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MTMORIA DESCRIPTIVA
que se presenta para unir a la solicitud

d e
P A T E N T E  D E  I N V E N C I O N  

femulada el 19 de Junio de 1964) con el Ndm. 301.216
e n

E S P A Ñ A  
por VEINTE años

a nombre de THE ROVER COMPANY LIMITED, entidad británica, 
establecida en Neteor Works, Solihull, Warwickshire, Inglar- 
terra, por:

"UN MOTOR DE COMBUSTION INTERNA DEL TIPO DE INYECCION 
DE COMBUSTIBLE LIQUIDO Y ENCENDIDO POR COMPRESION"

ai".m í n i m a ' , *

Este invento se refiere a motores de combustión in­
terna de encendido por compresión de inyección de combustible 
líquido del tipo en que, durante la carrera de compresión 
del pistón, al menos la mayor parte de la carga de aire en 
el cilindro es forzada a travás de uno o más pasajes de 
transferencia al interior de una cámara de precombustión den­
tro de la cual es inyectado combustible. El invento se re­
fiere principalmente, aunque no exclusivamente, a los motores 
de este tipo en que la carga de aire entra en la cámara tangen­
cia Imán te a travás del pasaje de transferencia y está per



consiguiente en un estado áe rotación como un todo cuando el
combustible es inyectado en ella, conociéndose tales cémar- 
ras como cámaras de turbulencia.

En los motores del tipo que se acaba de describir ss 
$ han hecho diversas propuestas de provisión de uno o más pa­

sajes de transferencia auxiliares además del pasaje princi­
pal, dirigidos o bien al interior de la cámara de precom­
bustión o bien a un rebajo auxiliar en cuyo interior es in­
yectado el combustible, siendo la finalidad de tales pasa- 

10 jes auxiliares contribuir a crear turbulencia o contribuir 
a llevar el combustible al interior de la cámara principal 
de precembustida.

Un objetivo del invento es lograr otra nueva mejora 
en la provisión de tales pasajes de transferencia auxilia^

15 res, y en particular reducir el periodo de retardo en el 
proceso de la combustión y obtener un funcionamiento sua­
ve y silencioso del motor. Un objetivo particular es propor­
cionar un funcionamiento suave y silencioso durante los pri­
meros momentos de marcha tras un arranque en frió; el arranque 

20 brusco y ruidosa es una característica que se aprecia en
muchos motores conocidos, incluso en los que son silenciosos 
cuando están calientes.

Otro objetivo del invento es obtener una mejora de la 
combustión en 3a cámara, tal que contribuya a capacitar al 

25 motor para que pueda marchar con cualquiera de entre una 
amplia gama de combustibles, incluidos los de niimero de es­
taño relativamente bajo.

De acuerdo con el invento se propone ahora un motor 
de combustión interna del tipo de encendido por compresión 

30 de inyección de combustible líquido en el cual, durante la
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carrera de compresión del pistón, al menos la mayor parte 
de la carga de aire en el cilindro es forzada a través de 
uno o más pasajes de transferencia principales al interior 
de una cámara de precambustión dentro de la cual es inyectado 
al combustible, y en que al menos un pasaje auxiliar conecta 
el cilindro con la cámara de combustión, además del pasaje 
o pasajes principales, que se distingue por la característi­
ca de que el pasaje auxiliar, o cada uno de tales pasajes, 
se abre a la cámara de combustión en una dirección tal que 
produce una corriente de aire desde el cilindro en una di­
lección transversal a la corriente de combustible que se 
dirige dentro de la cámara de precombustión hacia aquella 
región de la pared de la cámara en la proximidad del pasaje 
auxiliar o de cada uno de ellos.

Hemos comprobado que esa provisión de un flujo de aire 
procedente de uno o más pasajes auxiliares reduce el periodo 
de le tardo del proceso de combustión y produce un ÍUnciona<- 
miento más suave y silencioso que el de los motores conoci­
dos, especialmente durante los primeros momentos después de 
un arranque en frió.

