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El presente invento se refiere a un motor de enoendido 
por compresión perfeooionado del tipo que comprende en la parte su­

perior del cilindro una precámara en la oual desemboca el inyector 
de combustible y que oomunica con la cámara prlnoipal de oombustión 
por un oanal de transferencia, con un pistón provisto de una prolon­

gación o resalte adaptado para penetrar en el oanal de transferen­
cia al final de recorrido de compresión.

El objeto esencial del invento es realizar un motor de 
este tipo, con freouencia oalifioado a continuación como "motor del 
tipo oonsiderado", cuyo rendimiento de combustión se aproxima a su 
valor máximo para oada valor de la oarga de combustible en el inter­
valo de variaoión previsto para ésta.

En los motores del tipo considerado, el aire de combus­
tión admitido en la odmara prinoipal es reohazado hacia la preodma- 
ra durante la oarrera asoendente del pistón y forma, deslizándose 
por el espado anular entre la pared del resalte y la pared del oa­
nal de transferencia, finas corrientes de aire en las cuales se in- 
yeota el combustible.

La homogeneización de la mezola formada por el aire y el 
combustible inyectado se obtiene gracias a una forma apropiada del 
resalte y de la preoámara que proporciona trayectorias en torbellino 
a las finas corrientes de aire admitidas en esta última.

Un motor del tipo oonsiderado se conduoe al comienzo de 
la fase de oombustión oomo un motor con preoámara pooo abierta, por 
ouanto su preoámara no comunica en esta caso más que por un estrecho 
paso con la parte^auperior del oilindro que constituye la cámara pric 
oipal de oombustión.

De ello se desprende que la combustión se propaga de la 
preoámara a la cámara prinoipal por un efeoto de antorcha que acre­
cienta la turbulencia en la odmara prinoipal y que homogeneiza de es-
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te modo le alimentaoión, lo cual, a plena oarga, haoe la oombustión 

más oompleta y permita hacer funolonar el motor con una alimentaoión 

máa rioa en combustible que en el oaao de loa motorea de inyeooión 
directa (sin preoámara), lo oual ae traduce por un oreolmiento de 
la potencia máxima.

El tipo de motor oonaiderado presenta, oon relación a 
loa motorea clásioos de preoámara poco abierta, ea deoir, que comu­
nica con la cámara principal por un paao estrecho ouya aeoción per­

manece invariable a todo lo largo del oiolo de trabajo, la ventaja 
de una reducción de laa pérdidas de energía debidas al paao de los 

gasea de la precámara a la cámara prinoipal, puesto que en loa moto- 
rea del tipo considerado la aecoión de paao ofreoida a los gases 
aumenta ouando el resalte del pistón ae retira del canal de transfe­
rencia a medida que ae produce la deaoompreaión de los gaaea de oom­
buatión.

Eata pérdida de energía está lejoa sin embargo de ser 
despreciable en loa motores del tipo considerado anteriormente pro­
puestos en los ouales el volumen muerto del eepaoio de combustión 
(volumen residual en el punto muerto alto del pistón) está esencial­

mente constituido por la preoámara.
En estos motores la precámara contiene al oomienzo de 

la oombustión la oasi totalidad de la carga de combustible y de aire 
de oombustión y la combustión va aoompaSada por tanto de la transfe­
rencia de un importante volumen de gases de la preoámara a la cáma­
ra prinoipal. Las pérdidas tórmioas en el ourso de esta transferencia 
son por ende notables.

Otro inconveniente de los motores del tipo considerado 
anteriormente propuestos es que no permiten un grado de homogeneiza- 
oión de la alimentaoión (combustible 4- aire) que deoreqe progresiva­
mente de forma oontinua ouando deoreoe la cantidad total de oombus-
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tibie inyeotado.
Se ha comprobado experimentalmente que si, para la ple­

na oarga de combustible, la riqueza máxima de alimentación de un 
motor de enoendido por oompresión (por encima de la que aparece en 
los gaseB de esoape de los humos que traducen una combustión incom­
pleta), es deoir, la riqueza que corresponde al máximo de potencia, 
se obtiene oon'un reparto lo más homogéneo posible del combustible 
en el aire de combustión, en las muy reducidas oargas por el contra­

rio los consumos espeolfioos óptimos (expresados en cantidad de com­
bustible oonsumido por unidad de trabajo producido) se obtienen para 
repartos heterogéneos del combustible en el aire admitido.

