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ANEXOS

Comprobante de pago de la tasa de presentacién de la solicitud.
Documento que acredita la existencia y representacién legal cuando el solicitante sea |
persona juridica Tepooa en el Exp. 05-008.924
Poderes, si fuere el caso. Eepoacy en e} Cyp. 03008724
Documento de cesién del inventor al solicitante o a su causante.
Declaraciones

Copia de la publicacién PCT

Copia informe bisqueda internacional |
Copia de la solicitud internacional. (Resumen, descripcién, reivindicaciones, dibujos) 1
Traduccién de la solicitud internacional al castellano. (Resumen, descripcién,
reivindicaciones, dibujos) i
Copia del examen preliminar internacional efectuado por la Autoridad Intemaclona.l
de Examen Preliminar (IPEA). ;
Traducci6n del examen preliminar internacional efectuado por la IPEA. ]
Copia de las modificaciones efectuadas de acuerdo con el Articulo 28 PCT en Fase
Nacional. '
De ser el caso, copia del contrato de acceso. !
De ser el caso, documento que acredite la licencia o autorizaciéon de uso dc |
conocimientos tradicionales de las comunidades indigenas. '
De ser el caso, certificado de dep6sito del material biolégico.
Arte final 12 x 12

De ser ¢l caso, informacién sobre otras solicitudes de patente o titulos obtenidos en |
el extranjero por ¢l mismo titular o su causante, relacionadas parcial o totalmente con
la invenci6n de esta solicitud.

De ser el caso, modificaciones efectuadas a la solicitud intemacional.

Otros
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MOTOR DE. COMBUSTION INTERNA
DE INYECCION DIRECTA DE COMBUSTIBLE
Campo Técnigo

La presente invencién se refiere a un motor de
combustién interna de inyeccién directa de combustible del
tipo de encendido por chispa que tiene una valvula de
inyeccién de combustible y una bujia de encendido expuesta en
una camara de combustién, en el que la vdlvula de inyeccién
de combustible inyecta comkustible a una cavidad formada en
la superficie superior del pistdn.

aAntecedentes de la Invencién

Hasta ahora, como un motor de combustién interna de
inyeccién directa de combustible del tipo antes descrito, se
conoce un motor descrito en 1la Patente japonesa numero
2.936.806. En este motor de combustién interna de inyeccidn
directa de combustible, el combustible es inyectado
oblicuamente hacia una supérficie de pared inferior de un
rebaje, que se forma en la superficie superior de un pistén,
y se hace fluir hacia una regién debajo de una bujia de
encendido dispuesta en el centro de la superficie de pared
interior de una culata de cilindro que define una cémara de
combustién, vaporizandose asi por la accién de un flujo en
espiral y un efecto de estrangulamiento generado por la
inercia del combustible inyasctado y el aire entrante. Por lio
tanto, la mezcla de aire-combustible recogida alrededor de la
bujia de encendidoc se vaporiza suficientemente, y asi se
genera alrededor de la bujia de encendido una mezcla de
aire-combustible que tiene una relacién adecuada de aire-
combustible para garantizar una buena propiedad de encendido.

En la técnica anterior, el efecto de estrangulamiento se
utiliza para lanzar el combustible inyectado desde la valvula
de inyeccién de combustible al rebaje (correspondiente a una
cavidad), para mover por ello el combustible a lo largo de la
superficie de pared inferior del rebaje hacia una regidn
hacia abajo de la bujia de encendido junto con el flujo en
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espiral, ademas de promover la vaporizacién de combustible.
El estrangulamiento entra en el rebaje y avanza a lo largo de
la superficie de pared inferior del rebaje, para expulsar
combustible vaporizado en 1la ranura rebajada de la ranura
rebajada y difundirlo en la <émara de combustidn.

Fn el motor de combustién interna del tipo antes
descrito, se forma mezcla combustible de aire-combustible en
la caémara de combustién en la zona proxima a la bujia de
encendido, se forma una capa de aire en la zona restante para
permitir la combustioén de mezcla pobre de aire-combustible, y
se realiza combustién estratificada que es un método en el
que se reduce la pérdida de calor debido a enfriamiento por
el efecto termoaislante de la capa de aire para mejorar la
eficiencia térmica. En el motor de combustién interna del
tipo anterior, se reduce el grosor de la capa de aire cuando
se difunde combustible ampliamente dentro de la camara de
combustién. Por lo tanto, se reduce el efecto termoaislante y
asi aumenta la pérdida de calor debido a refrigeracién, por
lo que no se puede utilizar plenamente las ventajas de la
combustién de formacién de capa o estratificada.

En el motor de combustién interna en el que se inyecta
combustible al rebaje o cavidad, el estrangulamiento gque
avanza desde la zona circunferencial a lo largo de la
periferia completa de la cavidad hacia su centro en la
superficie superior del pistén puede separar la mezcla de
aire-combustible existente hacia arriba de la cavidad en una
parte de la mezcla de aire-combustible cerca de la cavidad y
una parte de la mezcla de aire-combustible existente hacia
arriba de la misma. En tal caso, parte de la mezcla de
aire-combustible cerca de la bujia de encendido es—se
empobrece en un grado mis alld del rango combustible, y
disminuye su inflamabilidad. En un caso extremo, se produce
fallo de encendido y la mezcla de aire—-combustible se
descarga sin haberse quemado, lo que conduce al deterioro del
consumo especifico de combustible y a la emisién de gases de
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escape.
En vista de tales circunstancias, el principal objeto de
la presente invenciétn es evitar o suprimir la difusién y
separacién de la mezcla de aire-combustible debido al efecto
de estrangulamiento y mejorar el consumo especifico de
combustible y la emisién de gases de escape en un motor de
combustién interna de inyeccién directa de combustible. Otro
objeto de la presente invencién es garantizar una gxcelente
inflamabilidad cuando se inyecta mezcla de aire-combustible
desde la vilvula de inyeccién de combustible.
Descripcién de la Invencidén
Para lograr el objeto principal, la presente invenciodn
proporciona un motor de combustién interna de inyeccidn
directa de combustible imeluvendecomprendiendo: un pistdén que

tiene una cavidad en su superficie superior, una culata de
cilindro, una cé&mara de combustién definida entre el pistén y
la culata de cilindro y teniendo una superficie de techo
formada por una superficie i?terior de la culata de cilindro,
una valvula de inyeccién de combustible expuesta a la camara
de combustién, y una bujia de encendido expuesta a la camara
de combustién, donde la valvula de inyeccién de combustible
inyecta un combustible como un flujo de inyeccidén que tiene
un eje central de inyeccién hacia un interior de la cavidad,
caracterizado porque: la valwula de inyeccidén de combustible
estd configurada para inyectar el combustible de tal manera
que una periferia exterior del flujo de inyeccibén esté dentro
de la cavidad durante una carrera de compresién; una zona de
estrangulamiento de lado de}pistén se forma sobre una zona
periférica anular de dicha superficie superior del pistén,
hacia fuera de un aqujero de la cavidad, incluyendc la zona
de estrangulamiento de lado de pistdn una parte que se
inclina oblicuamente hacia arriba desde su periferia exterior
en una direccidén hacia dic@o eje central de inyeccién; la
superficie de techo tiene una zona de estrangulamiento de
lado de culata formada en ella e incluyendo una parte que se
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inclina oblicuamente hacia arriba desde una periferia
exterior de la superficie de techo en una direccién hacia el
eje central de inyecciédn; y la zona de estrangulamiento de
lado de pistén y la zona de .estrangulamiento de lado de
culata estan dispuestas de manera que cooperen entre si para
generar un estrangulamiento oblicuo que se dirige
oblicuamente hacia arriba hacia el eje central de inyeccidn
encima de la zona periférica anular y que se dirige a lo
largo de una porcitémparte opuesta de la superficie de techo,
que esti situada enfrente del agujero.

Por consiguiente, el flujo de inyeccién inyectado desde
la valvula de inyeccién de combustible cae a la cavidad sin
salir de la cavidad. Dado que el estranqulamiento oblicuo
formado entre la zona de estrangulamiento del lado del pistédn
y la zona de estrangulamienfo del lado de la culata se dirige
hacia el eje central de inyeccién sobre la zona periférica,
se evita o suprime la difusién de la mezcla de
aire-combustible dirigida desde dentro de la cavidad hacia la
periferia exterior de la zéna periférica, de manera que se
evita la difusién dispersa de la mezcla de aire-combustible
en toda la céamara de combustién. Ademés, puesto que el
estrangulamiento oblicuo forma una corriente de aire dirigida
oblicuamente hacia arriba hacia el eje central de inyeccidén y
que fluye a lo largo de la porciénparte opuesta de la
superficie de techo, la mezcla de aire-combustible que esta
encima de la cévidad no se separa, Yy asi se evita que la
mezcla de aire-combustible que estd cerca de la bujia de
encendido ses empobrezca m&s alld de un rango combustible
debido a la aparicidén de separacién de la mezcla de aire-
combustible. .