El invento se aplica preferiblemente a una cámara del 
tipo de turbulencia, en que el pasaje de transferencia prin­
cipal, o cada uno de tales pasajes, entran en la oamara tan- 
gencionalmente y el combustible es inyectado dentro de la 
carga de aire en rotación en la cámara. Es particularmente 
aplicable al tipo en que el combustible es inyectado al me­
nos predominantemente en sentido tangencial en una dirección 
aguas abajo y en que una parte de la cámara, que incluye el 
punto en el que está dispuesto el pasaje de transferencia 
principal, está formada en un tapón que tiene una conexión
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de conducción de calor limitada con el resto del motor. El 
pasaje auxiliar, o cada uno de ellos pueden formarse en ese 
tapón caliente, o bien mediante una parte ensanchada del huel­
go entre el tapón y el resto del motor, y el pasaje, o cada 

$ uno de ellos, comunica con el interior de la cámara a travóa 
de uno o más orificios o muescas en la pared del tapón.

Be acuerdo con otra nueva característica del invento, 
se usa el pasaje de transferencia auxiliar en conjunción con 
un inyector que proporciona una pulverización auxiliar de 

10 combustible formando ángulo con la pulverización principal 
y hacia la pared de la cámara que está en el lado de aguas 
abajo del inyector pero aguas arriba del pasaje o pasajes de

Jk JkJL tám e

A continuación se describirá con más detalle el inven^- 
15 to, a modo de ejemplo, con referencia a los dibujos que se 

acompañan, en loe cualest-
La Figura 1 es una sección vertical a travás de la 

parte superior de una porción de un motor de combustión in­
terna al cual está aplicado el invento;

20 La Figura 2 es una sección vertical, en el mismo pla­
no de la de la Figura 1, a una escala mucho mayor que ilustra 
el tapón o aliente que foaaa una parte de la cámara de pre­
combustión del motor; esa sección está dada por la linea 2-2 
de la Figura 3;

25 La Figura 3 es una sección vertical a travás del tapón
caliente solo, estando dada esta sección por la linea 3-3 
de la Figura 4, y siendo el plano de la sección perpendi­
cular al de la sección de la Figura 2;

La Figura 4 es una vista en planta del tapón calien-
30 te; y



La Figura 5 es una vista similar a la de la Figura 1, 
en que se ilustra una forma alternativa de cámara, especial­
mente adecuada para funcionamiento con una amplia gana de 
combustibles.

$ Refiriéndonos en primer lugar a la Figura 1, el motor
es básicamente de un tipo conocido en el cual un pistón 1 
que se mueve verticaíaente en un cilindro 2 actúa, en su 
carrera ascendente de compresión, en el sentido de forzar a 
la mayor parte de la carga de aire del cilindro a través de 

10 un pasaje de transferencia 3 que dirige el aire tangencial­
mente al interior de una cámara de preoombustión 4 de forma 
esferoidal o esférica modificada, Dentro de la carga de aire 
giratoria resultante en la cámara 4 (conocida como cámara 
de precombustión del tipo de turbulencia) se inyecta tangen- 

15 ciajmente una cierta cantidad de combustible en una dirección 
aguas abajo desde un inyector 5.

Él pasaje de transferencia 3 y la mitad inferior de 
la cámara 4 están formados en un miembro separado 6 de fon­
ema generalmente cilindrica, hecho de aleación metálica resis- 

20 tente al calor y dispuesto, con su eje vertical, en un re­
bajo adecuado en la culata 7 del cilindro del motor; en 
otras disposiciones la cámara podríia formarse en el bloque 
del cilindro del motor en lugar de en la culata del cilin­
dro. Sería asimismo posible que hubiera mas de un pasaje 

25 de transferencia 3, por ejemplo podría haber dos lados a 
lado.

El miembro 6 se- conoce como un tapón caliente y tiene 
un contacto de conducción de calor limitada con la culata 
del cilindre 7 u otra parte del motor en que esté montado.

