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la presenta invención so refiere en general y tiene
.. * »

%. esencialoent e por objete un procedimiento do acondicionami eato 
de un dispositivo formando pistón cilindrico móvil alternativo 
de bomba impelióte de inyección. de combustible para motor do » 
combustión intema y# a título áte nuevo producto industrial» »  
el pistón perfeccionado obtenido por la ejecución de este pro» 

10% eedimiento y las diversas aplicaciones y  usos resultantes de *  
bu puesta en práctica asi coso los sistemas* conjuntos» apara» 
tcs*; máquinas y principalmente bombas* equipos e instalaciones 
provistos de tales dispositivos*

Es sabido que, ae acuerdo coa el estado anteriermn» 
15. te conocido de la técnica, en un motor de combustión interna»

'  * s

de inyección de combustible, y por ejemplo de encendido espes** 
táneo por compresión tal como en particular pero no exclusiva»»
mente un motor Diesel, cada bomba de inyección de combustible~ •>. ^
es del tipo de pistón sumergido cilindrico alternativo» móvil- 

20. en rotación alrededor ds m  eje longitudinal, de carrera reet^, 
línea constante y con cantidad volámica de liquido efectivamen 
te descargado por carrera (o de longitud de carrera de iayee»» 
ción átil o eficas) selectivamente variable por regulación de. 
la posición angular relativa actual de dicho pistón» Sal pie*»» 

25% tía comprende, en una parte intermedia de su superficie de pa»
t-

red lateral* de una parte una garganta al senos aproximada y  »  
parcialmente anular formando porción intermedia de sección •— «» 
transversal o de diámetro reducido delimitada entre dos respal 
dos circunferenciales y dividiendo a dicho pistón en dos tro*»»1 

30. sos © segaentos respectivamente superior O de regulación de »»
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caudal a inferior (o de descarga propiamente dicho) y de otra 
parte, en dicho trozo superior, al menos un vaciado de descar­
ga rodeando al pistón para el retorno derivado del exceso de - 
combustible al final de la inyección, formando un canal o una 
cavidad análoga que parte de la cara transversal extrema supe*- 
rior de dicho pistón desembocando en la misma para extenderse 
hasta dicha garganta desembocando en ella. Este vaciado se com 
pone de m»» ranura que tiene un borde rectilíneo que se extien 
de paralelamente al eje longitudinal o a las generatrices de - 
dicho pistón a lo largo de todo el trozo superior del mismo —  

mientras que su borde opuesto se compone de una parte superior 
recta relativamente corta, paralela a dicho oje longitudinal - 
de pistón y una parte inferior o restante en forma de rampa he 
licoidal que ensancha dicha ranura de arriba a abajo extendida 
dose hasta el borde inferior del trozo superior de pistón, es 
decir hasta dicha garganta en la que desemboca* la altura evo­
lutiva de la superficie lateral de pistón, delimitada entre su 
borde extremo superior circular y la arista de la rampa helicod. 
dal antes citada, define la carrera o duración efectiva de des 
carga bajo presión y por tanto de inyección por cooperación —  

con un orificio radial de evacuación de retomo del combusti­
ble que atraviesa la pared del cilindro de bomba» El pistón —  

comprende además a menudo dos de tales ranuras y rampas heli—  
coidales simétricas con relación al eje longitudinal del pistón.

En tal pistón sumergido conocido, el diámetro de la 
sección intermedia reducida o con fondo de garganta está com—  
prendido generalmente aproximadamente entre el 70 y 100$ del - 
diámetro exterior normal del pistón sumergido, de modo que la 
profundidad de la ranura o cavidad antes citada represente un 
valor del orden del 15 al 10$ aproximadamente del diámetro ex-
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terior normal del pistón sumergido* A título puramente indica­
tivo, un pistón sumergido conocido presenta un diámetro exte­
rior normal de 43 milímetros y una profundidad de ranura o de 
cavidad de 5 mm. la regulación del volumen descargado por la - 

5» bomba se efectúa actuando sobre la posición angular relativa - 
del pistón sumergido cuyo vaciado con rampa o arista helicoí—  

dal de pilotaje conduce el combustible (por derivación o rodean 
do al pistón) hacia el orificio radial antes citado, en la pa­
red del cilindro de bomba, que sirve para el retomo del oombus 1 V *"

