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1_ / El presente invento se refiere a sistemas de : 
/ , ! combustible para motores de ignición por compresión y, !

más concretamente, a válvulas de control de combustible !

para dichos sistemas.

En el diseño de motores de ignición 0 encen­
dido por compresión 0 diesel se debe pensar en el funcio­

namiento bajo condiciones de arranque en frío. Puesto que 

el motor diesel se basa en el calor de compresión del aire 
de entrada para encender una mezcla de combustible y aire,

10 la introducción de aire de admisión frío puede dar lugar 

a que no se alcance una temperatura suficientemente alta 

después de la compresión. Esta es la razón de que los mo­
tores diesel requieran varios dispositivos para hacer po­

sible que arranquen bajo condiciones de baja temperatura

15 ambiente. Incluso después de que el motor se haya puesto 
en marcha, se presentan problemas debido a que algo del 

combustible pasa 8 través del cilindro sin que sea encen­
dido, debido a condiciones de combustión erráticas. Este 

combustible sale por el escale del motor en forma de una
20 niebla blanca. Esta niebla consiste en partículas de hi­

drocarburo no quemadas y puede existir durante varios mi­
nutos después de que se haya puesto en marcha el motor.

Una de las razones para que ocurra esto es 

que durante el calentamiento de un motor, éste está fun­
25 cionando en condición de vacío y bajo una carga muy peque­

ña..Como consecuencia, la temperatura de la pared del ci­
lindro y las temperaturas de la cámara de combustión no 

consiguen el nivel que se encuentra bajo condiciones de 

funcionamiento normal. Una solución propuesta a este pro­
30 blema ha sido cortar temporalmente el flujo de combustible
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.8 algunos de los cilindros del motor con el fin de poner 
los/cilindros restantes bajo una carga mayor que eleve 

las temperaturas lo suficiente para reducir al mínimo,
í

si no eliminar, el humo blanco.

Algunos sistemas de combustible del mercado 

incorporan lo que se conoce como inyectores unitarios que 
funcionan bajo el principio PT R. En este tipo de siste­

mas los inyectores tienen un émbolo accionado por leva que 
inyecta combustible en el cilindro del motor a elevada 

presión. La cantidad de combustible inyectada por cada ci 
cío se dosifica para el inyector a través de un orificio. 

El nivel de presión del combustible aplicado al orificio 

del inyector individual es controlado por un sistema de 
combustible que responde a la demanda del operador o con­

ductor y a varios parámetros de funcionamiento.
Con un sistema de este tipo, ha sido propues­

to en el pasado cortar selectivamente el combustible por 

medio de una válvula de retención situada en los tubos de 

combustible que conducen a una parte de los inyectores del 

motor. Aunque este sistema corts selectivamente el flujo 
e impide la formación de humo blanco, tiene un efecto ad­

verso sobre el funcionamiento normal del sistema de com­
bustible del motor. La rszón de ello es que impone una 
caída de presión constante en los tubos que conducen al 
grupo elegido de inyectores. Puesto que el sistema es sen­

sible a la presión, esto crea un desequilibrio de poten_ 
cia que debe ser compensado. La compensación se puede conse­
guir para una condición de funcionamiento que utiliza un 
orificio para los restantes inyectores. Sin embargo, esto 
no ayuda a otras condiciones de funcionamiento del motor



y requiere un recalibrado y mayor complejidad para el sis }
*" !

tema de combustible del motor.
Según el presente invento, los anteriores pro 

blemas se resuelven mediante una válvula de control de 

combustible para un sistema del tipo general anterior. Los 

medios de válvula comprenden un alojamiento conectado al 

sistema de combustible y que tiene una trayectoria de flu 
jo que conduce al grupo elegido de inyectores. Un émbolo 

es d^splazable entre una primera posición que bloquea el 
flujo y una segunda posición en la que establece una re­
sistencia despreciable al flujo para el grupo elegido de 

inyectores. Este émbolo es empujado hacia la primera po­

sición siempre que la presión del combustible esta por 
debajo de un valor dado y es empujado hacia la segunde 

posición siempre que la presión está por encima de esto 
nivel o valor. Como consecuencia, algunos de los cilindros 

del motor son puestos en marcha durante condiciones de
funcionamiento especificadas para reducir el mínimo las 

emisiones de escape del motor.
Las anteriores y otras características del

presente invento resultarán evidentes de la lectura de\
la siguiente descripción de los dibujos y la novedad del 
mismo se concretará en las reivindicaciones adjuntas.