30 Un reborde 8 en torno al extremo inferior del tapón está
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sujeto contra un resalto 9 en la culata del cilindro 7 
cuando la culata del cilindro se sujeta al bloque del cilin­
dro, y éste sujeta al tapón en su posición sin que la pared 
exterior cilindrica del tapón ni su cara extrema superior 

5 lleguen a estar en contacto metálico directo con las super­
ficies adyacentes de la culata del cilindre. Hay en reali­
dad un huelgo muy pequeño, no visible en los dibujos, en 
esos puntos. Oh pasador 10 en la culata del cilindro es co­
gido por una muesca 11 (figura 4) en el reborde 8 para si- 

10 tuar al tapón 6 en su posición angular correcta.
En la modificación de acuerdo con el presente inven­

to, una parte de la superficie cilindrica exterior del ta­
pón 6 se ha eliminado por rectificado o de otro modo en una 
región del tapón opuesta al lado del tapón al cual dirige la 

15 carga de aire que llega el pasaje de transferencia 3. La 
superficie podría haberse hecho plana, es decir podría es­
tar definida por un plano cordal, pero en la realización 
preferida ilustrada está simplemente rectificada a un ra9 
dio mayor que el del resto de la superficie cilindrica, co- 

20 mo se ha indicado mediante la linea de trazos en 15 en la
Figura 4. El resultado as que cuando el tapón está en su po­
sición en la culata del cilindro, queda definido un pasaje 
amplio muy delgado 16 de perfil arqueado, que se extiende ha­
cia arriba paralelo al eje geométrico del tapón. En el ex- 

25 tremo inferior del pasaje una parta del reborde 8 está recor­
tada en 17 para proporcionar comunicación con el cilindro 
3*

Por su extremo superior el pasaje 16 termina a corta
distancia de la cara superior del tapón 6 y comunica con el 

30 rebajo en el interior del tapón por medio de dos orificios
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espaciados lateralmente que se extienden radialmente 18.
En el ejemplo ilustrado, el interior del rebajo, aguas 

arriba del extremo superior del pasaje de conexión principal, 
tiene una serie de salientes estrechamente espaciados 19 con­
cebidos para voltear el flujo suave de la carga de aire gi­
ratoria y para garantizar su mezclado a fondo con el combus­
tible, siendo tales salientes el objeto de nuestra Patente 
Número 901.981. En lugar de salientes podrían usarse depre­
siones con un efecto muy parecido. Se verá que los orifi­
cios 18 del presente inwnto se abren al interior de la cá­
mara justamente por encima de la fila superior de salien­
tes 19#

La masa principal de combustible es inyectada dentro 
de la carga de aire giratoria por el inyector 5 en una di­
rección tangencial aguas abajo, como se ha indicado en 20 
en la Figura 1. Esa masa principal es dirigida sustancial­
mente hacia la porción de la carga que está siendo sometida 
simultáneamente al chorro de aire que está entrando en la 
cámara horizontalmente, es decir en una dirección sustan­
cia límente transversal a la trayectoria de la masa principal 
20 de combustible4

Otra característica del invento es que, además de la 
masa principal 20 de combustible dirigida aguas abajo hacia 
la región del borde superior del rebajo en el tapón 6, una 
parte secundaria 21 del combustible es dirigida simultánea­
mente hacia un punto en la pared de la cámara aguas arriba 
de esa región. Ello se logra modiante la provisión de una 
tobera auxiliar en el inyector 5, y se diferencia de la dis­
posición conocida llamada de Pintanx según la cual una par­
te secundaria 22 del combustible es dirigida radialmente o
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ligeramente aguas arriba en las condiciones de arranque o 
de carga ligera.

Durante el funcionamiento de la cámara de precombust- 
tión descrita, el flujo de aire a través del pasaje de co­
nexión principal 3 en la carrera de combustión del pistón 
1 va acompasado por un flujo a través del pasaje de trans­
ferencia auxiliar 17, 16, 18, de tal manera que cuando el 
combustible es inyectado dentro de la carga de aire girato­
ria en la cámara, las gotitaa de combustible chocan con 
un flujo transversal de aire procedente de los orificios 
18. Se ha comprobado que el efecto que ello produce es que 
se obtiene antes la mezcla correcta de aire-combustible 
para la combustión en el cielo de combustión, de lo que era 
anteriormente posible, y'que el periodo de retardo queda 
así reducido. Existe un régimen más controlado de aumento 
de la presión, y por consiguiente, un funcionamiento más 
suave del motor, Se logra todavía otra mejora mediante la 
pulverización auxiliar de gotitas de combustible 21 hacia 
un punto en la pared de la cámara aguas arriba de los orifi­
cios 18.