10+ tibie* El desplazamiento giratorio del pistón y por consiguien 
te de la rampa helicoidal provoca un retardo o un avance de la 
apertura de este orificio que, durante el periodo o fase útil 
de descarga efectiva, es primeramente recubierto u obturado —  
por la porción de pared lateral maciza externa del pistón su—  

15* mergido (primera parte de su carrera ascendente) y es seguida­
mente descubierto o destapado por el mismo durante la última - 
parte de su carrera ascendente al cabo de un tiempo más o me—  
nos largo (duración de obturación determinada por la posición 
angular actual del pistón), de modo que el caudal de combusti- 

20* ble se vea así aumentado o disminuido ya que la descarga co­
mienza siempre en el mismo instante en el momento en que el —  

borde superior extremo del pistón ha rebasado el orificio ra—  
dial antes citado. En el instante en que el pistón sumergido - 
comienza a descubrir el orificio antes citado al final del pe- 

25. ríodo de inyección (bajo una presión de descarga aproximada de 
por ejemplo l.OOCÍ bares), el espacio o la cámara de trabajo que 
se encuentra encima del pistón es puesto bruscamente en comuni 
cación a través del orificio radial antes citado con la cámara 
anular de aspiración de la bomba que rodea al cilindro de bom- 

30. ba (y que se encuentra a una presión de alimentación de unos -



bares solamente), de modo qtte se produzca así una descompre—  
sión brutal que provoca fluctuaciones u ondas de presión y por 
lo tantó oscilaciones hidráulicas muy importantes en la tube­
ría de combustible entre la bomba y el inyector alimentado por 

5. la bomba; Se deriva de ello un riesgo de cavitación y un ries­
go de inestabilidad de funcionamiento de la aguja del inyector 
con elevación de la aguja y riesgo de entrada de los gases de 
combustión en el inyector con deterioro concomitante del mismo.

Se ha intentado ya paliar este inconveniente aumen—
• i

10. tando:la pérdida de carga producida por el paso del líquido —  

por la vía de derivación de retomo con el fin de obtener así 
una descompresión más progresiva al final de la invención. Es 
te aumento de pérdida de, carga pra realizado por una disminu­
ción del área de superficie de sección transversal libre de la 

15. vía de paso de retomo derivado. Así es como un procedimiento 
conocido consiste en estrechar la ranura antes citada del pis­
tón disminuyendo su anchura circunferencial o transversal* —  
Otro método conocido consiste en realizar una rampa helicoidal 
con por lo menos dos escalones o pisos de estrangulamiento pre 

20. viendo un escalón intermedio situado por ejemplo a una profun­
didad de 0,2 nm. de la superficie lateral externa del pistón, 
o bien en prever un agujerito radial de fuga por debajo del —  

orificio radial normal de retomo o de llegada de combustible 
a la pared del cilindro de bomba. Cada una de estas soluciones 

25* anteriormente conocidas exige una fabricación muy precisa con 
tolerancias muy estrechas y es por consiguiente de una realiza 
ción relativamente costosa* Por otra parte, estas soluciones - 
antes citadas no disminuyen o no reducen mucho el par parásito 
de rotación que se ejerce sobre el pistón a causa de la fuerza 

30. de presión que se ejerce sobre los bordes o paredes laterales
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de la ranura del pistón, par que tiende a favorecer el desgas­
te de la cremallera que manda la rotación del pistón (para la 
regulación de su posición angular).

La invención tiene pues por objeto evitar los incon- 
5, venientes antes citados creando un procedimiento que extiende 

o ralentiza la o'áída degresión del fluido al final de cada p*s 
riodo de inyección con 'amortiguamiento o frenado concomitante 
de las oscilaciones hidráulicas en la cámara de trabajo y (por 
lo tanto en la tubería de descarga bajo alta presión de una —  

10* bomba de inyección de combustible impelente con pistón sumergí 
do alternativo de carrera rectilínea constante y de duración - 
de descarga efectiva o instante de puesta en escape de dicha - 
cámara regulable de manera selectivamente variable» Con tal ob 
jeto, el procedimiento de acuerdo con la invención se caracte- 