En consecuencia, sequn la invencién, se logran los
efectos siguientes. Es decif, puesto que se evita o suprime
la difusién dispersa de combustible ena la cavidad ena toda
la camara de combustién y la separacién de la mezcla de
aire-combustible en la  direccidn axial por el
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estrangulamiento oblicuo, se garantiza una buena
inflamabilidad y se evita qie la mezcla de aire-combustible
se descargue sin haberse quemado, y asi se mejoran el consumo
especifico de combustible y la emisién de gases de escape.
Bdemas, puesto que se forma una capa gruesa de aire alrededor
de la periferia completa del motor de combustién
especialmente alrededor de la cavidad, se reduce la pérdida
de calor debida a refrigeracién, y se mejora la eficiencia
térmica, mejorando por ello el consumo especifico de
combustible. Puesto que no es necesario incrementar la altura
de la superficie de parec lateral de la cavidad en 1la
direccién axial para evitar o suprimir la difusién de la
mezcla de aire-combustible desde dentro de la cavidad en las
direcciones radiales, se mejora la propagacién de llama, y se
puede reducir la capacidad de la cavidad. Por lo tanto, la
relacién de compresidén se' puede incrementar debido a 1la
reduccién de la capacidad, lo que conduce a una mejor
eficiencia térmica y mejor consumo especifico de combustible.

En el motor de combustién . interna de inyeccidén directa
de combustible de la presente invenciétn, 1la véalvula de
inyeccién de combustible puéde ser una valvula que inyecta el
flujo de inyeccién en forma de una mezcla de combustible-
aire, y la vélwvula de inyeccién de combustible puede estar
configurada para inyectar la mezcla de aire-combustible de
manera gque las distancias entre una periferia interior de
dicha zona periférica que défine dicho agujero y la periferia
exterior del flujo de 'inyeccién sean sustancialmente
uniformes en toda la circunferencia de la periferia interior
de la zona periférica.

En este caso, la mezcla de aire-combustible esta en un
estado susceptible de quemarse en comparacién con el caso en
el que el flujo de inyeccién incluye solamente combustible.
Ademas, haciendo las distancias entre la periferia interior
de la zona periférica y la periferia exterior del flujo de
inyeccién sustancialmente uriformes en toda la circunferencia
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1
de su periferia interior, 'se hace que la mezcla de aire-
combustible esté especialmente en la porcidmparte central del
agujero de 1la cavidad, pdr lo que se evitan o suprimen
efectivamente la difusién v la separacidén de la mezcla de
aire-combustible debido al estranqulamiento oblicuo.

En consecuencia, se loéra el efecto siguiente ademéds de
los efectos antes descritos. Es decir, en el motor de
combustién interna en el que se inyecta mezcla de
aire-combustible a la cavidad, la combustibilidad se mejora
debido al hecho de que el flujo de inyeccién es una mezcla de
aire-combustible, y la difusién y separaciétn de la mezcla de
aire-combustible inyectadd ens la cavidad se evita
positivamente y se_ suprime debido al estrangulamiento
oblicuo. Por lo tanto, se wssegura—obtiene  buena
inflamabilidad, y se mejoran el consumo especifico de
combustible y la emisidén de gases de escape.

Preferiblemente, la véivula de inyeccién de combustible
estda dispuesta en una posic&én coincidente con un centro del
agujero segin se ve en la direccién del eje central de
inyeccién; y la bujia defencendido tiene una poreciénparte
parte de encendide colocada mAs cerca de la vélvula de
inyeccidédn de combustible qué la periferia interior de la zona
periférica que define el agﬁjero.

Puesto que la porecibnparte—parte de encendido esté
situada en una posicidn mas:prbxima a la valvula de inyecciédn

de combustible que estd situada en el centro del agujero que
la periferia interna gque define el agujero, la mezcla de
aire-combustible cerca de la perciénparte—parte de encendido
est4 menos afectada por el gfecto de hacer—pobreempobrecer la
mezcla debido al estrangulamiento oblicuo que en el caso en
el que la porcidrparte de encendido esta situada en una

posicidén mas proxima a la zona periférica que la wvalvula de
inyeccién. :

Asi, se logran los efectos siquientes ademas de los
efectos de la invencién antes indicados. Es decir, puesto que
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es posible permitir que la mezcla de aire-combustible esté en
el centro del agujero de la cavidad y permitir que la mezcla
de aire-combustible que tiene una relacién de aire-
combustible deseable para una buena inflamabilidad esté cerca
de la porcibénparte de encendido, disminuyendo el efecto del
estranqulamiento cblicuo que'haee—pebreemgobrece la mezcla de
aire-combustible, se mejora la inflamabilidad, por lo dque se
mejoran el consumo especifico de combustible y la emisidén de
gases de escape. '

Preferiblemente, la peorcitmparte de encendido de la
bujia de encendido est& colocada en la cavidad cuando el
pistén estd en un punto muerto superior y la porciémparte de
encendido esté colocada mas cerca del pistén que la valvula
de inyeccién de combustible.

Con esta configuracién, puesto que la boquilla de 1la
valvula de inyeccidén de combustible estad colocada en la
cavidad del pistén en el punto muerto superior, toma una
posicién mas prédxima a la cavidad. Por lo tanto, se suprime
la difusiétn de 1la mezcla de aire-combustible, y la
percidnparte de encendido toma una posicién mds préxima a la
cavidad porque estad situada hacia abajo de la boquilla en la
cavidad del pistdédn en el punto muerto superior, de manera que
una mezcla de aire-combustible, que tiene wun grado de
difusién relativamente bajo desde dentro de la cavidad y una
buena inflamabilidad, puede estar cerca de la perciftnparte de
encendido.

Como resultado, se logra el efecto siguiente ademas del
efecto de la invencién indicado anteriormente. Es decir,
puesto que la mezcla de aire-combustible que tiene buena
inflamabilidad debido al bajo grado de difusién desde dentro
de la cavidad, puede existir cerca de la pereibmparte de
encendido, se mejora la inflamabilidad, y asi se logran una
mejor tasa de consumo de combustible y emisidén de gases de
escape.

Preferiblemente, la cavidad tiene una superficie de

|0
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pared interior—inferior que tiene una porcidémr—zona mas
profunda enfrente de la pereciémparte de encendido.

Con esta configuracidén, el flujo de inyeccidédn de
combustible procedente de 1la valvula de inyeccién de
combustible recibe un componente de velocidad dirigido hacia
la porciémparte de encendido después de reflejarse en la
superficie de pared inferior de la cavidad, es posible hacer
que una mezcla de aire-ccmbustible que tiene una buena
inflamabilidad se recoja en la zona de la perecitbdnparte de
encendido. .

En esta memoria descriptiva, el término “hacia arriba”
representa una direccidén de eje de cilindro desde el punto
muerto inferior del pisté4n hacia su punto muerto superior, a
no ser que se especifique lo contrario. El término “direccién
radial” representa una direc¢cién radial con respecto al eje
de cilindro. El término “vista en planta” significa una vista
observada en la direccién del eje de cilindro.

Breve Descripcidén de los Dibuijos )

La figura 1 es una vista en seccién de un motor de
combustién interna de inyeccidén directa de combustible segin
una realizacién de 1la pre#ente invencién, con su pistédn
colocado en el punto muerto Superior, en el que un carter, un
cilindro, y el pisté4n se muestran en seccibn tomada a lo
largo de un plano ortogonal al eje rotacional central de un
cigliefal y que pasa por un eje de cilindro, y una culata de
cilindro se representa en qeccién tomada a lo largo de 1la
linea I-I en la figura 3. .

La figura 2 es una Vvista en seccidn del motor de
combustién interna de inyeccién directa de combustible
mostrado en la figura 1 con el pistéom situado en el punto
mierto superior, en el que el cilindro y el pistébn se
muestran en seccién tomada a.lo largo de un plano paralelo al
eje rotacional central del cigﬁeﬁal Y que pasa por el eje de
cilindro, y la culata de cilindro se representa en seccién
tomada a lo largo de la linea II-II en la figura 3.
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La figura 3 es una vista de la culata de cilindro segin
se ve en la direccién de la flecha III-1II en la figura 1.

La figura 4 es una vista del pistén seglin se ve en la
direccién de la flecha IV-IV en la figura 1.

La figura 5A muestra una seccién, tomada a lo largo del
mismo plano que la figura 2, de una parte principal del motor
de combustién interna de inyeccién directa de combustible en
una carrera de compresién, en la que se muestra un estado &%
tiempo—en el momento de la inyeccién de combustible.