La reducción del periodo de retardo y la suavidad de 
marcha, en comparación con los motores conocidos, se ha­
cen particularmente evidentes durante el arranque en frió; 
ello se cree debido a que, a medida que tiene lugar la com­
bustión, los gases calientes de la canbustión forman una 
corriente que retrocede por el pasaje 18, 16, 17 y lo ca­
lientan rápidamente durante las primeras revoluciones del 
motor. Las superficies adyacentes del tapón y de la culata 
del cilindro alcanzan muy rápidamente sus temperaturas de 
trabajo, y la forma del pasaje 16, con un area superficial
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muy grande en relación con el área de su sección transver­
sal, garantiza que el caler comunicado a esas superficies 
por los gases calientes de la combustión es transmitido 
eficaz y rápidamente a la corriente de aire que asciende 

$ en la carrera de compresión siguiente. Por tanto, en muy 
poco tiempo después del arranque, el chorro de aire que sa­
le desde los orificios 18 en cada carrera de compresión 
alcanza una temperatura muy alta.

Aunque hemos ilustrado los orificios 18 como exten- 
10 diéndose a través de la pared del tapón en un corto recorri­

do por debajo del borde superior, podián adoptar la forma, 
en una modificación, de muescas en su borde superior. Se 
comprenderá que podría haber solamente un orificio, o más 
de dos. Análogamente, el propio pasaje 16 podría ser sus- 

15 tituído, si así se desease, por dos o más pasajes.
Volviendo ahora a la Figura 5, se han usado en ella 

los mismos números de referencia que en la Figura 1, donde 
son aplicables. Hay un pistón 1 que se mueve verticalmente 
en un cilindro 2 y fuerza al aire en la carrera de compre­

so sión a través de un pasaje de transferencia al interior 
de una cámara de precombustión del tipo de turbulencia 4, 
dentro de la cual es inyectado combustible por ún inyector 
5, y la mitad inferior de la cámara está formada por un tapón 
caliente. No obstante, el tapón ilustrado en 6 "es de forma 

25 externa modificada y la mitad superior de la cáaara, en lugar 
de estar formada directamente en la culata del cilindro 7, 
está foimada por una cubierta de chapa metálica resistente 
al calor 23; esta carao tedátioa es el objeto de nuestra Pa­
tente para el Reino Unido ns 903.361. Un reborde dirigido 

30 hacia fuera en torno al borde inferior de esa cubierta está
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soldado a un reborde 24 en el extremo superior del tapón 
caliente 6'.

El interior de la cubierta 23 y del lebajo en el tar­
pán 6' puede estar recubierto con material resistente al 

5 calor, tal como una cerámica, a fin de reducir el choque tér­
mico y/b el ataque por los productos de la combustión, ta­
les como los procedentes de los combustibles con plomo.

El tapón 6' no está montado directamente en la cula<- 
ta del cilindro 7 sino que, por el contrario, existe un man­

ió güito cilindrico 25 cuyo extremo superior esta soldado al 
reborde 24 en el extremo superior del tapón 6', mientras 
que el extremo inferior del manguito tiene un reborde di­
rigido hacia fuera 8' que cumple la función del reborde 8 
de la realización anterior, o sea la de sujetar al tapón 

15 en su posición situándolo contra un resalto en la culata 
del cilindre cuando se coloca en su posición la culata del 
cilindro; en este caso, sujeta a la totalidad de la cámara, 
que comprende el tapón 6' y la cubierta 23, en una posición 
distanciada del rebajo en la culata del cilindro 7 que lo 

20 aloja.
Hay un pequeño huelgo entre el interior del manguito 

25 y el exterior del tapón 6' y un huelgo similar entre al 
exterior del manguito y la pared de la culata del cilin­
dro. El tapón 6' está por tanto doblemente aislado de la cu- 

25 lata del cilindro y puede alcanzar temperaturas incluso su­
periores a las del tapón 6 de la Figura 1.

El pasaje de transferencia auxiliar está femado exac­
tamente igual que en la disposición anterior rebajando lo­
calmente la superficie cilindrica exterior del tapón calien­

do te para formar un espacio vertical delgado 16" . Por ejem-
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pío, cuando al huelgo entre el manguito y el tapón es de 
25 centesimas de milímetro en torno al resto de la perife­
ria del tapón, se hace doble de ese valor en la región del 
lado izquierdo del tapón en la Figura 5*

5 En lugar de los dos orificios 18 de las Figuras 1 a
4, en el ejemplo de la Figura 5 se hace uso de cuatro ori­
ficios 18', distanciados a lo largo de un arco de aproxi­
madamente noventa grados (viato desde arriba).