15» riza porque consiste en reducir- la velocidad dé descompresión, 
en reducir por tanto las variaciones bruscas repetidas de pre­
sión y las fluctuaciones periódicas concomitantes de movimien­
to, de descarga causadas por dicha puesta en comunicación con 
el escape, aumentando por construcción el efecto acumulado to— 

20. tal de las diversas pérdidas de carga de la corriente de retor 
no rodeando a dicho pistón, siendo realizado dicho aumento por 
una disminución de las secciones transversales de paso libre - 
encontradas o atravesadas sucesivamente por dicha corriente a 
lo largo de su vía de retomo que pone en comunicación la parte 

25- de dicha cámara situada encima de la cara terminal extrema de di 
cho pistón con el exterior de dicha cámara. Puede obtenerse lo 
que precede disminuyendo la profundidad de cada ranura antes - 
citada en el pistón, es decir el espesor de los bordes de esta 
ranura.

La invención se refiere también al pistón obtenido -30



por la ejecución de este procedimiento que se caracteriza por­
que el diámetro del fondo de la garganta circunferencial antes 
citada está comprendido entre aproximadamente el 88 y 95$ del 
diámetro exterior normal del pistón, de modo que la profundi—  

5, dad de la ranura antes citada o cavidad lateral esté comprendí 
da entre el 6 y 2,5$ aproximadamente del diámetro exterior ñor 
mal de dicho pistón* Esta disposición persenta la ventaja de - 
obtener varias resistencias hidrodinámicas de descarga aditivas 
en serie, a saber: la parte vertical de cada ranura de pistón, 

10. la sección de entrada de cada agujero situado debajo de cada - 
rampfrhelicoldal y la sección de agujero en el cilindro descu­
bierta por cada rampa helicoidal* Ello permite obtener una fa­
bricación más económica reduciendo ventajosamente la precisión 
de mecanizado de cada una de las partes antes citadas generado 

. 15. ras de resistencia de descarga cuyas tolerancias de perfilado 
son ampliadas aáí considerablemente (por ejemplo cinco veces - 
mayores)» Además, como las fuerzas de presión, productoras del 
par de rotación parásito antes citado, son directamente propor 
dónales a la superficie o sección de los bordes de la ranura, 

20* la disposición de acuerdo con la invención provoca una disminu 
ción de este par a causa de la disminución de la profundidad - 
de la ranura o cavidad* A título puramente indicativo, en un - 
pistón sumergido de un diámetro exterior normal de 43 mm. por 
ejemplo, la profundidad de ranura podrá ser ventajosamente de 

25* aproximadamente 1,5 mm» con una tolerancia de fabricación de - 
+  0,1 ' mm*($n: lugar de ¿ 0,02 mm. anteriormente), para una pro 
fundidad de 0,5 mm, del escalón intermedio del pistón conocido 
antes citado.

la ranura de pistón antes citada puede ser uniforme 
30* e idénticamente la misma en toda su extensión o bien, según —



otra característica de la invención, su parte vertical y su —  

parte situada debajo de la rampa helicoidal pueden tener res—  

pectivamente profundidades diferentes pero siempre comprendi­
das dentro de los límites antes citados.

5, En efecto, esta profundidad de la cavidad lateral an
tes citada puede variar ligeramente segtla las regiones de di—  
cha cavidad lateral, por razones de facilidad de mecanizado.
En particular, como la cavidad debe comprender obligatoriamen­
te una parte de ranura vertical que desemboca sobfe el bofde — 

10. de la superficie transversal superior del pistón, resulta ven­
tajoso realizar esta parte vertical previendo una cara plana - 
vertical que se extiende longitudinalmente desde dicha superfi 
cié transversal superior hasta la superficie superior, en for­
ma de corona, del trozo inferior o trozo de descarga. Resulta 

15» evidente que en esta parte de cara plana, la profundidad de la 
cavidad aumenta ligeramente con relación a lo que es en el re¿ 
to* Pero este aumento es suficientemente pequeño y las toleran 
cias o variaciones sobre dicha profundidad son tan grandes (co 
mo se desprende de los límites relativos antes citados) que —  

20. puede considerarse que se obtiene los efectos perseguidos por 
la invención cuando la mayor parte de la cavidad tiene una pro 
fundidad comprendida dentro de los límites indicados.