La figura 5B es una viéta similar a la figura 5A, pero

mostrando un estado al—tiempo—en el momento en que se genera
un estrangulamiento.

La figura 5C es una vista similar a la fiqgura 53, pero
mostrando un estado cuando el pistén estd en el punto muerto
superior. |

Descripcién de una Realizacidn Praferente de la Invencidn

aee vl LI N AN e LtV o1 Lo

A continuacién se déscribiran realizaciones de 1la
presente invenciédn con referencia a los dibujos.

Con referencia a 1las figuras 1 y 2, un motor de
combustién interna de inyeccidédn directa de combustible E al
que se aplica la presente invencién es un motor de combustidn
interna, monocilindro, de cuatro tiempos, del tipo de
encendido por chispa. E1 motor de combustién interna E
incluye un carter 1 que soporta rotativamente un ciglefial 7,
un cilindro 2 conectado al cArter 1, una culata de cilindro 3
conectada al extremo superior del cilindro 2, y una cubierta
de culata 4 conectada al extremo superior de la culata de
cilindro 3. Un pistén 5 encajado en un agujerc de cilindro 2a
del cilindro 2 y capaz de realizar movimiento alternativo
gira el cigllefial 7 mediante mna biela 6. Como se representa
en la figura 1, el motor de combustién interna E esta montado
en una motocicleta en un estado en el que el cilindro 2
situado hacia adelante de la motocicleta con respecto al
cigiiefial 7 estd inclinado ligeramente hacia arriba de la
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motocicleta.

Entre el cilindro 2 y la culata de cilindro 3, y entre
el pistén 5 y la culata de cilindro 3, se ha formado una
cédmara de combustién 8 que es un espacio cuyo volumen varia
por el movimiento alternativo del pistén 5. La camara de
combustién 8 se define por! una superficie de techo 30 que
estd constituida por la superficie de pared inferior de la
culata de cilindro 3 en el lado de la culata de cilindro, ¥y
se define por una superficié superior 50 del pistén 5 y una
superficie de pared 52 de una cavidad abierta 51 formada en
su superficie superior 50 en el lado del pistén.

Con referencia también a la figura 3, la culata de
cilindro 3 se forma con un paso de entrada 31 en comunicacidn
con la camara de combustién 8 mediante un par de orificios de
entrada 3la que se abren en-la superficie de techo 30, y un
paso de escape 32 en comunicacién con la camara de combustién
8 mediante un orificio de escape 32a que se abre en la
superficie de techo 30. La culata de cilindro 3 tiene un par
de vélvulas de admisién 9 para abrir y cerrar el par de
orificios de entradas 3la Eespectivamente, una valwvula de

escape 10 para abrir y cerrar el orificio de escape 32a, una
valvula de inyeccién de ccmbustible 60, y una bujia de
encendido 70 montada en la misma.

La valvula de inyecci6én de combustible 60 tiene un eje
central L2 que es sustancialimente coincidente con un eje de
cilindro L1 que es el eje central de la camara de combustidn
8. La valvula de inyeccién de combustible 60 esta dispuesta
en el centro de la superficie de techo 30, que es una Zzona
alrededor del eje de cilindro Ll, y, como se representa en la
figqura 5A, inyecta combustible desde una boquilla 62a en
forma de un flujo de inyeccidén 63 que tiene un eje central de
inyeccién 14 orientado hacia =1 interior de la cavidad 51. La
boquilla 62a tiene una porcidnparte de guia 62al en su
extremo en forma de un cuerpo rotativeo—de revolucidn formado

de manera que sobresalga a la camara de combustiéon 8. Cuando
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la pereiénparte de guia 62al es movida y desplazada hacia
abajo por una unidad de accionamiento, el flujo de inyeccidn
63 es inyectado desde un orificio de inyeccién anular formado
entre la perciénparte superior de la poereidénparte de guia
62al y una porcidnparte de didmetro reducido 62b a lo largo
de la pereiénparte de guia 62al. Asi, se suprime la difusidn
del flujo de inyeccidén 63 ihmediatamente después de salir de
dicho orificio de inyeccién de manera gque el angulo de
difusién es pequefio, y el flujo de inyeccién 63 se conforma
sustancialmente como un cu:erpo rotativo que tiene el eje
central de inyeccién L4 que es coincidente con el eje central
L2.

El par de valvulas de -admisiéri 9, la valvula de escape
10, y la bujia de encendido.70 estan dispuestas alrededor de
la valvula de inyeccidén de <é:ombustible 60 a intervalos en la
direccién circunferencial alrededor del eje de cilindro L1.
El par de valvulas de admisién 9 estén dispuestos en el—un
lado de admisién de la superficie de techo 30, gque esta
dividida en el lado de entrada y un lado de escape opuesto
por un plano de referencia H que pasa por el eje de cilindro
Ll y que se extiende en paraleloc con el eje rotacional
central del cigllefial 7. La véalvula de escape 10 esta
dispuesta en el lado de escape del planc de referencia H. En
la bujia de encendido 70, una porcidnmparte de encendido 71,
en la que se generan chispas1por descarga eléctrica entre los
electrodos, esté& dispuesta en dicho lado de escape.

Con referencia de nuévoe a las figuras 1 y 2, un
mecanismo operativo de vAalvula V para abrir y cerrar la
valvula de admisién 92 y la valvula de escape 10 de forma
sinerénicamente—sincrona con la rotacidén del cigllefial 7
incluye un &rbol de levas 11 soportado rotativamente por e
una porcibén lateral radial del cilindro 2 e incluyendo una
excéntrica de admisién lla yiuna excéntrica de escape 1llb. El
mecanismo operativo de valvula V incluye ademas un par de
ejes de soporte 12 (en la figura 2 se representa el eje de
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soporte del sequidor de excéntricas de escape 13) fijados al
cilindro_2, un seguidor de excéntrica de admisidén adaptado
para entrar en contacto con la excéntrica de admisién 1lla y
un seguidor de excéntrica ce escape 13 adaptado para entrar
en contacto con la excéntrica de escape 1llb, que se soportan
de forma pivotantemente por 1los ejes de soporte 12,

respectivamente. El mecanismo operativo de véalvula V incluye
ademas un brazo oscilante de admisién 15 en contacto con los
extremos distales de los vastagos de véalvula del par de
valvulas de admisién 89 y un brazo oscilante de escape 16 en
contacto contra el extremo distal del vastago de valvula de
la valvula de escape lb, que se soportan de forma
pivotantemente por un par de ejes oscilantes 14 fijados a la
culata de cilindro 3 respectivamente, y un par de varillas 17
que entran en contacto con: dicho seguidor de excéntrica de
admisién y el seguidor de éxcéntrica de escape 13; el brazo
oscilante de admisién 15, y el brazo oscilante de escape 16
en sus dos extremos, respectivamente, para transmitir el
movimiento pivotante del sec¢uidor de excéntrica de admisién y
el sequidor de excéntrica de escape 13 al brazo oscilante de
admisidn 15 vy el brazo oscilante de escape 16,
respectivamente. '

El eje de excéntrica }1 se hace girar por la potencia
del ciglefial 7 a la mitad de la velocidad de giro del
ciglieial 7 mediante un mecanismo de transmisidén incluyendo un
pifibn excéntrico 18 y una cadena de temporizacién 19. La
excéntrica de admisién lla ¥ la excéntrica de escape 1lb que
giran con el eje de excéntrica 11, hacen que dicho seguidor
de excéntrica de admisién y el seguidor de excéntrica de
escape 13 pivoten respectivamente, y el seguidor de
excéntrica de admisién y el seguidor de excéntrica de escape

13 pivotantes hacen que el brazo oscilante de admisién 15 y .

el brazo oscilante de escape 16 pivoten mediante el par de
varillas 17, respectivamente, de manera que el brazo
oscilante de admisién 15 y el brazo oscilante de escape 16
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abran y cierren el par de valvulas de admisién 9 y la valvula
de escape 10, que son empujadas en la direccién de cierre de
valvula por muelles de valvula, de forma sincrénicamente
sincrona con la rotacidén del cigliefial 7 a temporizaciones

predeterminadas de apertura ¥y cierre, respectivamente.