El motor según el presente invento no ofreoe los incon­
venientes de los motores del tipo considerado anteriormente propues­
tos, puesto que permite por una parte limitar lo más posible las pór 
didas térmicas que acompaSan la transferencia de gas de combustión 
de la precámara a la oámara principal y por otra parte realizar un 
grado de homogeneizaoión de la alimentación del motor que disminuye 
progresivamente de forma oontinua cuando deorece la oarga.

El motor según el invento es un motor del tipo considera 
do, caracterizado por la asociación en combinación de un inyector 
adaptado para inyeotar el combustible sensiblemente según una oapa 
oónica dirigida hacia el canal de transferencia, con forma de pared 
que presenta sensiblemente el oontomo- de ésta oapa cónica, oon una 
forma complementaria de resalte adaptada para conformarse sensible­
mente con esta oapa cónica, en el interior de ésta, con una altura 
de resalte que asegura el comienzo de penetración de este último en 
el canal de transferencia para una posloión angular del oigüeñal oom 
prendida entre 35 grados y 15 grados antes del punto muerto alto, y 
con una oavidad anular periférica dispuesta en la superficie superior

!
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del pistón, uniéndose esta oavidad tangencialmente al resalte y li­
mitando un volumen muerto de la oámara principal de combustión, que 

constituye al menos 70% del volumen muerto total.
En este motor según el invento la inyección a plena car­

ga no comenzará notablemente antes^b"oomenzar la penetración del 
resalte en el canal de transferencia y, ep la práotioa, la diferen­
cia máxima tolerada entre el comienzo de inyección a plena carga y 
el oomienzo de penetración del resalte en el canal de transferencia 
no exoederá de 10 grados de ángulo de rotación del cigüeñal.

La inyecoión se interrumpirá oon preferencia antes del 
punto muerto alto y lo más tardar en el momento del ciolo que oorres 
ponda a una diferenoia de posición del cigüeñal de 5 grados después 
del punto muerto alto.

A oontinuaoión se describen ejemplos de realización del 
invento, a titulo puramente ilustrativo, oon referencia a las figu­
ras anexas, en las cuales

- la figura 1 ilustra en sección parcial una primera 
forma de realización del Invento, en la oual el inyector y el resal­
te se hallan dispuestos según el eje del cilindro,

- las figuras 2 A y 2 B muestran esquemáticamente al re­
parte homogéneo del combustible en el espacio total de oombustión 
obtenida a plena carga y corresponden respectivamente al comienzo y 
al fin de inyecoión a plena oarga,

- las figuras 2 C y 2 D muestran el pistón en las posi­
ciones que ocupa en la figura 2 A y en la figura 2 B respectivamen­
te, pero son relativas a la inyecoión de una oarga muy escasa, no co 
menzando esta inyección sino en posioión de obturación casi oompleta 
de la precámara, de lo oual resulta un reparto muy heterogéneo del 
oombustible en el espacio total de oombustión,

- la figura 3 ilustra una segunda forma de realización
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del invento en la oual el resalte es excéntrioo con relación al eje 
del cilindro y se halla inclinado sobre dicho eje,

- la figura 3 a es una vista inferior ampliada de un ti­
po de inyeotor que puede utilizarse oon preferencia en esta segunda 
forma de realización,

En el primer ejemplo de realización del invento, ilus­
trado por la figura 1, la preoámara 3 dispuesta en la pulata 1 del 
cilindro 2 tiene una forma de revolución alrededor del eje de este 
cilindro.

Esta preoámara comunica por el oanal de transferencia 4 
con la parte superior del oilindro que oonstituye la oámara princi­
pal de combustión 5.