El comportamiento de la realización de la Figura 5 es 
10 el mismo que el de la correspondiente a las Figuras 1 a 4.

No obstante, la característica que resalta en la realización 
de la Figura 5 es la de la alta temperatura, que pexmite que 
el motor pueda funcionar con una amplia gana de cembustíbles, 
incluidos los de número de cetaño relativamente bajo. El 

15 pasaje de transferencia auxiliar 16' es sustancialmente más 
caliente que el pasaje 16 ya que está entre dos paredes que 
están ambas aisladas térmicamente de la culata del cilin­
dro 7. Para ayudar al arranque se usa una bujía calentda­
dora 26.

20 Otra modificación que puede aplicarse a la realiza­
ción de la Figura 5 consiste en que, en lugar de úna sola 
pulverización auxiliar 21 hacia un punto de la pared aguas 
arriba del pasaje de transferencia auxiliar, puede haber 
dos de tales pulverizaciones, que divergen entre si con 

25 un ángulo incluido de hasta 90*, e inclinadas en direccio­
nes iguales y opuestas con respecto al plano de la sección 
representada en la Figura 5. La parte principal del com­
bustible sigue siendo alimentada a la pulverización prin­
cipal 20, pero esas dos pulverizaciones auxiliares pueden 

30 proporcionar entre el veinte y el cincuenta por ciento del
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suministro total de combustible.
Esta solicitud que corresponde a la presentada en Gran 

Bretaña el 20 de Junio de 1963 ¿ bajo el Nám. 24527/63, se 
acoge a los beneficios del articulo 51 del vigente Estatuto 

5 sobre Propiedad Industrial.

- N O T A  -

10

Los puntos de invención propia y nueva que se pre­
sentan para que sean objeto de esta solicitud de Patente 
de Invención en Eepaüa, por VEINTE años, son los siguientes* 

IR.-Un motor de combustión interna del tipo de in- 
15 yección de combustible liquido y encendido por compresión 

en el que, durante la carrera de compresión del pistón, al 
menos la mayor parte de la carga de aire en el cilindro es 
forzada a travás de un pasaje o pasajes de transferencia 
principales hasta una cámara de precombustión en la que es 

20 inyectado el combustible, y en la que por lo menos un pasa­
je auxiliar conecta ai cilindro cen ia cámara de combustión 
además del pasaje o pasajes principales, caracterizado por 

. el hecho de que el pasaje auxiliar de cada uno de talss pasa­
jes se abre en la cámara de combustión en una dirección tal 

25 que produce una corriente de aire desde el cilindro en una 
dirección transversal a la corriente de combustible que es­
tá dirigida dentro de la cámara de precombustión hacia aque­
lla región de la pared de la cámara en las proximidades del 
pasaje auxiliar o de cada uno de los pasajes auxiliares.

30 2R.- Un motor de combustión interna de acuerdo con el

-  12



punto 1 en el que el pasaje de transferencia auxiliar des­
de una sección transversal alargada, o sea que tiene una 
gran área superficial en c anparación con el área de su sec­
ción transversal*

$ 3a,- Un motor de combustión interna de acuerdo con
los puntos 1 ó 2 en el que el pasaje de conexión princi­
pal o cada pesaje principal está formado en un taco ca­
liente desmontable que tiene un contacto de conducción de 
calor limitado con el resto del motor en una forma de por 

10 sí conocida y se caracteriza por el hecho de que la mayor 
parte del pasaje de transferencia auxiliar o de cada uno 
de los pasajes de transferencia auxiliares está formada 
por un intesticio entre el taco caliente y aquella parte 
del resto del motor en el que está alojado el taoo calien- 

15 te.
4s.- Un motor de cambustión interna de acuerdo con 

el punto 3 en el que el taco caliente está provisto de un 
rebajo que forma sustancialmente la mitad de la cámara de 
precambustión en una forma da por si conocida y que se ca- 

20 racteriza por el hecho de que el pasaje de transferencia 
o cada uno de los pasajes de transferencia termina en una 
abertura a través da la pared del taco caliente y que co­
munica con el interior del rebajo en el borde del rebajo o 
junto a él¿