Con referencia ehora—a las figuras 1, 4 y 5A, la cavidad
51 es un rebaje sustancialmente cilindrico que tiene un eje
central L3, que es coincidente con el eje central L2 de la
valvula de inyeccién de combustible 60. La cavidad 51 se
define por la superficie ‘de pared 52 que incluye una
superficie de pared inferior 52a y una superficie de pared
periférica 52b. En la superficie superior 50 del pistén 35,
una pereidén—periféricezona periférica 53 que esta situada
fuera del agujero 5la de la cavidad 51 o, en este caso, una
porcidémperiféricazona periférica sustancialmente anular 53
que tiene una anchura radiél sustancialmente constante, se

forma con una zona de estrangulamiento del lado del pistdén 54
que estid enfrente o mira a una zona de estrangulamiento 34,
que se describiréd mas adelante, en la direccién del eje de
cilindro {(en la direccidén éertical). El aqujero 5la de 1la
cavidad 51 esté delimitado por una periferia interna 53a de
la porcibmperifériecazona petiférica 53. En esta realizacién,
el agujero 5la es sustancialmente circular con su centro

coincidiendo con el eje central de inyeccién L4 o el eje
central L3 de la cavidad 51 en vista en planta, y esta
situado sustancialmente en un plano ortogonal gque es
ortogonal al eje de cilindro 'Ll.

La zona de estrangulamiénto 54 es una zona formada en la
porciénperiféricazona periférica 53 distinta de los rebajes
55 y 56 para evitar la interferencia con la valvula de

admisién 9 y la valvula de escape 10, e inclinada hacia
arriba desde una periferia externa 53b de la percidn
periférieazona periférica 53 hacia el eje central de
inyeccién L4 o la periferia interna 53a. La zona de

estrangulamiento estd formada por una parte de una superficie
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cébnica formada alrededor del eje de cilindro L1l. La periferia
interna 53a estd colocada en un plano que intersecta con el
eje de cilindro L1, y, en esta realizacibén, en un plano que
es ortogonal al eje de cilindro Ll.

Con referencia eahore—a 1las figuras 1, 3 y 5A, la
superficie de techo 30 de la céamara de combustidén 8 se forma
con une—la zona de estrangulamiento de lado de culata 34, que
es una porcién enfrente ' de la porcidnm —periféricazona
periférica 53 en 1la direccién vertical y que genera en
cooperacién con la zona de estrangulamiento 54
estrangulamientos oblicuocs 20 (figura 5b), que se describirén
mas adelante. La zona de estrangulamiento 34 es una zona dque
estd inclinada hacia arriba desde la periferia externa 30b de
la superficie de techo 30 hacia el eje central de inyeccidn
L4 o dicha porcién central de la superficie de techo 30. La
zona de estranqgulamiento 34 se compone de zonas dispuestas a
intervalos en la direccidtn circunferencial entre 1los
orificios de entrada dispuestos circunferencialmente 3la,
orificios de salida 32a y la bujia de encendido 70, y esté
formada por partes de la superficie cbénica que forma la misma
o sustancialmente la misma puperficie cénica que la de la
zona de estrangulamiento 54 'de manera que tenga la misma o
sustancialmente la misma inclinacién, respectivamente.

Mas especificamente, 1z zona de estrangulamiento 34
incluye, con respecto al plano de referencia H, una zona de
lado de admisién 34a en la que estén situados los orificios
de entrada 3la, una zona de lado de escape 34b en la que esta
situado el orificio de saiida 32a, y zonas intermedias
primera y segunda 34c y 34d que se extienden a través del
lado de admisién y el ladc de escape de manera due
intersequen con el plano de referencia H. La 2zona de
estrangulamiento 54 correspondiente a la zona de
estrangulamiento 34 incluye una zona de lado de admisidébn 54a,
una zona de lado de escape 54b, primera 2zona intermedia 54c,
y una segunda zona intermedia 54d que correspeonden a la zona
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de lado de admisidn 34a, la zona de lado de escape 34b, la
primera zona intermedia 34c, y la segunda zona intermedia
34d, respectivamente.

En el proceso en el que el pistén 5 se aproxima al punto
muerto superior en la Ultima mitad de la carrera de
compresibén, como se representa en la figura 5B, el aire dque
hay entre las zonas de estrangulamiento 34 y 54 es expulsado
hacia el eje de cilindro Ll debido al efecto de estas dos
zonas de estrangulamiento inclinadas 34 y 54, y asi se genera
un estrangulamiento oblicuoj20 en la porcidmperiféricazona
periférica 53. El estrangulemiento oblicuo 20 es un flujo de
aire dirigido hacia arriba hacia el eje central de inyeccidn
L4, que es sustancialmente coincidente con el eje de cilindro
L1 y tiene sustancialmente la misma inclinacidn que las zonas
de estrangulamiento 34 y 54. El estrangulamiento oblicuc 20
se cambia a flujos de aire a lo largo de una percidnparte
opuesta 30a, que es una porcién de la superficie de techo 30
situada hacia arriba del agufjero 5la y enfrente de ella.

La zona de lado de admisién 34a y la zona de lado de
escape 34b, la primera zona?intermedia 34c y la segunda zona
intermedia 34d miram——se enfpentan y forman pares con la zona

de lado de entrada S54a y la zona de lado de escape 54b, y la
primera zona intermedia 54c Q la sequnda zona intermedia 54d,
respectivamente, en la direccién del eje central de
inyeccién. Las cuatro zonas ‘34a, 34b, 34c, y 34d de la zona
de estranqulamiento 34 y las cuatro zonas 54a, 54b, 54c¢, y
54d de la 2zona de estrangulamiento 54 estan dispuestas
sustancialmente en forma de cruz en vista en planta, y asi el
estranqulamiento oblicuc 20' se genera en forma de flujos
dirigidos sustancialmente en cuatro direcciones hacia el eje
central de inyeccidn L4.

Con referencia ahora a la figura 2, una perciénparte de
la véalvula de inyecci6én de combustible 60 esta montada en la
culata de cilindro 3 y la perciénparte restante de la valvula
de inyeccién de combustible €0 est& montada en la cubierta de
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culata 4. La valvula de inyeccién de combustible 60 es una
valvula de inyeccién de mezcla de aire-combustible dque
inyecta combustible hacia la cavidad 51 en la cémara de
combustién 8 como una mezcla de aire-combustible hecha de
combustible y aire a presién. La valvula de inyeccidén de
combustible 60 se controla por una unidad de control
electrénico, no representada, de manera que se inyecte mezcla
de aire-combustible a la camara de combustién B8 a una
temporizacién de inyeccién predeterminada y a una cantidad de
combustible predeterminada, 9que se determinan segun las
condiciones operativas del motor, tales como la carga, la
velocidad de giro, y la cantidad de aire de admisién del
motor E. La temporizacién de inyeccién se establece a una
temporizacién predeterminada en la carrera de compresién para
llevar a cabo combustidén estratificada en operacidn sin carga
o en operacidén a carga baje y media del motor de combustidn
interna E, y se establece a'una temporizacién predeterminada
en la carrera de admisién para llevar a cabo una combustién
uniforme en la operacién de carga alta del motor de
combustién interna E.

La véalvula de inyeccién de combustible 60 incluye una
primera véalvula de inyeccidn 61 encerrada en un primer
cilindro de almacenamiento 40 formado en 1la cubierta de
culata 4 para inyectar solamente combustible, y una sequnda
valvula de inyeccibén 62 encerrada en su mayor parte en un
segundo cilindro de almacenamiento 33 formado en la culata de
cilindro 3 para 1inyectar mezcla de aire-combustible
incluyendo combustible inyectado desde la primera valvula de
inyeccién 61 y aire comprimido en forma de un flujo de
inyeccién 63 que tiene el eje central de inyeccitn L4
orientado desde la boquilla 62a hacia el interior de la
cavidad 51. Como se representa en la figura 3, la boquilla
62a estd dispuesta en el ceniro del agujero 5la en vista en
planta, es decir, en la posicién coincidente con un punto del
agujero 5la por el que pasa el eje central L3. Con referencia
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a la figura 5A, el flujo de inyeccidén 63 se inyecta de tal
manera que las distancias éntre la periferia interna 53a del
agujero 5la y la periferia ‘externa 63a del flujo de inyeccién
63 sean sustancialmente constantes en toda la longitud de la
periferia 53a. ‘

La poreibénparte de entrada de aire 62b de la segunda
valvula de inyeccibébn 62 formada en su extremo superior esté
colocada en el primer cilindro de almacenamiento 40, y su
poreidnparte restante estd colocada en el segundo cilindro de
almacenamiento 33. La boquilla 62a formada en el extremo
distal de la poreibnmparte de diametro reducido 62b que se ha
de introducir en un agujerc pasante de la culata de cilindro
3 estd expuesta en la camara de combustién 8. La primera
valvula de inyeccién 61 estd dispuesta con su boquilla 61b
continuando desde la percitihiparte de entrada de aire 62b de
manera que el eje central de la primera valvula de inyeccién
61 sea coincidente con el eje central L2 de la segunda
valvula de inyeccidn 62.