El inyeotor 6 que.desemboca en la precámara es tambión 
sensiblemente del mismo eje que el cilindro, igual que el resalte o 
prolongación 8 del pistón 7, estando adaptado este resalte para pe­
netrar en el canal de transferencia 4 cuando el pistón llega a la 
posioión alta.

El aire de oombustión es admitido por la válvula 11, re­
gulándose el escape por le válvula 12.

El inyector 6 es de un tipo que permite realizar un 
chorro de combustible que tiene la forma de una oapa cónica dirigida 
hacia el espacio anular formado al final de reoorrido de compresión 

entre la pared del resalte 8 y la del canal da transferencia 4-
Podrá utilizarse por ejemplo un inyeotor cónloo de tetón, 

del tipo descrito en "Inyección y controles para motores de combus­
tión interna", capitulo 9, en particular página 112, figura 146 (Edi 
tores Simon Boardman Publishing Corp.)

En el ejemplo de realización ilustrado, el resalte 8 y 
la pared 9 del orlfioio 4 presentan sensiblemente forma tronoooónica 
de revolución que tiene sensiblemente el mismo ángulo en el vértice,

$



5

10

15

20

25

30

7

que la oapa de combustible, el cual ea, en el oaso considerado, pró­
ximo a loa 600.

Más generalmente, en un motor según el invento la parad 
del resalte 8 y la pared 9 del oanal de transferencia 4 poseerán 
formas complementarias que se conformen con la de la oapa de combus^ 
tibie, es decir, sensiblemente paralelas á ésta, si bien estas pare­
des presentarán* con preferencia las formas tronoocónicas del ejemplo 
de realización ilustrado en la figura 1 oon ángulos de aberturas de 

los dos troncos de cono (ángulos en el vértioe de los conos) compren 
didos entre 20" y 140" y que no difieren entre si más de 20".

Para un ángulo de abertura inferior a 20" de estos tron­
cos de conos y del chorro de combustible, las finas oorrientes de 
fluido que pasan de la precámara a la cámara principal a través del 
espacio anular formado entro el resalte y la pared del canal de trans 
ferenoia 4, ouando el pistón está próximo al punto muerto alto, en­
cuentran la superficie superior del pistón con una inclinación muy 

esoasa sobre el eje de este pistón. Son por ende brutalmente deteni­
das por la superflole de unión oon el resalte da la parte superior 
del pistón y no pueden alcanzar la periferia de la oámara principal 
de oombustión.

Según el invento, la seooión de paso de los gases de la 
preoámara 3 a la cámara principal de oombustión 5 a través del espa­
cio anular comprendido entre el resalte 8 y la parad 9 del canal 4 

crece de manera continua muy progresiva ouando el pistón se separa 
del punto muerto alto.

En el punto muerto alto esta sección de paso no sobrepa­
sará 1% de la cavidad del cilindro y alcanzará por ejemplo 5% de es­

ta cavidad ouando el resalte se haya retirado completamente del ca­
nal 4.

A fin de obtener un efecto de- precámara marcado en las
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proximidades del punto muerto alto esta sección de paso permanecerá 
inferior al 5% de la cavidad para un desplazamiento del pistón con 
relación al punto muerto alto correspondiente a una rotación del 
cigüeñal de ¿  20".

La sección máxima ofrecida al paso de los gases por el 
oanal de transferencia 4 no exoederá en oualquier caso del 10% de 
la cavidad y la seoción anular de paso entre las paredes del resal­
te y las del oanal 4 será inferior al 8% de la cavidad cuando el 
vértioe del resalte iguale el nivel inferior del canal 4 (oomienoe 
a penetrar en éste).