No obstante, se ha podido comprobar en ciertos casos 
de utilización en régimen intensivo, que la superficie lateral 

25. de la cavidad se gastaba prematuramente por efecto de cavita­
ción, La cavitación es provocada, como se sabe, por la crea--
ción de fuertes depresiones locales en los momentos en que la 
cámara de compresión de la bomba es puesta de nuevo bruscamen­
te en comunicación con los conductoá de alimentación del fluí- 

30. doj es decir a cada fin de ciblo de descarga, ün estudio pro—



fundizado ha permitido determinar que la cavitación era provo­
cada por el hecho de que, cuando el fluido volvía bruscamente 
hacia los conductos, de alimentación de la bomba, a cada fin de 
descarga, la dirección del fluido tenía, tendencia a ser orien— 

5» tada verticalmente en prolongamiento del guiado vertical ini*** 
cial dado por la parte de ranura vertical antes citada. Por —  
consiguiente, tomando esta dirección con una fuerte velocidad, 
el líquido tenía tendencia a provocar una depresión importante 

' en las partes de la cavidad directamente adyacentes a este ca- 
10. mino preferenoial (que es materializado en cierto modo por la 

cara plana de mecanizado antes citada); de ahí los problemas - 
de cavitación en partes de la cavidad situadas por debajo de - 
la rampa helicoidal e incluso sobre la pestaña que constituye 
la rampa misma.

15* la presente invención tiene igualmente por objeto —
orear una variante de ejecución para resolver este problema —  
evitando el inconveniente citado anteriormente*

Según la invención, se alcanza este resultado ensan­
chando la parte de ranura vertical de la cavidad, hasta el ni- 

20. vel de la extremidad superior adyacente de la rampa helicoidal, 
oon el fin de definir en este lugar un rebajo de perfil espe—  
cial destinado a actuar sobre los reflujos periódicos de fin - 
de descarga para producir la divergencia del chorro de fluido 
en todo el espacio de la cavidad lateral inferior a dicho reba 

25* jo,
exactamente, la variante se refiere pues a un —- 

pistón de bomba de inyección con cavidad ya citada de profundi 
dad reducida, caracterizado porque la parte vertical de la ra­
nura antes citada tiene una profundidad superior a la de su —  

30. parte situada sensiblemente por debajo del nivel de la extremi
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dad superior de la rampa helicoidal antes citada, con el fin - 
de definir entre las dos partes de profundidades diferentes un 
rebajó de dispersión o de reparto de la corriente de retomo - 
del fluido; estando situado así dicho rebajo de dispersión al 
menos aproximadamente en la proximidad de dicha extremidad su­
perior de dicha rampa helicoidal*

Esta peculiaridad de la estructura de la cavidad la­
teral produce varios efectos que contribuyen al resultado;

- en primer lugar, el ensanchamiento de la parte de 
ranura vertical disminuye muy poco las pérdidas de carga tota­
les que eran perseguidas, de acuerdo con el primer objetivo de 
la invención. El ralentizamiento dé la caída de presión al fi­
nal de cada ciclo de descarga es pues siempre efectivo. En cam 
blo, la velocidad y la presión del fluido que vuelve hacia el 
circuito de alimentación de la bomba son reducidas notablemen­
te.

De otra parte, a la salida de la parte vertical de - 
ranura de la cavidad, el fluido es desviado o repartido en to­
das las direcciones gracias al rebajo; lo que provoca una eli­
minación de las zonas de depresión ya que el fluido invade —  
efectivamente todo el volumen disponible de la cavidad*

Se comprenderá mejor la invención y otros fines, ca­
racterísticas, detalles y ventajas de la misma aparecerán más 
claramente con la lectura de la descripción explicativa que va 
a seguir con referencia a los dibujos esquemáticos anexos da—
dos únicamente a título de ejemplos no limitativos que ilus--
tran dos modos de realización específicos actualmente preferi­
dos de la invención y en los ques

- la figura 1 representa una vista fragmentaria ais­
lada en perspectiva de la parte superior de un pistón sumergi-30.

ts
S’
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do de bomba de inyección de combustible de acuerdo con un modo 
de ejecución de la invención;

- la figura 2 es una vista, semejante a la preceden­
te pero que muestra un pistón de doble rampa, modificado segdn 
una variante; y

— la figura 3 es una vista esquemática de frente se­
gún la flecha III de la figura 2, ilustrando la dispersión o - 
el reparto del chorro de retomo del fluido, al final de una - 
fase de descarga del pistón.