Entre el primer cilindro de almacenamiento 40, y 1la
poreiénparte de entrada de aire 62b de la segunda valvula. de
inyeccién 62 y la boquilla 6la de la primera valvula de
inyeccién 61, se ha formado una céamara anular de aire 44
sellada por un par de juntas estancas anulares 41 y 42 de
manera que rodee las valvula‘s de inyeccidn primera y segunda
61 y 62, al mismo tiempo que entre el primer cilindro de
almacenamiento 40 y la primera vélvula de inyeccién 61 y
junto a y encima de la cémara de aire 44 se ha formado una
camara anular de combustible 45 sellada por la junta estanca
42 y una junta estanca anular 43 de manera que rodee las
valvulas de inyeccidén primera y segunda 61, 62.

Con referencia a las figuras 1 y 2, se suministra aire a
alta presién a la cémara de aire 44, El aire a alta presién
se comprime por una bomba de aire Pa movida por el cigileilal 7
transmitido desde el &rbol :de levas 11 yv se pone a una
presién constante predeterminada méds alta que la presién
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ambiente por un aparato de'ajuste de presiédn. Por otra parte,
se suministra un combustible a presidén alta a la camara de
combustible 45. El1 combustible a alta presién es bombeado por
una bomba eléctrica de combustible (no representada) y se
pone a una presién constante predeterminada mas alta que la
presién ambiente por el aparato de ajuste de presién.

Con referencia a las figuras 3 y 5C, la poreiénparte de
guia 62al de la bogquilla 62a de la segunda valvula de
inyeccidén 62 y una porcibénparte de encendido 71 de una bujia
de encendido 70 estén disefiadas de manera que se coloquen en
la cavidad 51 en *e—una pcosicién cerca de la superficie de
pared inferior 52a que estd a un nivel mas bajo que la
periferia interna 53a cuando el pistén 5 estd situado en el
punto muerto superior. Adeﬁas, la poreidmparte de encendido
71 estéd situada a un nivel m&s bajo que la porcibnparte de
guia 62al de la boquilla 62a, que estd expuesta en la camara
de combustién 8 en dicha porcidén central de la superficie de
techo 30. Ademas, la porcibnparte de encendido 71 esta
situada, en vista en planta, en una posicién mas préxima a la
boquilla 62a que la periferia interna 53a y entre la boquilla
62a y la periferia interna %3a. La porciémparte de encendido
71 esté disefiada de manera que se coloque sustancialmente al
mismo nivel que el agujero 5la o la periferia interna 53a o
en una posicidn ligeramente'mas alta que el agujerc 5la, en
la temporizacidén del encendido més avanzada. Por lo tanto, en
los rangos operativos de carga baja y media, que se usan mas
frecuentemente entre todo el rango operativo del motor de
combustién interna E, la bujia de encendido 70 inflama la
mezcla de aire-combustible cuando la porecifnparte de
encendido 71 esté en la cavidad 51.

Comoc se representa en la figura 5C, la cavidad 51 se
forma de tal manera que una perciénparte de la cavidad 51 que
solapa en vista en planta la poreiénparte de encendido 71 sea
es mas profunda que la perciéngg;;g restante de manera que la
mezcla de aire-combustible que tiene una relacidén de aire-
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combustible adecuada para una buena inflamabilidad esté en la
cavidad 51. Para ello, la éuperficie de pared inferior 52a se
forma de un plano inclinad> que se inclina de manera que su
lado donde estd la pereibénmparte de encendido 71, en vista en
planta, sea gradualmente més profundo alejindose de una
porcién—zona donde el eje central L3 (véase la figura 4) o el
eje central de inyeccidn L4. Puesto que la superficie de
pared inferior 52a se construye de tal plano inclinado, el
flujo 63 inyectado desde la bogquilla 62a y reflejado después
de haber chocadoc con la superficie de pared inferior 52a
tiene un componente de velocidad dirigido a la poreidnparte
de encendido 71, se hace cue la mezcla de aire-combustible
que tiene buena inflamabiiidad se recoja alrededor de la
pereidnparte de encendido 71.

Con referencia ahora a las figuras 5A, 5B y 5C, se
describird la mezcla de aire-combustible inyectada desde la
valvula de inyeccién de combustible 60 en el rango operativo
en el que se lléva a cabo la operacién de carga estratificada
asi como el estrangulamiento oblicuo 20.

En la figura 5A, la v&lvula de inyeccién de combustible
60 inyecta mezcla de aire-combustible en el periodo desde una
etapa posterior de la primera mitad a una primera etapa de la
segunda mitad de la carrera de compresién de manera que su
eje central de inyeccién L4 ¢oincida con el eje central L3 de
la cavidad 51. En este caso, la mezcla de aire-combustible se
inyecta de manera que la periferia externa 63a del flujo de
inyeccién 63 esté dentro de la cavidad 51, o de manera que la
periferia externa 63a del flujo de inyeccién 63 en vista en
planta esté dentro del agujero 5la de la cavidad 51. En
consecuencia, la mezcla de aire-combustible no choca contra
la porcidn—periféricezona periférica 53, y se dirige al

agujero 5la de la cavidad 51, especialmente la porcién

central cerca del eje central L3, como se ve en vista en
planta.
Dado que la pereiénparte de guia 62al de la boquilla 62a
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estd situada en la cavidaq 51 cuando el pistdbn 5 estd en el
punto muerto superior, y la porcidnparte de guia 62al e—3i=
temporizecidmde—inyeceién+-toma la posicidén mas préxima a la
cavidad 51 al #+iempe—momento de la inyeccidédn, en comparacién
con la construccién en la que la poreidnparte de gquia 62al
esta situada fuera de la cavidad 51 cuando el pistén 5 esta
en el punto muerto superior, se reduce la dispersién de 1la
mezcla de aire-combustible en el extremo del flujo de
inyeccién 63, por lo que se suprime que la mezcla de
aire-combustible sea—se empobrezcapebre debido a la difusién.

Con referencia ahora a la figura 5B, el estrangulamiento
oblicuo 20 dirigido oblicuamente hacia arriba hacia el eje
central de inyeccién L4 es generado después encima de 1la

porcidénperiféricmzona periférica 53 por la accién de ambas
zonas de estrangulamiento 34 y 54 sustancialmente a la misma

inclinacién que las de las zonas de estrangulamiento, cuando
el pistén 5 se. aproxima' a punto muerto superior. E1l
estranqgulamiento oblicuo 20 evita que la mezcla de
aire-combustible (su forma se representa esqueméticamente en
los dibujos por sombreado) se2 difunda radialmente hacia fuera
desde dentro de la cavidad 51, y adem&s evita que la mezcla
de aire-combustible que hay fuera de la cavidad 51 se difunda
radialmente hacia fuera. Ademas, el estrangulamiento oblicuo
20 fluye a lo largo de la psrcibmparte 30a de la superficie
de teche 30, y por lo tanto :a mezcla de aire-combustible que
hay fuera y hacia arriba de la cavidad 51 y alrededor del eje
central de inyeccién &4 —raras veces se separa por el
estrangulamiento oblicuo 20.I

Después, antes de gque el pistdédn 5 lleque al punto muerto
superior (véase la figura 5C}7 la mezcla de aire-combustible
inflamada por la bujia de encendido 70 comienza a quemarse.
Puesto que se evita © suprime que 1la mezcla de
aire-combustible se difunda ¢ separe por el estrangulamiento
oblicuo 20 cuando el pistédn 5 toma la posicién inmediatamente
antes del encendido, 1la mezcla de aire-combustible se
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establece sustancialmente dentro de 1la cavidad, como
representa el sombreado de la linea de doble trazo y punto en
la figura 5C. La mezcla de aire-combustible que tiene buena
inflamabilidad esta alrededor de la poreiénmparte de encendido
71, y la poerciénparte de encendido 71 estd situada a un nivel
mas bajo que la porecifnparte de guia 62al de la boquilla 62a
que estd colocada en la cavidad 51 cuando el pistdén 5 esti en
el punto muerto superior, por lo que la peorecibnparte de
encendido 71 toma la posicién mas préxima a la cavidad 51 &t
tiempo—en el momento de encendido. Por estas razones, el

encendido se asegura en la zona en la que la extensién de la
difusién de la mezcla de aire-combustible es relativamente
pequefia, y asi se realiza un encendido fiable. Ademés, puesto
que existe poco gas final. en la porcibénm periféricazona
periférica 53 incluyendo la zona de estrangulamiento 54
cuando el pisté4n estd en el punto muerto superior, se evita
la aparicién de golpeteo. '

A continuacibén, se describirad la operacién y los efectos
de la realizacién construida como se ha descrito
anteriormente.