El esoaso valor de la secoión de paso ofrecida al gas 
entre precámara 3 y cámara principal 5 en las inmediaciones del pun 
to muerto alto permite obtener una pérdida de carga suficiente para 
crear una buena turbulencia del aire de combustión reohazado a la 
precámara al final de la oompresión y de los gases que entran en la 
cámara principal al comienzo de la combustión (precámara poco abier­
ta en las proximidades del punto muerto alto). El limite inferior 
será fijado por consideraciones tecnológicas (holgura suficiente en­
tre el resalte y la pared del orificio de la preoámara para permitir 

el funcionamiento del motor) pero teniendo igualmente en cuenta el 
heoho de que para secciones de paso demasiado reduoidas se haoen ex­
cesivas las pérdidas de carga.

La pared del resalte estará con preferencia provista de 
una o varias ranuras helicoidales 13) que pueden eventualmente (fig. 
l) prolongarse por la süperfioie superior del pistón, las ouales fa­
vorecen la turbulencia del aire rechazado a la precámara al final de 
la compresión y de los gases de combustión que salen de esta precáma 
ra.al comienzo de la fase de combustión.

Estas ranuras estarán oon preferencia orientadas de for­
ma que posean una oomponente tangencial eñ el sentido dado al flujo
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de aire admitido por la tubería de admisión asooiada a la válvula 

11, a fin de reforzar o cuando menos no perturbar el movimiento en 
torbellino alrededor del eje del cilindro que es habitual dar al 
aire de combustión en el momento de su admisión por la válvula 11 

por una forma apropiada de la tubería de admisión, movimiento que 
se conserva asi por los gases durante el oiolo de trabajo, lo oual 
también permite mejorar la homogeneidad de la mezcla combustible a 
plena carga. Las ranuras helicoidales 13 en la pared del resalte po 
drán con preferencia cooperar con ranuras o gargantas 14 en la pa­
red ? del canal 4*

Realizándose la inyeooión en las proximidades del punto 
muerto alto, el motor se oonduce como un motor de.precámara pooo . 
abierta al comienzo de la fase de combustión y los gases de combus­
tión, que pasan de la preoámara a la cámara principal por intermedio 
del espacio anular entre el resalte y la pared 9 del orifioio de la 
preoámara (flechas), crean una fuerte turbulencia en la cámara prin­
cipal 5y turbulencia también aumentada por la forma dada a la super­
ficie superior del pistón 7 en la cual se halla dispuesta una cavi­
dad anular 10 que rodea el resalte 8 y se une tangendalmente a éste< 
Esta cavidad 10 está adaptada para crear en la cámara prinoipal 5 de 

combustión un volumen muerto (volumen residual en el punto muerto al 
to del pistón) que representa por lo menos el 70% del volumen muerto 
total.

Cuando desciende el pistón, aumenta la sección de paso 
de los gases entre la precámara 3 y la cámara prinoipal 5 tendiendo 
hacia la superficie total de abertura del orificio de oomunioación 
4, lo cual, reduciendo las perdidas de carga de los gases de escape, 
disminuye las pérdidas térmicas.

Cuando el resalte 8 ha descubierto por completo el ori- 
fiolo 4, el motor se oonduoe oomo un motor de inyecolón direota,
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estando en tal caso la pracámara ampliamente abierta.
Un motor según el invento facilita, con relaoión a los 

motores del tipo considerado anteriormente propuestos en los cuales 

la precámara constituye la casi totalidad del volumen muerto en el 
punto muerto alto, una reducoión da las pérdidas térmicas en el cur­
so de la transferencia de gas de combustión de la precámara a la cá­

mara principal*de combustión.
Esta reducoión resulta de que en un motor según el in­

vento el volumen de la precámara no excede del 30% del volumen muer­

to total del espaoio de combustión, y por ende la transferencia de 
gas de combustión de la precámara a la cámara principal al comienzo 
de la combustión coincide con un volumen de gas limitado.

La ventaja que de ello se desprende no tiene sin embar­
go por contrapartida, en un motor según el invento, una homogeneidad 
de la mezola aire 4- combustible y, por ende, una potencia masiva me­
nos buena a plena carga que en los motores del tipo considerado don­
de la precámara forma prácticamente la totalidad del volumen muerto, 
es decir, en los cuales la totalidad de la mezcla gaseosa es agita­
da en la precámara por las finas corrientes de aire rechazadas a es­
ta última al final de la compresión y donde el efeoto de antorcha 
que naoe en la precámara y aumenta también la homogeneidad de esta 
mezcla gaseosa al oomienzo de la oombustión ooincide con un mayor 
volumen de gas de combustión.