La figura 1 es una vista en sección longitu­

dinal de una válvula de control de combustible que incor­

pora el presente invento junto con una ilustración alta­

mente simplificada de un motor de combustión interna y 

del sistema de combustible con el que se puede utilizar 

la válvula.
La figura 2 es una vista en sección fragmen-
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taria de la válvula mostrada en la figura 1 que ilustra 

el modo en que se sujeta físicamente si motor de combus­

tión interna, también mostrado en la figura 1.

La figura 3 es un gráfico de ls opacidad del 
escape del motor en función del tiempo para un motor que 

no tiene la válvula de control de combustible del presen­
te invento, en comparación con un motor que tiene la vál­

vula de control de combustible.
Haciendo referencia a la figura 1, se muestra 

en ella un motor de combustión interna 10 de la configura­

ción de tipo en V. El motor 10 tiene una pluralidad de 
conjuntos de cilindro 14 (mostrados aquí como seis por 

grupo) asegurados a un cárter o caja de cigüeñal 2. El rno 

tor 10 tiene un cigüeñal que conecta vástagos y pistones 
(no mostrados) que proporciona una salida de rotación.

El motor 10 es del tipo de encendido por compresión, que 
es más comúnmente denominado motor diesel. Este tipo de 
motor se basa en el calor de compresión del aire de admi­

sión para encender una mezcls de combustible resultante 

de la inyección de combustible en el cilindro cuando los
pistones están en o cerca del final de su carrera de com-

\
presión. El encendido de la mezcla mueve en vaivén los 

pistones y hace asi que gire el cigüeñal.

Debido a la característica anterior, el sistje 
ma de combustible para un motor diesel es un componente 
critico. El sistema de combustible ilustrado aquí es cono­

cido como sistema de combustible ?T R, fabricado y vendi­
do por el cesionario de este invento. Este sistema utili­
za inyectores unitarios para cada cilindro. Un ejemplo de 
dicho tipo de inyector se puede encontrar en la patente
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Lnorteamericana número 3.351.288. Con el fin de simplificar
:

la descripción del presente invento, han sido ilustrados ! 
solamente dos de estos inyectores 16 y 18, siendo el pri- } 
mer inyector representativo para el grupo de la derecha 

y el segundo representativo de los del grupo de la izquier 
da del motor, mirando hacia la parte delantera del motor. 
Cada uno de los inyectores 16 y 18 incluyen, en su forma 

más simple, un émbolo que se mueve en vaivén en respuesta 

a un ̂ sistema de actuación de levas accionado por el motor 

para impulsar combustible desde una cámara de dosificación 

a su cilindro asociado en secuencia apropiada. La cantil 

dad de combustible para la cámara de dosificación es con­
trolada variando la presión en un orificio que proporcio­

na la entrada a la cámara de dosificación. Esta presión 

es modificada por el sistema de combustible, generalmente 

indicado por 20.
El combustible a presión es llevado a los in­

yectores 16 y 18 por pasos o conductos apropiados 22 y 

24. Los pasos 22 y 24 suministran combustible a presión a 
todos los inyectores de su grupo de cilindros asociado 

en relación de flujo, en paralelo. En otras palabras, la 
presión en el paso 22 es sensiblemente idéntica para to­
dos los inyectores del grupo de la derecha del motor. Los 

pasos de presión 22 y 24 se conectan con pasos de presión 
26 y 28, respectivamente. Los pasos de presión 26 y 28 

conducen a una válvula 30 de control de combustible que 

se describirá con detalle más abajo.
La válvula 30 de control de combustible es 

alimentada con combustible a una presión controlada des­
de el sistema de combustible 20 a través de una tubería
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-32. Una válvula de solenoide 34 permite contar imperati­
vamente todo el flujo de combustible en respuesta a una 

entrada eléctrica, proporcionando asi una válvula de co- 

,nexión-desconexión. El combustible es suministrado al sis 
tema de combustible 20 por una tubería 36 que llega hasta 

un depósito de combustible apropiado 37. El filtro 40 es­
tá situado en la tubería 36 para impedir que cualesquiera

contaminantes lleguen a los inyectores. Una bomba de en-
/

granajes 42 (no la conexión mecánica) accionada por e3 no 

tor recibe combustible desde la tubería 36 y lo pone a 
presión para entregarlo a través de la tubería 38 a un 
conjunto de gobierno generalmente indicado por 40. El 

conjunto de gobierno 40 incluye un émbolo 42 empujado en 
un sentido por un conjunto de muelles 44 y en el sentido 
opuesto por el conjunto de volante de inercia 46 acciona­