La valvula de inyeccién de combustible 60 del motor de
combustién interna E inyecta mezcla de aire-combustible de
manera que la periferia externa 63a del flujo de inyeccidén 63
esté dentro de 1la cavidad 51 durante 1la carrera de
compresidén. La zona anular de estrangulamiento 54 se forma en
la porcidn—periftéricazona periférica 53 del pistén 5 y 1la

zona de estrangulamiento 34 se forma sobre la superficie de

techo 30 de la cémara de combustidén 8. El estrangulamiento
oblicuo 20 dirigido oblicuamente hacia arriba hacia el eje
central de inyeccidén L4 se genera encima de la porcidn
periféricezona periférica 53 por la cooperacién de ambas
zonas de estrangulamiento 34 y 3554, Puesto que el

estrangulamiento oblicuo 20 generado entre la zona de
estranqulamiento 54 y la zona de estrangulamiento 34 se
dirige hacia el eje central de inyeccién L4, que es
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sustancialmente coincidente con el eje de cilindro L2, encima

de la porciSomr—perifériceazona periférica 53, se evita o

suprime la difusién de la mezcla de aire-combustible dirigida

desde la cavidad 51 hacia el lado de la periferia externa 53b
en la ﬁ@feién—periféricaggha periférica 53, por lo que se
evita la difusién de la mezcla de aire-combustible en toda 1la
camara de combustién 8. Ademas, puesto que el
estrangulamiento oblicuo 20 genera un flujo de aire dirigido
hacia arriba hacia el eje central de inyeccién L4 y después
fluye a 1lo largo de 1la porcidnparte opuesta 30a de 1la
superficie de techo 30, la mezcla de aire-combustible que hay
encima de la cavidad 51 no se separa, y por lo tanto se evita
que la mezcla de aire-combustible que hay cerca de la bujia
de encendido 70 see empobrezca mas alléd del rango combustible
debido a la aparicién de separacién incluso cuando la
temporizacién del encendido coincide con el momento en el que
la porcidnparte de encendido 71 asume una posicién a un nivel
mas alto que el agujero 5la.

Como resultado, se aéegura buena inflamabilidad, se
evita que la mezcla de airé-combustible se descargue en un
estado no quemado, y asi se mejoran el consumo de combustible
Yy la emisién de gases de escape. Ademas, se logra la
formacién de una capa gruesa de aire sobre la periferia
completa de la cémara de combustién 8 alrededor de la cavidad
51, que conduce a la reduccidén de pérdida térmica debida al
enfriamiento, y por lo tanto a la mejora de la eficiencia
térmica, por lo que se méjora en consumo especifico de
combustible. Ademas, no hay que incrementar.la altura de la
superficie de pared 52 de la cavidad 51 en la direccidén axial
para evitar o suprimir la difusidén radial de la mezcla de
aire-combustible desde dentro de la cavidad 51y de—modoya que
la llama dentro de la cémara de combustidén se puede propagar
bien, y asi se puede reducir la capacidad de la cavidad 51.
Por lo tanto, la eficiencia térmica se puede mejorar
incrementando la relacién de compresidén debido a la reduccién
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de la capacidad, lo que ftambién contribuye a mejorar el
consumc especifico de combustible.

El flujo de inyeccién 63 se compone de mezcla de aire-
combustible conteniendo compustible y aire, y la vAlvula de
inyeccién de combustible, 60 inyecta la mezcla de
aire-combustible de manera que las distancias entre la
periferia interna 53a y la periferia externa 63a del flujo de
inyeccidén 63 sean uniformes en toda la circunferencia de la
periferia interna 53a. Por lo tanto, la mezcla de
aire-combustible que esta en un estado de mayor
combustibilidad que en el caso en el que el flujo de
inyeccién 63 se compone solamente de combustible, se inyecta
con las distancias entre la periferia interna 53a y la
periferia externa 63a del. flujo de inyeccién 63 siendo
sustancialmente iguales alrededor de toda la circunferencia
completa de la periferia interna 53a, por lo que la mezcla de
aire-combustible puede estar especialmente en dicho centro
del agujero 5la de la cavidad 51, y asi se evita o suprime
efectivamente 1la difusién ' y separacién de mezcla de
aire-combustible por el estrangulamiento oblicuo 20. Puesto
gque el flujo de inyeccidén 63 se compone de mezcla de
aire-combustible en el motor de combustién interna E en el
que se inyecta mezcla de aire-combustible a la cavidad 51, se
mejora la combustibilidad y se evita o suprime positivamente
la difusidén y separacidén de la mezcla de aire-combustible

‘inyectada a la cavidad 51 por el estrangulamiento oblicuo 20.

Por lo tanto, se asegura una inflamabilidad excelente, y se
logra una mejora del consumo: especifico de combustible y la
emisién de gases de escape.

Disponiendo la boquilla %2a en la posicidén que solapa el
centro del agujero 5la en vista en planta y colocando la
porcidnparte de encendido 71 en la posicién més préxima a la
boquilla 62a que a la periferia interna 53a en vista en
planta, la mezcla de aire-combustible cerca de 1la
porcibnparte de encendido 71 apenas queda afectada porque la I
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mezcla de éire-combustibles es—sea pobre debido al

estrangulamiento oblicuo 20 en comparacidtn con el caso en el
que la percidnparte de encendido 71 estd colocada més prdéxima
a la pereibmr—periféricazona periférica 53 que a la boquilla

62a. Como consecuencia, puesto que la mezcla de

aire-combustible puede estar en el centro del agujero 5la de
la cavidad 51, y puede haber mezcla de aire-combustible de la
relacién deseable de  aire-combustible <cerca de la
poreidnparte de encendido 71 a la vez que se mitiga el efecto
debido a que la mezcla de aire-combustible es pobre debido al
estrangulamiento oblicuo 20, por lo que se logra una mejora
de la inflamabilidad y una mejora del consumoc especifico de
combustible y la emisién de gases de escape.

Dado que la poreifémparre de encendido 71 estd colocada
en la cavidad 51 cuando el pistén 5 estd situado en el punto
muerto superior y la poreidénparte de encendido 71 esta
situada a* un nivel mas bajo que la pereiénparte de guia 62al
de la boquilla 62a, la poreidnparte de guia 62al toma una
posicibdn mas préxima a la .Icavidad 51 y asi se suprime 1la
difusién de la mezcla de airk—combustible. Ademds, puesto que
la poreidénparte de encendido 71 esta situada a* un nivel més
bajo que la boquilla 62a en la cavidad 51 cuando el pistén 5
esta en el punto muerto superior, toma una posicién mas
préxima a la cavidad 51. Por 1lo tanto, cerca de 1la
poreténparte de encendidn 71 esta la mezcla de
aire-combustible que se difunde desde dentro de la cavidad 51
en grado relativamente pequefic y tiene buena inflamabilidad.
En consecuencia, se logra una mejora de la inflamabilidad y
una mejora del consumo especifico de combustible y la emisién
de gases de escape.

A continuacién se describira algunas construcciones en
la que se modifican partes de la realizacidn antes descrita.

En la realizacidén antes descrita, la porcidin
periféricazona periférica 53 se compone de parte de una
superficie «c¢énica y estd inclinada uniformemente en

27"
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direcciones radiales en el rango desde la periferia externa
53b a la periferia interna 53a seglin se ve en la seccién
transversal que pasa por el eje, que es coincidente con el
eje de cilindro Ll. 8in :embargo, también seria posible

componer la perciimperiféricezona periférica 53 de una parte
de una superficie retetivade revolucibdn, cuyo lado de 1la

periferia interna 53a estéd inclinado y¥pero el lado adyacente

a la periferia externa 53b no estd inclinado en una seccién
que pasa a través del eje. Alternativamenfe, la porcién
periféricazona periférica 53 también podria estar compuesta
de una parte de una superficie rotativade revolucidén, cuyo

lado adyacente a la periferia externa 53b estd inclinado pero
el lado adyacente a la reriferia interna 53ka no esté

inclinado. Ademas, la porcién perifériceazona periférica 53
puede estar compuesta también de una superficie rotativa—de

revolucién incluyendo una parte de las superficies inclinadas

compuestas cuyo angulo de inclinacidn aumenta de forma
discontinua, o© de una superficie rotativa incluyendo una
superficie curvada cuyo é&ngulo de inclinacién aumenta
continuamente desde 1la periferia externa 53b hacia la
periferia interna 53a en una seccidén transversal que pasa a
través del eje.

En las realizaciones antes descritas, la wvalvula de
inyeccidén de combustible 60 es una valvula de inyeccién de
mezcla de alre-combustible, y se inyecta mezcla de aire-
combustible conteniendo combustible y aire desde la valwvula
de inyeccidén de combustible 60. Sin embargo, también se
podria usar la construccién en la que solamente se inyecta
combustible desde la valvula de inyeccidédn de combustible como
un flujo de inyeccidén. Ademéds, también se podria usar la
construccién en la que se inyecta el flujo de inyeccidn
incluyendo mezcla de aire-combustible, o el flujo de
inyeccién incluyendo solamente combustible, desde un orificio
de inyeccién previste—situado'en el extremo de la boquilla.