En efecto, como muestran las figuras 2 A y 2 B, comen­
zando la inyección a plena carga un pooo antes de la penetración del 

resalte en el canal.de transferencia o al comienzo de esta penetra­
ción, el combustible inyeotado se reparte a la vez en la precámara 
y en la cámara principal gracias a la conformación, según el inven­
to, de las paredes respectivas del resalte y del canal de transferen 
cia con la oapa oónioa según la oual el combustible es admitido por



un Inyector apropiado e incluso con la forma de la oavidad anular 

dispuesta en la superficie superior del pistón. Esta cavidad anular 

se une en efecto tangenoialmente oon el resalte y se conforma a su 
vez a la direcoión do la capa de combustible, dirigiendo éste hasta

* 'I***-**-,..
los lugares de la cámara prinoipal de combustión más alejados del 

eje del cilindro, no deteniéndose el choreo de combustible por un 
impaoto en la pared del resalte o la de la superficie superior del 
pistón.

En estas condiciones, el combustible inyectado se repar 
te, a plena carga, a la voz por la oámara principal (al comienzo de 
inyecoión principalmente, ver flg. 2 A, en la cual el canal de trans 
ferenoia está ampliamente abierto) y por la prooámara (sobre todo al 
final de inyección en las inmediaciones del punto muerto alto ouando 
el resalte obtura en gran parte el canal de transferencia, ver fig.
2 B ).

En estas condiciones, el motor según el invento efectúa, 
a plena oarga, un reparto muy homogéneo del combustible en el aire 
de combustión que llena todo el espacio de combustión (cámara prin­

cipal y precámara), lo cual es favorable para la obtención de una 
potencia masiva elevada.

. A medida que decrece la oarga o cantidad de combustible 
que constituye el objeto de la inyección, se retarda el comienzo de 
ésta con relación al comienzo de inyecoión a plena carga, suponiendo 
un final de inyección fijo o poco variable con la oarga.

En otros términos, la inyección comienza tanto más tar­
de, en el ourso de la penetración del resalte en el oanal de trans­
ferencia, cuanto más débil sea la cantidad de combustible (carga) a 

inyeotar.
Como resultado de ello, la seooión media de paso ofreoi- 

da a la oapa de combustible inyeotada entre el resalte y la pared
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del oanal de transferencia decrece ouando la carga disminuye. '
Para las cargas muy reducidas (fig. 2 C y 2 D), este 

paso está muy pooo abierto durante la inyección y por ende la casi 
totalidad de combustible permanece en la precámara, lo cual propor­

ciona una gran heterogeneidad de reparto del combustible en el aire 
que llena el volumen muerto total (precámara 1 volumen muerto de la 
cámara prinoipal).

Un aumento continuo de la carga realizada con un avance 

continuo del comienzo de inyeoción con relaoión al punto muerto alto 

se asocia asi a un aumento progresivo y continuo de la sección me­
dia de paso ofrecida durante la inyección a la capa de combustible 
entre el resalte y la pared del canal de transferencia, en razón de 
las formas apropiadas y que se conforman al chorro de combustible 
da este resalte y de este canal en un motor según el invento.

Se produce pues por ello en un motor según el invento 
un aumento progresivo y continuo de la homogeneidad de reparto del 

combustible en el aire de combustión ouando creoe la oarga de forma 
continua, lo oual permite obtener el mejor rendimiento de combustión 
para cada valor de la oarga.