do por el motor. El conjunto de gobierno 40 funciona para 

restringir de manera variable el flujo de combustible pa­

ra regular las R.P.M. de ralenti y las R.P.M. máximas del 
motor. También ectúa para regular la presión de combusti­

ble a la válvula de mariposa totalmente abierta para R.P.M. 
del motor intermedias derivando una parte seleccionada del 

combustible a la tubería de derivación 48 que conduce a 
la tubería 36 junto a la bomba 42. El combustible a pre­
sión regulada pasa a la tubería*32 ya sea a través de la 
tubería 50 y la válvula de mariposa 53 controlada por el 
operador, ya sea a través del paso del ralenti 52. La 
válvula de estrangulación o mariposa 54 permite estrangu­

lar el flujo procedente del conjunto de gobierno 40 y va­
riar la presión de combustible en respuesta a la demanda 

del operador, excepto para el combustible que va por el
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-paso de ralentí 52, el cual es controlado por el émbolo 

42.
¡

. El sistema de combustible descrito es del tipo 
de los. que requieren una tubería de retorno de baja pre­
nsión que conduce de nuevo al depósito de combustible 37 el 

combustible no utilizado por los inyectores de combusti­

ble 18 y 18. Estas tuberías de retorno están indicadas co­

mo líneas 56 y 58, respectivamente. Los pasos 60 y 62 con­
ducen a la válvula.de control de combustible 30 y a través 

de pasos internos a una tubería de drenaje 64 que conduce 
a un depósito 37. Una válvula de retención 66 está situada 

en la tubería de drenaje 64 y se ajusta para abrir a una
O

presión relativamente baja, tal como 0,07 kg/cm para ase­

gurar que se mantiene una cantidad de combustible alrede­
dor de los inyectores 16 y 18, como se describirá más ade­
lánte.

La válvula 30 de control de combustible compren 
de alojamiento primero y segundo 68 y 70 asegurados entre 

sí mediante tornillos 72. El alojamiento 68 tiene una lum­
brera de entrada 72 conectada con la tubería 32. Una lumbre 

ra 74 se extiende desde la lumbrera de entrada 72 en ángu­
lo recto hasta un rebajo anular 76 para conexión con el 

paso de presión 26 para el inyector 16. La lumbrera de en­

trada 72 se conecta con una-abertura 80 que conduce una 
cámara 82 que se conecta con una lumbrera de salida 84 que 

se extiende lateralmente, conectada con un paso de presión 
28.

La abertura 80 es coaxial con una abertura 86. 

Un émbolo 88 es recibido en las aberturas 86 y 80 y tiene 
un primer extremo estrechado o cónico 90 expuesto a la
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-lumbrera de entrada 72 y un extremo opuesto 92 situado den
/

tro ^e la camara 94. Un retenedor 96 está asegurado al ex­

tremo 92 del émbolo 88 y es desplazable entre la pared ex­

trema 98 de la cámara 94 y un resalto 100 para limitar el 

desplazamiento del émbolo 88 entre dos posiciones. TLa pri­

mera posición, ilustrada en la figura 1, da lugar a que 
el émbolo 88 bloquee el flujo a través de la abertura 80 
y salga por la lumbrera 84. La segunda posición se encuen­

tra cuando el retenedor 96 está contra el resalto 100 y el 

émbolo 88 está desplazado lo suficiente para que se permi­

ta el flujo relativamente no restringido a través de la 
abertura 80 hacia la lumbrera 84.

El émbolo 88 es empujado hacia la primera po­
sición ilustrada por un muelle helicoidal 102 situado den­

tro de la cámara 94, que es de forma generalmente cilindri­

ca. El muelle 102 actúa sobre el retenedor 96 por un extre­
mo y sobre otro retenedor 104 por el extremo opuesto. El 
retenedor 104 está recibido contra un resalto 106 adyacen­

te a una lumbrera de salida 108 para la cámara 94. La an­
chura del retenedor 104 en la dirección del eje longitudi­

nal de la cámara 94 está predeterminada para aplicar'una 

carga dada al muelle 102.
La lumbrera de salida 108 se conecta a una tu­

bería de drenaje 64 y puede estar apropiadamente roscada. 
Otra lumbrera 110 se extiende desde la cámara 94 y se co­
necta con la tubería de retorno 62 que conduce al inyector 

18. Una lumbrera adicional 112 se extiende desde la cámara 
94 hasta un rebajo anular 114 para conexión con una tube­

ría de retorno 60 para el inyector 16. Todavía es propor­
cionada otra conexión para la cámara 94 por una tubería
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-116 que va desde la bomba de engranajes 42 para hacer re- ¡ 

gresar el combustible que pasa a través de la bomba de en- ¡ 
granajes 42 para fines de enfriamiento.