El motor de combustién .interna puede ser un motor de
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combustién interna multicilindro. El1 motor de combustidn
interna se puede montar en vehiculos distintos de
motocicletas. El motor de cdmbustién interna se puede montar
no sélo en vehiculos, sino también en motores fueraborda, ©
en otros equipos.

24
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RE IVINDICACIONES
1. Un motor de combustién interna de inyeccién directa
de combustible inciunyendecque comprende: un pistédn (5) que
tiene una cavidad (51) en su superficie superior, una culata

de cilindro (3), una cémara de combustién (8) definida entre
el pistén (5) y la culata de cilindro (3) y teniendo una
superficie de techo (30) formada por una superficie interior
de la culata de cilindro (3), una vilvula de inyeccién de
combustible (60) expuesta a la camara de combustién (8), y
una bujia de encendido (70) expuesta a la céamara de
combustién (8), donde la valvula de inyeccién de combustible
{60) inyecta un combustible comoc un flujo de inyeccién (63)
que tiene un eje central de inyeccidén (L4) hacia un interior
de la cavidad (51), caracterizado porque:

dicha valvula de inyeccién de combustible (60) esta
configurada para inyectar el combustible de tal manera dque
una periferia exterior (63a) del flujo de inyeccién (63) esté
dentro de dicha cavidad  (51) durante una carrera de
compresién; una zona de estranqulamiento de lado de pistén
(54) se forma sobre una zona periférica anular (53) de dicha
superficie superior del pistén, hacia fuera de un agujero
(5la) de dicha cavidad (51), inchuyende—comprendiendo dicha
zona de estrangulamiento de lado de pisté4n (54} una parte que

se inclina oblicuamente hacia arriba desde su periferia
exterior (53b) en una direccidén hacia dicho eje central de
inyeccidén (L4); dicha superficie de techo (30) tiene una zona
de estrangulamiento de lado de culata (34) formada en ella ye
ineluyendes——comprendiendo ana parte que se inclina
oblicuamente hacia arriba desde una periferia exterior (30b)

de la superficie de techo en una direccién hacia dicho eje
central de inyeccién (L4); y dicha zona de estrangulamiento
de lado de pistén (534) y dicha zona de estrangulamiento de
lado de culata (34) estén dispuestas de manera que cooperen
entre si para generar un estrangulamiento oblicuo (20) que se
dirige oblicuamente hacia arriba hacia dicho eje central de
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inyeccién (L4) encima de dicha zona periférica anular (53) y
que se dirige a lo largo de una porciénparte opuesta (30a) de
dicha superficie de techo (30), que estd situada enfrente de
dicho agujero (5la).

2. El motor de combustidén interna de inyeccibdn directa
de combustible segun la Ireivindicacién 1, caracterizado
porque dicha wvalvula de iny?ccién de combustible {60) es una
valvula que inyecta el flujo de inyeccién (63) en forma de
una mezcla de combustible—aire, y dicha wvalwvula de inyeccidén
de combustible (60) estd configurada para inyectar la mezcla
de aire-combustible de manera que las distancias entre una
periferia interior (53a) de dicha zona periférica (53) que
define dicho agujero (5la) y la periferia exterior (63a) de
dicho flujo de inyeccidén (63) sean sustancialmente uniformes
en toda la circunferencia d= dicha periferia interior (53a)
de la zona periférica_(53).

3. Un motor de combustiédn interna de inyeccién directa
de combustible segin la reivindicacién 1 o 2, caracterizado
porque dicha wvalvula de inyeccién de combustible (60) esta
dispuesta en una posicidn coincidente con un centro de dicho
agujero (5la) sequn se ve en la direccién de dicho eje
central de inyeccidén (L4); y dicha bujia de encendido (70)
tiene una porcidnparte de encendido (71) coloccada mas cerca
de dicha valvula de inyeccién de combustible (60) que dicha
periferia interior (53a) de 1la zona periférica (53) que
define dicho agujero (5la).

4. E1 motor de combustién interna de inyeccién directa
de combustible seqgin la ;eivindicacién 2, caracterizado
porque dicha pereidmparte de encendide (71) de la bujia de
encendido (70) estd colocada,en dicha cavidad (51) cuando el
pistén (5} estd en un punto muerto superior y dicha
percidnparte de encendido (71) esta colocada mas cerca del
pistén (5) que la valvula de Znyeccidén de combustible (609).

5. El1 motor de combustibn interna de inyeccién directa
de combustible segin la r?ivindicacién 1, caracterizado
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porque dicha cavidad (51) tiene wuna superficie de pared
inferior (52a) que tiene una porcidn mas profunda enfrente de
dicha porcidnparte de encend:do (71).
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Resumen

Una valvula de inyeccicn de combustible 60 de un motor
de combustién interna de inyeccién directa de combustible E
inyecta una mezcla de aire-combustible a una cavidad 51 de un
pisté4n 5 de manera que una periferia externa 63a de un flujo
de inyeccién 63 esté en la cavidad 51 durante la carrera de
compresién. Mediante la cooperacién de una zona de
estrangulamiento 54 formadz en una porcidémrperiféricazona
periférica 53 del pistédn 5 v una zona de estrangulamiento 34
formada en una superficie 'de techo 30 de una culata de

" cilindro 3 para definir una cémara de combustién 8, se genera

un estrangulamiento oblicuo 20 que se dirige oblicuamente
hacia arriba encima de la porcidm—periférieaszona periférica
53 hacia un eje central de inyeccién L4 enx—3le—percidn

periférica—53—y que fluye a lo largo de una porcidnparte
opuesta 30a de la superficie de techo 30, que estd situada

hacia arriba y enfrente del agujero de la cavidad 51. Debido
a la caracteristica estructural anterior, se logra una mejora
del consumo especifico de combustible y la emisién de gases
de escape impidiendo o suprimiendo la difusién y separacidn
de la mezcla de aire-combustible debide a un efecto de
estrangulamiento.

22
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D (57) Abstruct: A cylinder injection of fuel-type internal combustion engine (E), whereln a foel injoction valve (60) Injects airffuel
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MOTOR DE COMBUSTION INTERNA
DE INYECCION DIRECTA DE COMBUSTIBLE
La presente invencién se refiere a un motor de
combustidén interna de inyeccidén directa de combustible del
tipo de encendido por chispa que tiene una valvula de
inyeccidén de combustible y una bujia de encendido expuesta en
una camara de combustién, en el que la valvula de inyeccién
de combustible inyecta combustible a una cavidad formada en
la superficie superior del pistén.
Antecedentes de la Invencidn
Hasta ahora, como un motor de combustién interna de
inyeccidn directa de combustible del tipo antes descrito, se
conoce un motor descrito en la Patente Jjaponesa nimero

.2.936.806. En este motor de combustién interna de inyeccién

directa de combustible, el combustible es inyectado
oblicuamente hacia una superficie de pared inferior de un
rebaje, que se forma en la superficie superior de un pistdn,
y se hace fluir hacia una reqgién debajo de una bujia de
encendido dispuesta en el centro de la superficie de pared
interior de una culata de cilindro que define una céamara de
combustién, vaporizandose as: por la accién de un flujo en
espiral y un efecto de estrangulamiento generadce por la
inercia del combustible inyectado y el aire entrante. Por lo
tanto, la mezcla de aire-combustible recogida alrededor de la
bujia de encendido se vaporiza suficientemente, y asi se
genera alrededor de la bujia de encendido una mezcla de
aire-combustible que tiene una relacién adecuada de aire-
combustible para garantizar una buena propiedad de encendido.

En la técnica anterior, 21 efecto de estranqulamiento se
utiliza para lanzar el combusztible inyectado desde la véalwvula
de inyeccibn de combﬁétible gl rebaje (correspondiente a una
cavidad), para mover por ello el combustible a lo largo de la
superficie de pared inferior del rebaje hacia una regién
hacia abajo de la bujia de encendido junto con el flujo en
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espiral, ademas de promover la vaporizacién de combustible.
El estrangulamiento entra er. el rebaje y avanza a lo largo de
la superficie de pared inferior del rebaje, para expulsar
combustible vaporizado en la ranura rebajada de la ranura
rebajada y difundirlo en la cémara de combustién.

En el motor de combustién interna del tipo antes
descrito, se forma mezcla combustible de aire-combustible en
la camara de combustién en la zona préxima a la bujia de
encendido, se forma una capa de aire en la zona restante para
permitir la combustién de me_;cla pobre de aire-combustible, y
se realiza combustién estratificada que es un método en el
que se reduce la pérdida de calor debido a enfriamiento por
el efecto termoaislante de la capa de aire para mejorar la
eficiencia térmica. En el ‘motor de combustién interna del
tipo anterior, se reduce el,grosor de la capa de aire cuando
se difunde combustible ampliamente dentro de la céamara de
combustién. Por lo tanto, se reduce el efecto termoaislante y
asi aumenta la pérdida de calor debido a refrigeracién, por
lo que no se puede utilizar plenamente las ventajas de la
combustién de formacidén de capa o estratificada.

