vehiculo no funcione a la po

tencia méxima.

Estas dos condiciones pueden encontrarse,
por ejemplo, cuando el vehiculo rueda en ciudad a poca ve
locidad en el caso de una temperatura ambiente normal o

cvando rueda a gran velocidad pero la temperatura ambien-

' te es relativamente elevada (por ejemplo 302 C).

Cuéndd, por el contrario, el vehiculo cir-
cula a gran velocidad y la temperatura exterior es normal,
esto sin que la potencia del motor sea una potencia méxi-
ma, la ventilaciébn natural es suficiente para que el aiﬁe
que pasa a través del radiador salga a una temperatura in. |
ferior a 552 C, lo que permite entonces la apertura del
termo~contacto BT ¥ la parada de los dos ventiladores.

Se esté entonces en presencia de un estado
de funcionamiento ideal, por el hecho de que el consumo -~
de potencia de los ventiladores es nulo, estando la regu-
lacidén asegurada afin, ﬁnicamenté, por el termocontacto TH;.
la temperatura del agua a la salida del radiador se mantie
ne, por tanto, en las prOY1m1dades de los 842 C.’

Finalmente, cuando la potencia del motor

del vehiculo es mixima, lo que se produce, por ejemplo, &l
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‘subir o cuando el vehiculo tira de una caravana, existien

do ademis una temperatura ambiente elevada, la temperatu~
ra del agﬁg a la salida dél motor.puede glcanzar ¥y supe-
rar ios 972 C, lo que mantiene cerrados los termocontac-
tos BT y-HT ¥y provoqé el funcionamiento'del_sistema de -
ventilacidn Vis V a pleno régimen (motores Ml Y M, coneg
tados en paralelo con la bateria E).

: En este *‘caso, se ve‘que el éermostato TH
pierde su misién de regulacién, la cual es entonces finica
menté asumida por el termocontacto-HT, estando el conjun~
to dgl sistema de refrigeracidn, por otra,par%e,_bien en-
tendido, calculado para quevla'temperatUré del agua a la
salida del motor no pueda jamis sobrepasar un limite méxi
mo de seguridad de, por ejemplo, .1102 C.

' : .
Se comprueba, por tanto, que mientras no

se reunan algunas condiciones particularmente dificiles,

‘el sistema de ventilacién no funciona a pleno régimen .ni .

"consume una energia notable,

) Ademds, el invento permite.obtener, bajo
el capbé del motor, una temperatura mucho mis constante; lo-
mismo sucede para la temperatura del aéué del circuito de |-
refiigeracién ¥y, ademds, se obtiene un funcionamiento en
ralenti més regular. ..
' Bien entendido, el ejemplo de ejecucidn del |

invento que acaba de ser descrito no es, en ninguna forma,

limitativo, pudiendo el invento ser realizado de muchas

otras maneras, en particular en lo que se refiere al es-
quema eléctrico de alimentacién del sistema de ventilacidn.
- Se podria prever, por ejemplo, como se ha
- ;

represéntado en la figura 2, utilizar solamente un venti-

......
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Tlador V' susceptible de ser arrastrado por un motor eléc-
trico de gorriente continua M’ que puede ser alimentado
por la baferia E del vehiculo.

Esta variante puede ser realizada, por ejem
plo, empleando dos relés Rl ¥y R2 que controlan, respecti-
| vamente, dos contactos Cy & Coy siendo alimentado el relé
Rl con corriente cuando el.termocontacto BT estd cerrado,
y realizando entonces }a gomexién del motor M’ con la ba-
teria por medio de una resistencia de éaida r, lo que per
mite obtener un régimen de ventilacibdn medio, y siendo a~
‘limentado el relé R, con corriente durante elfcierre del
tercer termocontactoiHT ¥y realizando entonces la conexién
directa del motor M* con la bateria E, lo que permite ob-
tener un régimen de ventilacidén méximo.

| Bien egtendido, las otras disposiciones del
invento pueden,,éﬁ esfe caso, ser andlogas a las que han
sido descritas con relacidn a la figura 1 e incluir en, -
particular un termostato directamente a la salida del mo{.
tor M. ' | |

Como es evidente, y como resulta por otra _,

parte ya de lo que precede, el invento no se limita de

‘| abarca por el contrariq, todas sus variantes.

ninguna manera a aquéllos de sus modos de aplicacién y de | ..

realizacidén que han sido més particularmente considerados;.| ™
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- . RELVINDICACIONES

Los puntos de invencidén propia y nueva,

que se preseqtan para que sean objeto de esta solicitud
de Patente d% Invencién en Espafia, por VEINTE afios, son
los que se récogen en las reivindicaciones siguientes:

. -18,~ Dispositivo perfeccionado de regula-
cidn de temperatura para sistema de refrigeracién, en par
ticular de un motor de combustién interna de thiculo, -
comprendiendo dicho sistema de refrigeracidn, por ﬁna par
te un circuito de fluido transmisor de calor que incluye
un radiador en conexién con el motor, estando asegurada
1é circulacidén en este circuiﬁo por la bomba de agua del
motor y, por otra pafte, un sistema de ventilacidén del ra
diador, que puede funcionar a por lo menos dos regimenes-
independientes del régimen del motor, comprendiendo esté
dispositivo: un primer y un segundo detectores de temperé
tura, fespectivamente, en un primer y un segundo puntos
de dicho sistema de refrigerdcidn; y un circuito de mando
del sistema de #entilacién, dispuesto paré hacer funcio-
nar éste a un régimen med;o cuando este primer detector
comprueba que la temperatura en dicho pfimer punto alcan-
za o sobrepasa un primer umbrai determinado, y a un régi-
men superior,,eventualmente méximo, cuando dicho segundo -
-] detector comprueba que la temperatura en dicho segundo pun
to alcanza o sobrepasa un segundo umbral determihado, su-
pefior_al prinero, estando éaracterizado este dispositivo

porque comprende un Srgano de control del caudal de dicho
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fluido transmisor de calor, sensible a la temperatura, en

ﬁn tercer punto de dicho sistema de refrigeracibn, y regu
lado de manera que permita un pequefio valor de dicho cau-
dal cuando comprueba que la temperatura en dicho tercer
punto es inferior a un tercer umbral determinado, interme
dio entfe los otros dos umbrales, y a permitir un valor
superlor de dicho caudal, eventualmente el valor nominal
determlnado por la bomba de agua, cuando comprueba que la

temperatura en dicho tercer punto alcanza o sobrepasa di-

cho tercer umbral.

' 23,~ Dispositivo segin la reivindicacién
12, éaracterizado porgue dicho primer punto del sistema
de refrigeracidn en el que est& dispuesto el primer detec
tor de temperatura, estd situado entre el radiador y el

B |
motor, en el paso seguido por el aire después de que ha

t
atravesado el radiador.

' - 32,~ Dispositivo segln la reivindicacifn
22, caracterizado porque dicho primer detector estd situa
do en la proximidad inmediata del radiador.

4a,- Dispositivo segin una cualquiera de

las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque di .

cho segundo punto del sistema de refrigeracién, en el que |-

estd dispuesto el segundo detector de temperatura, estd
situado en el circuito de dicho fluido transmisor de ca-
lor, aguas abajo del motor y agués arriba del radiador.
5&,.- Dispositivo seglin una cualquiera de
las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque di
cho tercer punto del sistema de refrigeracién estd situa-
do en el circ%ito de dicho fluido transmisor de caloxr, .,

éguas abajo del motor y aguas arriba del radiador, de pre
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" | cuando dicho tercer umbral determinado es alcanzado en di

cho segundo umbral determinado estd fijado en las proximi
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Fferencia directamente a la salida del motor.

i . 62,- Dispositivo segin la reivindicacién
52, caracterizado porque diqho primer umbral determinado
estd elegido de manera que sea alca#zado en el primer pun
to solamente cuando dicho tercer umbfal determinado es al
canzado en dicho téfcer punto del sistema'de refrigeracién,
a ‘saber, cuando dicho érgano de control del caudal de flui
do transmisor de calor ‘permite un valor superior de dicho
caudal, siendo el régimen de marcha del sistema de venti-
lacién, entonces, nulo o précticamente nulo.'

72,~- Dispositivo segin la reivindicacién .

62, caracterizado po?que’dicho'primer umbral determinado

est4 elegido de manera que no pueda ser alpahzado incluso

cho tercer punto del sistema de refrigeracién, en caso de
ventilacién natural suficiente, estando el sistema de ven
tilacibén parado. | ' ‘

8&,~ Dispositivo segin una cuaiquiera de;i
las reivindicaciones precedentes, caracterizado porquev¢;
cho primer umbral determinado estd fijado en las prokimi— ‘
dades de 558 C, .

o2, - Dispogitivb segin una cualquiera de

las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque di

dades de 972 C,
| 102,.- Dispositivo segln una cualquiera de
las reivindicaciones precedenteé, caracterizado porque di

cho tercer umbral determinado esté fijado en las proximi-

dades de 849_C.

112,~ "DISPOSITIVO PERFECCIONADO DE REGULA




10

15

20

25

30

1318
CoR/.

Hoja ntm. 165

[CION DE TEMPERATURA PARA SISTEMA DE REFRIGERACION, EN PAR
TICULAR DE UN MOTOR DZ COMBUSTION INTERNA DE VEHICULO".

Tal y como se ha descrito en la Memoria
que antecede, representado en los dibujos que se acompa-
fian y para los fines que se han especificado.
| Esta Memoria consta de dieciseis hojas es-
critas a mdquina por una sola cara.

- Madrid,21.F3 1078
P,A.

‘A
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