Esta variaoión oontinua en función de la carga de la ho­
mogeneidad de la alimentación de un motor según el invento podrá ob­
tenerse en la mayor parte o incluso la totalidad de la gama de las 
oargas utilizadas adoptando un final de inyeoción sensiblemente in- 
dependiente de la carga y no comenzando la inyeooión a plena carga 
mas que 10 grados a lo sumo antes del oomienzo de penetración del 
resalte en el canal.de transferencia (grados da rotaoión del olgüe- 
Eal). Como se indica anteriormente, la inyecoión se terminará lo más 
tardar para la posioión angular del cigüeñal 5 grados después del 
punto muerto alto, produciéndose el final de inyección con preferen­
cia antes del punto muerto alto.
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El canal de transferencia y el resalte asooiado estarán 
con preferencia dispuestos según el eje del cilindro asi como el in­

yector, oon una preoámara que tenga una forma de revolución alrede­
dor de este eje, como en el ejemplo de realización representado en 
la figura 1, todas las veoes que la*"cavidad sea suficiente para peg

mitir tal disposición, habida cuenta,del?lugar ocupado por los asien 
tos de válvula *en la pared de la culata.

10

Dando al resalte del pistón y a la precámara sensible­

mente el mismo eje que el oilindro, se obtienen en efecto las impor­
tantes ventajas siguientes:

15

1°) se realiza un reparto regular de la oarga tórmica 
en el pistón (las ourvas isotérmicas admiten el eje del pistón como 
eje de simetría) lo cual implica dilataciones periféricas regulares 
y aleja de los segmentos la parte más caliente del pistón.

20) es posible obtener un nivel de turbulencia satisfao-
torio de los gases, incluso en los puntos de la cámara prinoipal de 
combustión más alejados del orifioio de comunicación con la precáma-

20

ra, oon una energía inicial de los gases que salen do la precámara 
más débil que si ésta fuera excéntrica con relación al eje del oilin 
dro, para un mismo diámetro del orificio de comunicación.

De ello se desprende que esta disposición axial de la 
preoámara permite mejorar en las proximidades de la plena carga la 
mezcla aire-combustible en las zonas de la cámara principal de com­
bustión más alejadas del orificio de comunicación oon la precámara.

25 Esto se traduce, todo igual por otra parte, por una re-

30

duooión de la proporción de incombustibles a las riquezas en combus­
tible y por una mejor utilización del aire de combustión admitido.

También podrá realizarse un motor según el invento en el 
oual el resalte 8 ooupe una posición exoántrica y/o inclinada con 
relación al eje del cilindro.
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La figura 3 ilustra un ejemplo de realización en el oual 
la procámara 3) el resalte 8 y el inyector 6 son excéntricos con re— 
laoión al eje del cilindro y se hallan inclinados sohre dicho oje, 

oon conservación de las características esenciales del invento, a 
saher una inyección de combustible sensiblemente según una capa có­
nica y una conformación con esta capa de la pared $ del canal de 
transferencia 4, de la pared del resalte 8 y de la cavidad anular 
periférica 10 practicada en la superficie superior del pistón.

Tal forma de realización podrá adoptarse por ejemplo pa­
ra los pequeños cilindros cuando el lugar tomado por las válvulas 
en la oulata impida una disposición del resalta oonforme a la repre­
sentada en la figura 1.

A fin de que en una forma de realizaoión tal como la 
ilustrada por la figura 3 la excentricidad del resalte 8 y del in- 
yeotor 6 no implique una menos buena homogeneidad de reparto del com 
bustible a plena carga en la parte del volumen muerto situada en la 
cámara prinoipal de oombustión, será conveniente utilizar un inyec­
tor adaptado para enviar más combustible a la zona $ a de esta cáma­
ra prinoipal, cuyo volumen es superior al de la zona $ b, estando de 
limitadas estas dos zonas por el plano que contiene el eje del in­

yector y perpendicular al plano que pasa por la parte superior del 
resalte y que contiene el eje del cilindro.