Según el ejemplo de realización representado en la - 
figura 1 de los dibujos, el pistón cilindrico 1 de bomba, de - 
eje longitudinal sensiblemente vertical 2 y de diámetro B» com 
prende «na porción intermedia 3 de sección reducida o de diáme 
tro pequeño d formando garganta o similar de una cierta al 
tura y de profundidad e, definida entre dos respaldos sucesi­
vos parcialmente paralelos, circunferenciales, verticalmente - 
espaciados 4» 5 y dividiendo el pistón 1 en dos segmentos o tro 
zos respectivamente superior o de cabeza o de regulación de —  

caudal ó e inferior o de descarga 7 *
XA ranura antes citada 8 de igual profundidad antes 

citada e y cuyo fondo está constituido por la superficie late­
ral de la porción reducida antes citada 3, comprende un borde 
rectilíneo 9 que se extiende paralelamente al eje longitudinal 
2 o a las generatrices del pistón a lo largo de todo el trozo 
de cabeza 6 del mismo formando asi una pared lateral plana de 
ranura sensiblemente normal a la superficie lateral de la por­
ción de sección reducida 3* EL borde opuesto 10 de la ranura - 
comprende »»» parte superior recta relativamente corta 10* pa­
ralela al eje longitudinal 2 del pistón definiendo una porción 
de pared lateral plana de ranura normal a la superficie late—



ral de diámetro reducido 3 y una parte inferior o restante eur 
va en forma de rampa helicoidal que ensancha la ranura hacia — 
abajo extendiéndose hasta la garganta 3 o el borde inferior 5 
del trozo de cabeza 6* la ranura desemboca por su extremidad — 

5, superior en la cara terminal transversal 11 del pistón.
De acuerdo con la invención, las dimensiones acota—  

das del pistón satisfacen las siguientes desigualdades?
0,88.D ^ d  ^ 0,95*D 
0,025*D ^ e  ^ 0,06,13

10, Como ya se ha indicado más arriba, se tiene por ejem
pío D »  43 ram.; d * 40 mm. y e » 1 ,5  mm,, con 38 mm. ^ d  ̂ 41 mm.

Según la variante de ejecución de las figuras 2 y 3» 
se encuentra de nuevo las mismas partes esenciales del pistón 
1 que en la figura 1. Se trata no obstante, esta vez, de un —  

15* pistón con dos ramas 20 y 21; pero solamente la rampa 20 es cía 
ramente visible en la figura 2» En consecuencia, se observa —  
también dos partes verticales de ranura 22 y 23 respectivas* - 
Por razones de facilidad de mecanizado, la cavidad lateral 19 

correspondiente a la rampa 20 (es decir la parte de menor diá— 
20, metro situada en la proximidad y por debajo de dicha rampa 20) 

comprende una cara plana 24 vertical, en el prolongamiento de 
la parte de ranura 22* No obstante, la profundidad de la cavi­
dad puede ser considerada en una primera aproximación como —  

constante e igual al valor <j» definido más arriba, salvo en lo 
25* que concierne a dicha parte vertical de ranura 22* Según la in 

vención, en efecto, la profundidad de esta parte vertical 22 - 
es aumentada en un valor e£, lo que define, sensiblemente al - 
nivel y en la proximidad de la extremidad superior 25 de la —  

rampa helicoidal 20, una especie de rebajo 26 de dispersión o 
30, de reparto de la corriente de retomo del fluido* El perfil es
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peoial, cóncavo, en arco de círculo y con preferencia en semi­
círculo como se ha representado, de este rebajo de espesor e* 
permite en efecto dispersar el chorro de retorno del fluido en 
todas las direcciones como se muestra por la3 flechas f de la 