25 52.- Un motor de combustión interna de acuerdo con
los puntos 3 ó 4, en el que el taco caliente es de forma 
exterior básicamente cilindrica y está alojada en un re­
bajo cilindrico formado en la culata o en otra parte res­
tante del motor, y en el que la mayor parte del pasaje 

30 auxiliar está formado por una porción aplanada o parcial-



5

10

15

30

25

30

mente aplanada de la superficie exterior cilíndr¿ * ta­
co*

6S.- Oh motor de combustión interna de acuerdo con 
cualquiera de los puntos 3 a 5, en el que la cámara está 
formada parcialmente en el taco caliente y parcialmente en 
una cubierta metálica laminar de material resistente al 
calor en contacto con el taco.

?s.- Un motor de combustión interna de acuerdo con 
cualquiera de los puntos 3 a 6 en el que el taco calien­
te está alojado en un manguito cilindrico ccn huelgo en­
tre el manguito y el taco, estando un extremo del mangui­
to en aplicación con el taco mientras que su otro extramo 
está en aplicación con la culata u otra parte del motor 
en la que está montado el taco, y la mayor parte del pasar- 
je de transferencia auxiliar o de cada uno de los pasajes 
está definida entre el taco y el manguito.

8s.- Un motor de combustión interna de acuerdo con 
cualquiera de los puntos 1 a 7 en el que el pasaje de trans­
ferencia principal o cada uno de los pasajes de transferen­
cias principales está dispuesto en relación con el interior 
de la cámara de precambustión en una dirección tal que ha<- 
ga que el aire entre en la cámara tangenciáLmente y en el 
que el combustible es inyectado tangenciaJmente aguas aba­
jo en la masa giratoria resultante de aire dentro de la cá­
mara, cuyas características son conocidas de por sí, y 
en el que el pasaje o pasajes auxiliares de transferencias 
se abren en la pared de la cámara en el punto o cerca del 
punto de la pared de la cámara hacia el que está dirigida 
la masa principal de combustible.

93.- Up&otor de combustión interna de acuerdo con
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el ponto 8 en el que están previstos medios para dirigir 
una peque Ha proporción de combustible hacia una regida de 
la pared de la cámara aguas arriba del pasaje o pasajes de 
transferencia auxiliares.

ios.- un motor de combustión interna de acuerdo con 
los puntos 8 d 9 en el que la pared de la cámara está pro­
vista de proyecciones o depresiones.

lis.- Un dispositivo de taco caliente para uso en 
un motor de c ambustión interna de acuerdo con el punto 5 
que comprende un taco cilindrico de metal resistente al 
calor que, cuando su eje es vertical, tiene un rebajo en 
su cara superior para foimsr la parte inferior de una cá­
mara de precombustión, conectando un pasaje de transferen­
cia principal la cara inferior del taco con el extremo 
inferior del rebajo y teniendo su eje inclinado con rela­
ción al eje del taco, y un reborde periférico en el ex­
tremo inferior de la superficie, exterior cilindrica del 
taco para formar medios de sujeción y posicionamiento, es­
tando cortada una porción de la superficie cilindrica exte­
rior del taco por aplastamiento, o bien confoimada con un 
radio de curvatura aumentado locabnente, y estando fema­
das una abertura o aberturas, o una muesca o muescas en o 
cerca del extremo superior de la superficie exterior ci­
lindrica para comunicar con el extremo superior del rebajo 
siendo la disposición tal que cuando el taco es insertado 
en un rebajo cilindrico de tamaño apropiado en una cula­
ta u otra parte del meter, la cooperación de la porción 
recortada de la superficie exterior del taco con la super­
ficie cilindrica interior del rebajo en la culata del ci­
lindro u otra parte del motor define el pasaje de traes fe-
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rancia auxiliar.
12s.- Un motor de combustión interna del tipo de in­

yección de combustible liquido y encendido por compresión.
Tal y como se ha descrito en la Memoria que antecede, 

representado en los dibujos que se acompasan y con los fi­
nes que se han eápeoiücado.

Bata Memoria consta de dieciseis hojas escritas a 
máquina por una sola cara.

Madrid, ^ 1 SER
P.A.
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