La válvula 30 de control de combustible está 

mostrada en la figura 1 con conexiones esquemáticas*al sis 

tema de combustible de la figura 1. Como se ha ilustrado 
en la figura 2, sin embargo, la válvula 30 está mostrada 

en una {instalación real típica, donde la válvula funciona 

para conectar pasos de combustible de un motor del tipo ó.e 
V. En esta figura, la válvula de combustible 30 está ase­

gurada al cárter 12 del motor por tornillos de sujeción 

adecuados (no mostrados). Las lumbreras 74 y 112 se ali­
nean con los orificios 120 y 122 taladrados a través del 

bloque 12 desde el lado mostrado junto al grupo izquierdo 
al lado opuesto del motor que está adyacente al grupo de­
recho del motor. Anillos tóricos apropiados 124 y 126 si­
tuados en rebajos anulares 76 y 114 proporcionan obtura­
ción hermética. Así, se aprecia que la válvula 30 de con­

trol de combustible está destinada a ser utilizada con un 

motor que tiene pasos de combustible internos para redu­

cir al mínimo las tuberías externas.

En funcionamiento, el sistema de combustible 
20 suministra una presión controlada a través de la tube­

ría 32 que se aplica a la lumbrera de entrada 72. Esta 

presión es aplicada al inyector 16 en todo momento, pero 

la presión para el inyector 18 se conecta sólo cuando la 

presión en la entrada 72 está por encima de un valor pre­

determinado. Cuando la presión en la lumbrera 72 está por 

debajo de este valor no llega combustible al inyector 18. 
Como consecuencia, los cilindros del grupo izquierdo no
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-producen potencia y, por lo tanto, son movidos. Puesto que 
los ^cilindros del grupo derecho están todavía recibiendo 

combustible, tienen sobre ellos una mayor carga. Como con­

secuencia, las temperaturas internas son suficientemente 

altas para reducir sensiblemente al mínimo, si no eliminar, 
humo blanco. Cuando el motor tenga que hacerse funcionar 
bajo condiciones normales, se aumenta la presión en la tu­

bería 22, empujando así el émbolo 88 hacia la izquierda,
)
donde permite el flujo a la lumbrera 84. Puesto que el ém­

bolo es desplazado haci3 fuera de la abertura 80 lo sufi­
ciente, ofrece una restricción despreciable al flujo y, 

por lo tanto, no afecta las características de funciona­

miento normales del motor. Se debe hacer observar también 
que la presión en la cámara 94, que actúa como la presión 
de referencia para el émbolo 88, está a un nivel muy pe- 

quedo, tal como 0,07 kg/cm , de manera que no tiene un 

efecto importante sobre la presión de apertura del émbolo 
88. En contraposición, una válvula de retención actúa para 

mantener una presión diferencial constante a través de si 

misma y varia asi la presión de aguas abajo como una fun­

ción de la presión de aguas arriba.
La presión de apertura predeterminada puede 

ser variada eligiendo diferentes retenedores 104 para con­

seguir un nivel de apertura apropiado. A modo de ejemplo 

solamente, la presión de apertura puede seleccionarse co- 

mo 0,7 kg/cm para un sistema de combustible donde la pre­
sión producida por el conjunto 2C puede aumentar hasta 

12,6 kg/cnr para funcionamiento máximo. La conicidad 90 en 
el émbolo 88 permite una transición controlada para fun­
cionamiento desde un grupo a ambos grupos. La razón es que
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tervalo de presiones del sistema de combustible en vez de ¡ 

aumentada de una manera brusca, lo que da lugar a aumentos; 

incontrolables de la potencia del motor. El grado de coni­

cidad se elige en combinación con el modula elástico y el 
diámetro del émbolo para conseguir un índice óptimo de
aumento de presión en la lumbrera 84.