5, figura 3* Por perfil especial* se designa la forma de la pestg 
ña 27 del rebajo, siguiendo la superficie lateral del pistón, 
tal como aparece en las figuras 2 y 3* Este perfil especial —  
puede ser curvo como se ha representado, pero puede tener tam­
bién un contorno poligonal con tal que presente una cierta con 

10* cavidad* la superficie del rebajo propiamente dicho, en el sen 
tido de su espesor, es por su parte (en el modo de realización 
representado) constantemente perpendicular a las do3 superfi­
cies de cara plana 24 y 29 que son separadas por la misma, pero 
esta superficie podría tener también un perfil peculiar, si —  

15* ello resultase ventajoso para limitar más los riesgos de cavi­
tación*

Se ha comprobado que se obtenía los mejores resulta­
dos para • »  «*•

Bicho en otros términos, dicha parte vertical 22 tie 
20* ne iw», profundidad que es sensiblemente el doble de la del res» 

to de la cavidad lateral del pistón situado sensiblemente por 
debajo de la rampa helicoidal 20 y del rebajo 26*.

En el curso del funcionamiento de la bomba, cuando - 
el pistón 1 no estaba provisto del rebajo 26, el chorro del re 

25* tomo del fluido al final de cada ciolo de descarga de la bom­
ba tenía tendencia a seguir una dirección esencialmente verti­
cal, siguiendo una dirección paralela a la cara plana de forma 
ción de la parte vertical de ranura (no ensanchada)* En estas 
condiciones, se formaba una fuerte depresión local debajo de — 

30* la parte superior 25 de la rampa helicoidal, en la zona sombrea



—  n

üa <3, reprecontaSa en la figura 2* Sata dopreolón, repetida en 
cada ciclo, podía provocar un desgasto» relativamente rápido ■<*• 
por cavitación* Gracias al perfeccionamiento segánla lares ©rete 
variante» el chorro do líquido es dispersado a  la salida do la 

5, parto vertical 22 ensanchada* al nivel ácl robado 26 (figura 3} 
de modo que no pueda producirse depresión algosa en la zona G* 

Evidentemente,, la invención no se limita en manera ** 
alguna a los modos de realización descritos y representados -* 
que no han sido dados más que a título de ejemplo* En particu- 

10,. lar* comprende todos los medios que constituyan equivalentes —  
tlcnicos de los medios descritos, así como sus combinaciones 
si las mismas son ejecutadas segón su. espíritu y  llevadas a la 
práctica dentro del marco de las reivindicaciones qjse siguen*

1 ? 0 U
15, La Entente de Javención que se solicita por veinía -*

años, para España, de acuerdo eon la vigente Legislación* dé1*» 
rá recaer sobres "PISTCN PERFECCIONADO SE BOMBA BE BYECCICN** 
m  COMBUSTIBLE PARA MOJOS 1)B COMBUSTION EÍTBBHA 0CN SL PIE BE % 
BLBSINAB EL desgaste pos CAVITACION" con Prioridad de las ec2 4

i

20, citados de Patente en Francia náau 75 33» 802 de fecha 5 de No.
i ~  ^

viesbre de 1975 y nifeu 76 31*136 de fecha 15 de Octubre de 
1*976, segáis las carneteristicas esenciales de las siguientes! .



S S I Y I R D I C A O I O H E S  
ti*—. Pistón perfeccionado de bomba de inyección de —  

combustible pera motor de combustión interna coa el fin de —  
fl desgaste por cavitación, dol tipo móvil en nota­

je ciÓn alrededor de su eje longitudinal, de carrera rectilínea 
constante y de cantidad volóaioa de líquido efectivamente de& 
mangada por carrera (q longitud de carrera ¿til o eficaz) se-* 
lectivamente variable per regulación de la posición angular — 
relativa actual de dicho pistón que comprende, en su eaperft- 

10* cié de pared lateral, de una parte una porción intermedia de 
sección reducida o de dÉónotro más pequeño formando aproxima-* 
damente garganta parcialmente anular que divide a dicho pis­
tón en dos trozos, respectivamente superior e inferior, y de 
otra parte al menos un vaciado de descarga por retomo deriva 