Un ejemplo de inyector 6 utilizable a este efecto se re- 
presenta en la figura 3 a, en vista inferior por el canal de trans­

ferencia 4,'a mayor esoala que la de la figura 3*
En-es&$.inyeotor los orificios de salida del combusti­

ble poseen una secoión total mayor (orificios 15 a) del lado corres­
pondiente a la inyecoión en la zona 5 a de la cámara prinoipal que 
del lado correspondiente a la inyeoción en la zona 5 b (orificios

30 15 b).
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En resumen, la Patenta de Invención que se solicita 

recaerá sobre las siguientes:
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REIVINDICACIONES
1. Motor de encendido por compresión perfeccionado, del 

tipo que oomprende en la parte superior del cilindro una precámara 
en la cual desemboca el inyector de combustible y que comunica con 
la cámara prinoipal de combustión por un canal de transferencia, 
con un pistón provisto en su parte superior de una prolongación o 

resalte adaptado para penetrar en este canal de transferencia al fi­
nal de la compresión, caracterizado por la asociaoión en combinación 

de un inyector adaptado para realizar la inyección del combustible 
sensiblemente según una capa cónica orientada hacia el canal de tran; 
ferencia, con una forma de pared de este canal que presenta sensible 
mente el contorno exterior de esta capa cónica, con una forma comple 
mentaría de resalta adaptada para conformarse sensiblemente al con­
torno interior de esta capa cónica, en las proximidades del punto 
muerto alto, con una altura de resalte que asegura el comienzo de 
penetración de este último en el oanal de transferencia para una po­
sición angular del cigüeñal comprendida entre 35 grados y 15 grados 
antes del punto muerto alto, y de una cavidad anular perifórioa dis­
puesta en la superficie superior del pistón, uniéndose esta cavidad 
tangencialmente al resalte y delimitando un volumen muerto en la cá­
mara principal de combustión que constituye al menos en 70% del vo­

lumen muerto total.

2. Motor de encendido por compresión según la reivindi- 
caoión 1, caracterizado por el hecho de que el inyector está regula- 
do para un comienzo de inyección a plena carga que corresponda a una 
posición angulár^&el cigüeñal en avance de 10 grados a lo sumo con 
relaoión al que corresponda al comienzo de penetración del resalte 
en el oanal de transferencia en el curso del recorrido ascendente 
del pistón.

3. Motor de enoendido por compresión según la reivindi-



5

10

15

20

25

30

- 17 -

oación 1, caracterizado por el hecho de que el resalte y la pared 
del canal de transferencia tienen sensiblemente la forma troncocóni- 
ca cuyos ángulos respectivos de abertura, sensiblemente iguales al 
ángulo de abertura de la capa cónica de combustible Inyectado, están 
comprendidos entre 20= y 140a y- difieren entre si menos de 20=.

4. Motor de encendido por* compresión según la reivindi­
cación 1, caracterizado por el hachó'de que la pared del resalle com 
prende ranuras helicoidales.

5. Motor de encendido por compresión según la reivindi­

cación 1, caracterizado por el hecho de que la sección del paso anu­
lar entre la pared del resalte y la del canal de transferencia per­
manece inferior al 5^ de la cavidad del cilindro en tanto que el 
desplazamiento del pistón con relación a su punto muerto alto perma­
nece inferior al que corresponde a una desviación angular del cigue- 
Kal de ¿  20= con relación a su posición en el punto muerto alto.

6. Motor de encendido por compresión según la reivindi­
cación 4) caracterizado por el hecho de que la pared del resalte es­
tá provista de al menos una ranura helicoidal que se prolonga a la 
superficie superior del pistón.

7. Motor de encendido por compresión según la reivindi­
cación 1, caracterizado por el hecho de que la pared del canal de 
transferencia está provista al menos de una garganta o ranura.

8. Motor de encendido por oomprosión según la reivindi­
cación 1, oaraoterizado por el hecho de que el inyeotor, el resalte
y el canal de transferencia están oentrados sobre el eje del cilindro.

9. Motor de encendido por compresión según la reivindi­
cación 1, caracterizado por el hecho de que el resalte es exoéntrico 
oon relación al eje del cilindro.

10. Motor de enoendido por compresión según la reivindi­
cación 9, caracterizado por el hecho da que el inyeotor inyecta la
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