/
La válvula de retención 66 puede ser empleada 

para mantener una cantidad mínima de combustible junto a 
los inyectores 16 y 18 de manera que puede ser mantenida 

la lubricación del inyector. La válvula de combustible $0, 

además de controlar el combustible para un grupo del mo­
tor, se puede utilizar como un colector para interconectar 

las diversas tuberías del sistema de combustible con el 
fin de simplificar la red de conductor de combustible. Co­

mo se ha ilustrado, la cámara 94 actúa para interconectar 

cierto número de las tuberías de drenaje y retorno, mien­
tras que las tuberías de presión son alimentadas desde el 

extremo opuesto del alojamiento 68. Como se observa en la 
figura 2, el alojamiento 68 puede ser asegurado al bloque 

12 del motor en línea mediante conductos o pasos que van 

de un lado a otro para simplificar más el sistema de combus 

tibie.

El fuerte efecto que la válvula de control de 

combustible tiene sobre el humo blanco se ilustra en la 

figura 3, que muestra la opacidad del escape del motor en 

función del tiempo después que se pone en marcha un motor 

frío. La curva A ilustra lá opacidad en función del tiempo 

para un motor que no tiene la válvula de control de combus 
tibie 30. Es evidente que existe una cantidad sensible de30
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huno blanco, incluso después de un periodo de 8 minutos.

Por el contrario, las curvas B y C muestran 

la opacidad del escape desde el grupo derecho y el grupo 

izquierdo de un motor que tiene la válvula de control 30. 

Cuando el combustible para el grupo izquierdo se termina, 
la opacidad del escape desde sus cilindros se situará en 
la ^urva C, que tiene opacidad nula. Los cilindros del 

grupo derecho, que están encendiéndose continuamente, tie­

nen en ellos una cargs sustancial, de manera que la opa­

cidad del escape sigue 18 curva 3, donde desciende rápida­
mente hasta un valor relativamente bajo. Se ha de hacer 

observar también que la válvula de control de combustible 

30 puede ser utilizada para controlar otros tipos de emi­
siones.

Aunque se ha descrito una realización preferi­
da del presente invento, los expertos en la técnica obser­

varán que se pueden practicar otras formas sin apartarse 
del espíritu y alcance del mismo.
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REIVINDICACIONES

.Los puntos de invención propia y nuevaque 
se presentan para que sean objeto de esta solicitud de 

Patente de Invención en España, por VEINTE años, son los 
que se recogen en las reivindicaciones siguientes:

la.- Perfeccionamientos introducidos en un sis 

tema de combustible para un motor de encendido por compre­

sión de múltiples cilindros, comprendiendo dicho sistema 

de combustible: una pluralidad de inyectores de combusti­
ble, uno para cada cilindro de dicho motor, estando des­

tinados dichos inyectores a inyectar combustible en se­

cuencia regulada en tiempo en cantidades que varían como 
funciones directas de la presión aplicada a los inyecto­

res; medios para poner a presión el combustible, para po­
ner a presión un manantial de combustible con el fin de 

variar los niveles o valores de presión como función de 
la demanda del operador y de los parámetros de funciona­

miento del motor; medios de paso para conectar la salida
\ ^

de dichos medios de poner a presión el combustible a dichos 

inyectores de combustible; caracterizados porque compren­

den unos medios valvulares interpuestos en dichos medios 
de paso, comprendiendo dichos medios valvulares: un aloja­

miento que tiene una entrada conectada a dichos medios de 
poner a presión el combustible y una trayectoria de flujo 
que conduce desde dicha entrada a los medios de paso, que 

suministra combustible a presión a una parte solamente de 
los inyectores de combustible para dicho.motor; un émbolo
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-desplazable en vaivén entre un8 primera posición en la 
que bloquea el flujo a través de dicha trayectoria de flu­

jo y una segunda posición en la que dicho émbolo presenta 

una resistencia despreciable al flujo a su través, propor­

cionando dicho émbolo un indice controlado de aumento de 

área de flujo entre dichas posiciones primera y segunda; 
medios para empujar a dicho émbolo hacia dicha primera po­

sición siempre que el sistema de combustible esté por de­
bajo t̂e un nivel predeterminado y para empujar dicha vál­

vula hacia dicha segunda posición siempre que la presión 
esté por encima de dicho nivel predeterminado, con le que 

una parte de los cilindros de dicho motor son accionados 

durante ciertas condiciones de funcionamiento para redu­
cir al mínimo las emisiones de escape del motor.

2a.- Perfeccionamientos según la reivindica­
ción 13, en los que dichos medios de empuje comprenden un 

muelle que actúa sobre un extremo de dicho émbolo psra em­
pujarlo hacia dicha primera posición, estando la cara ex­

trema opuesta de dicho émbolo expuesta a la presión en di­

cha trayectoria de flujo junto a dicha entrada, siendo el<e 

gidos el área de la cara extrema del émbolo y la carga del 

muelle para conseguir dicho nivel de presión predetermina­

do .