19* do de combustible, formando una ranura que parte de la cara — 
transversal extrema superior de dicho pistón y que tiene un ~ 
borde rectilíneo qae se extiende paralelamente al e je longitg, 

de dicho pistón a lo largo de todo el tros» superior —  
del mimo mientras que su borde opuesto comprende tasa parte - 

20¿ superior recta relativamente corta, paralela a dioho eje lon­
gitudinal dd pistón, y una parte inferior o restante en forma 
de rampa helicoidal que ensancha dicha rumora hacia abajo ex*~ 
tendiéndose bes te el borde inferior de dicho trozo superior - 
caracterizado porque el diáaetro de dicha porción intermedia 

29* de aecoióa reducida o con fondo de gargafcfca está comprendido, 
entre el 86 y 95 Jí aproxiaadament e del diáaetro exterior nor­
mal de dicho pistón, de modo que la profundidad de dioho va—  
odado estÓ comprendida entre el 6 y 2,5# aproximadamente del 
diáaetro exterior normal de dicho pistón*

30* 2**<~ Pistón perfeccionado de bomba de inyección de —

•  14 •



-v  ■

- T5 -

combustible para motor de combustión interna con el fin da — » 
eliminar el desgaste por cavitación» segón la reivindicación 
t# caracterizado porque la parte vertical de la ranura antea 
citada y la parte de la misma situada por debajo de la raspa 

5* helicoidal antes citada tienen respectivamente profundidades 
diferentes#

33»~ Pistón perfeccionado de beaba de inyección de •—
s
combustible para motor de combustión interna can el fin de — • 
eliminar el desgaste por cavitación» segáis la reivindicación 

10* 2» caracterizado porque la parte vertical de la rasura antes
citada tiene una profundidad superior a la do su parte situa­
da sensiblemente por debajo del nivel do la extremidad supe#—  

rior de la rampa helicoidal antes eitada,eon el fin dé definir 
entre las dos partes de profundidades diferentes un rebajo de 

15* dispersiva o de reparto de la corriente de retomo del fluido; 
encontrándose asi situado dicho rebajo des dispersión al meros 
aproximadamente en la proximidad de dicha extremidad superior 
de dicha rampa helicoidal* ■ ̂ \

43.*- Pistón perfeccionado de bomba do inyección de-^- 
20* combustible para motor de combustión interna con el fin de —  

diminar el desgaste por cavitación» eegiSa la reivindicación 
3, carao tori safio porque dioho rebajo de dispersión tiene un: *  . 
perfil curvo cóncavo*

5a*— pistón perfeccionado de bomba de inyección de —  
2%  combustible para motor de combustión interna con el fin Se **» 

eliminar el desgaste por cavitación, segón la reivindicación 
4» caracterizado porque dicho rebajo de dispersión tiene un 
perfil sensiblemente en. arco de circulo con preferencia en — * 
85mi<-clrculo*

30* 6 s P i s t ó n  perfeccionado de bomba de inyección de



combustible para motor ¿lo combustión interna cm el £1a de —  
eliminar el desgaste por cavitación, aegdn la reivindicación % 
caracterizado porque dicho rebajo de dispersión tiene un perw 
fil al menea aproximadamente poligonal que presenta ana oler» 

5. ta concavidad»
7i#» Hatáa perfeccionado de bomba de inyección de —  

combustible para motor de combustión interna coa el Sin de —  

AiifliiwiMP «i desgaste por cavitación, segó» «na de las raivin» 
dioacleeee 3 a 6, caracterizado porque la profundidad de di—  

iO*. «H parte vertical es el doble de la de dicha parte situada * 
«risiblemente debajo ¿le dicha rampa helicoidal y de dicho re*» 
bajo#

$t*?~ " m íe n  m r n w im w o  m b o s b a  b b  n rfE c c ió i m ~
e03JBtfS2IBL2 PAHA 1&®(E BE CQM50S2IGÍ IHTSRÍÍÁ CCÜf BI» FIN BE —  

t5* S U M I S A  BB BBSOASfB H E  eAVmCXOíí*..
Según queda sustamcialaente descrito en la presente — 

memoria <jue consta de dieciseis hojas, escritos a máquina por 
una sola cara y acompasada de dibujos.

tearia, tHOCT .1977

80, SCOIKEE B’Eíffl® BE KACHIHK!
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