3-.- Perfeccionamientos según la reivindica­
ción 23, en los que dicho primer extremo de dicho émbolo 
esté expuesto a una presión relativamente baja.

43.- Perfeccionamientos según la reivindica- . 
ción 3-t en los que: dicho sistema de combustible tiene 
medios de paso de retorno para llevar el exceso de combus­
tible no utilizado por dichos inyectores 8l manantial de
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-combustible; y dicho primer'extremo de dicho émbolo está '
¡ ̂ texpuesto a la presión de dicho paso de retorno* }

53.- Perfeccionamientos según la reivindica- j 
ción 4a, en los que: dicho alojamiento tiene una cámara 

que recibe dicho primer extremo del émbolo y dicho muelle, 

y dichos medios de paso de retorno están conectados a di­
cha cámara.

6a.- Perfeccionamientos según la reivindica­

ción ^3, en los que el retorno de dichos medios de paso 
tiene un ajuste de válvula para abrir a una presión rela­

tivamente baja para mantener una cantidad mínima de com­

bustible junto a dichos inyectores de combustible.
7^.- Perfeccionamientos según la reivindica­

ción 63, en los que: dicha cámara es generalmente cilin­
drica, tiene un resalto en un extremo y dicho extremo del 

émbolo se traslada generalmente a lo largo del eje longi­

tudinal de dicha cámára, .actuando dicho muelle como un mué 
lie helicoidal sobre el primer extremo de dicho émbolo, 

comprendiendo además dichos medios valvulares un retenedor 

de dimensión dada en la dirección del eje de dicha cámara, 

que actúa contra dicho resalto, actuando el otro extremo
\ V

de dicho muelle sobre el retenedor, con lo que se puede 
seleccionar ajustablemente la presión predeterminada.

83.- Perfeccionamientos según la reivindica-' 
ción 1§, en los que dichos medios valvulares controlan el 

flujo de combustible de la totalidad de los cilindros de 

dicho motor.
Perfeccionamientos según la reivindicación 

13, en los que dicha presión predeterminada se elige para ! 
que sea la presión del sistema de combustible que se pro-
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j3uce por encims de 18 presión de funcionamiento del motor

al resentí y por debajo de la presión normal.
/

103.- Perfeccionamientos según la reivindica­

ción 1&, en combinación con un motor de configuración en 

V que tiene dos grupos de cilindros asegurados a un cárter 
y en los que: los medios de paso incluyen al menos un paso 
formado a través de dicho cárter desde un lado al otro del 

motor;.dicho alojamiento tiene una abertura conectada con 

dicha entrada y alineada con dicho paso en dicho primer 

lado; dichos medios valvulares comprenden 8demás medios 
para asegurar de manera liberable dicho alojamiento a di­

cho cárter del motor.

113.- Perfeccionamientos según la reivindica­
ción 103, en los que dicha abertura de dicho alojamiento 

está conectada directamente a dicha entrada de manera que 
el flujo de combustible es controlado al grupo de dicho 

primer lado del motor.
123.- Perfeccionamientos según la reivindica­

ción 113, en los que dicho sistema de combustible compren­

de 8demás medios de paso de retorno para llevar el exceso 

de combustible no utilizado por dichos inyectores al-ma- 

nantial de combustible y en el que: dicho paso de retorno 

incluye un paso de retorno formado a través de dicho cár­
ter desde un lado a otro del motor y junto a dicho paso; 

y dicho alojamiento tiene una abertura conectada a una 
presión baja en dicho primer lado.

133.- Perfeccionamientos según la reivindica­

ción 13, en los que: dicho émbolo es desplazable a una 

abertura para dicha primera posición; dicho émbolo tiene 
una parte extrema estrechada o cónica que es extraída de
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-dicha abertura cuando dicho émbolo es empujado hacia dicha 

segunda posición, siendo elegido el grado de conicidad de 
dicho émbolo para proporcionar un cambio de área de flujo 
controlado en dicha abertura.

14a.- "PERFECCIONAMIENTOS INTRODUCIDOS EN UN 
SISTEMA DE COMBUSTIBLE PARA UN MOTOR DE ENCENDIDO POR COM 

PRESION DE MULTIPLES CILINDROS".
' Tal y como se ha descrito en la Memoria que 

antecede, representado en los dibujos que se acompañan y

10 para los fines que se han especificado.
Esta Memoria consta de diecisiete hojas es­

critas a máquina por una sola cara.
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