En el motor de combustién interna en el que se inyecta
combustible al rebaje o cavidad, el estrangulamiento que
avanza desde 1la zona circunferencial a lo largo de 1la
periferia completa de la cavidad hacia su centro en la
superficie superior del pistén puede separar la mezcla de
aire-combustible existente hacia arriba de la cavidad en una
parte de la mezcla de aire-combustible cerca de la cavidad y
una parte de la mezcla de aire-combustible existente hacia
arriba de la misma. En tal caso, parte de la mezcla de
aire-combustible cerca de la bujia de encendido se empobrece
en un grado mas alla del rzngo combustible, y disminuye su
inflamabilidad. En un caso extremo, se produce fallo de
encendido y la mezcla de aire-combustible se descarga sin
haberse quemado, lo que conduce al deterioro del consumo
especifico de combustible y a la emisién de gases de escape.
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En vista de tales circunstancias, el principal objeto de
la presente invencidén es evitar o suprimir la difusién vy
separacién de la mezcla de aire-combustible debido al efecto
de estrangulamiento y mejorar el consumo especifico de
combustible y la emisién de gases de escape en un motor de
combustién interna de inyeccién directa de combustible. Otro
objeto de la presente invencidén es garantizar una excelente
inflamabilidad cuando se in?ecta mezcla de aire-combustible
desde la valvula de inyeccién de combustible.

Descrincién‘gg la Invencidn

Para lograr el objeto principal, la presente invencién
proporciocna un motor de combustidn interna de inyeccién
directa de combustible comprendiendo: un pistén que tiene una
cavidad en su superficie superior, una culata de cilindro,
una camara de combustién definida entre el pistén y la culata
de cilindro y teniendo una superficie de techo formada por
una superficie interior de la culata de cilindro, una valvula
de inyeccidén de combustible expuesta a 1la camara de
combustién, y una bujia de encendido expuesta a la céamara de
combustién, donde la valvula de inyeccién de combustible
inyecta un combustible como un flujo de inyeccién que tiene
un eje central de inyeccidén hacia un interior de la cavidad,
caracterizado porque: la valvula de inyeccién de combustible
estéd confiqurada para inyectar el combustible de tal manera
que una periferia exterior del flujo de inyeccién esté dentro
de la cavidad durante una carrera de compresién; una zona de
estrangulamiento de lado de pistén se forma sobre una zona
periférica anular de dicha superficie superior del pistén,
hacia fuera de un agujero de la cavidad, incluyendo la zona
de estrangulamiento de lado de pistén una parte que se
inclina oblicuamente hacia ar}iba desde su periferia exterior
en una direccibébn hacia dicho eje central de inyeccién; la
superficie de techo tiene una zona de estrangulamiento de
lado de culata formada en elia e incluyendo una parte que se
inclina oblicuamente hacia arriba desde una periferia
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exterior de la superficie de techo en una direccién hacia el
eje central de inyeccidn; ¥ la zona de estrangulamiento de
lado de pistén y la zona, de estrangulamiento de lado de
culata estan dispuestas de nmanera que cooperen entre si para
generar un estrangulamiento oblicuo que se dirige
oblicuamente hacia arriba hécia el eje central de inyeccidén
encima de la zona periférica anular y que se dirige a 1lo
largo de una parte opuesta:de la superficie de techeo, que
esta situada enfrente del agujero.

Por consiguiente, el flujo de inyeccién inyectado desde
la valvula de inyeccidén de combustible cae a la cavidad sin
salir de la cavidad. Dado que el estrangulamiento oblicuo
formado entre la zona de estrangulamiento del lado del pistédn
vy la zona de estrangulamiento del lado de la culata se dirige
hacia el eje central de inyeccidén sobre la zona periférica,
se evita o suprime la difusién de la mezcla de
aire-combustible dirigida desde dentro de la cavidad. hacia la
periferia exterior de la zona periférica, de manera que se
evita la difusién dispersa de la mezcla de aire-combustible
en toda la camara de comﬂustién. Ademas, puesto que el
estrangulamientc oblicuo forma una corriente de aire dirigida
oblicuamente hacia arriba hacia el eje central de inyeccidén y
que fluye a lo largo de la parte opuesta de la superficie de
techo, la mezcla de aire-combustible que estd encima de la
cavidad no se separa, Yy asi se evita que la mezcla de
aire-combustible que estéd cerca de la bujia de encendido se
empobrezca mAs alld de un 'rango combustible debido a la
aparicién de separacién de la mezcla de aire-combustible.

Ep consecuencia, segﬁn: la invencidén, se logran los
efectos siguientes. Es decir, puesto que se evita o suprime
la difusidén dispersa de combustible en la cavidad a toda la
cadmara de combustién y la separacién de la mezcla de
aire-combustible en la ! direccién axial por el
estrangulamiento oblicuo, se garantiza una buena
inflamabilidad y se evita que la mezcla de aire-combustible

ya
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se descargue sin haberse quémado, y asi se mejoran el consumo
especifico de combustible } la emisidén de gases de escape.
Ademas, puesto que se forma una capa gruesa de aire alrededor
de la periferia completa del motor de combustidn
especialmente alrededor de la cavidad, se reduce la pérdida
de calor debida a refrigeracién, y se mejora la eficiencia
térmica, mejorando por éllo el consumo especifico de
combustible. Puesto que no es necesario incrementar la altura
de la superficie de pared lateral de la cavidad en la
direccidén axial para evitar o suprimir la difusién de 1la
mezcla de aire-combustible desde dentro de la cavidad en las
direcciones radiales, se mejora la propagacién de llama, y se
puede reducir la capacidad de la cavidad. Por lo tanto, la
relacién de compresién se puede incrementar debido a la
reduccién de la capacidadr lo que conduce a una mejor
eficiencia térmica y mejor consumo especifico de combustible.

En el motor de combustidn interna de inyeccidon directa
de combustible de 1la preéente invencién, la valwvula de
inyeccién de combustible puede ser una valvula que inyecta el
flujo de inyeccién en forma de una mezcla de combustible-
aire, y la valvula de inyeccién de combustible puede estar
configurada para inyectar la mezcla de aire-combustible de
manera que las distancias entre una periferia interior de
dicha zona periférica que define dicho agujero y la periferia
exterior del flujo de inyeccién sean sustancialmente
uniformes en toda la circunferencia de la periferia interior
de la zona periférica. '

En este casc, la mezcla de aire-combustible esti en un
estado susceptible de gquemarse en comparacién con el caso en
el que el flujo de inyeccién incluye solamente combustible.
Ademas, haciendo las distancias entre la periferia interior
de la zona periférica y la periferia exterior del flujo de

" inyeccién sustancialmente uniformes en toda la circunferencia

de su periferia interior, s=e hace que la mezcla de aire-
combustible esté especialmente en 1la parte central del
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agujero de la cavidad, por lo que se evitan o suprimen
efectivamente la difusién y la separacién de la mezcla de
aire-combustible debido al éstrangulamiento oblicuo.

En consecuencia, se logra el efecto siquiente ademés de
los efectos antes descritos. Es decir, en el motor de
combustiéon interna en el que se inyecta mezcla de
aire-combustible a la cavidad, la combustibilidad se mejora
debido al hecho de que el flujo de inyeccién es una mezcla de
aire-combustible, y la difusib6n y separacidédn de la mezcla de
aire-combustible inyectada en la cavidad se evita
positivamente y se suprime debido al estrangulamiento
oblicuo. Por lo tanto, se obtiene buena inflamabilidad, y se
mejoran el consumo especifico de combustible y la emisién de
gases de escape.

Preferiblemente, la valvula de inyeccion de combustible
esti dispuesta en una posicién coincidente con un centro del
agujero segun se ve en la direccién del eje central de
inyeccién; vy la bujia de encendido tiene una parteparte de
encendido colocada més cerca de la valvula de inyeccidn de
combustible que la periferia interior de la zona periférica
que define el aqujero.

Puesto que la parteparfe de encendido estd situada en
una posicidén mas proéxima a la valvula de inyeccibédn de
combustible que estd situada en el centro del agujero que la
periferia interna que define el agujero, la mezcla de
aire-combustible cerca de la parteparte de encendido esta
menos afectada por el efecto de empobrecer la mezcla debido
al estrangulamiento oblicuo que enh el caso en el que la parte
de encendido estd situada en una posicidn mas préxima a la
zona periférica que la valvula de inyecciébn.

BAsi, se logran los efectos siguientes ademas de los
efectos de la invencién antes indicados. Es decir, puesto que
es posible permitir que la mezcla de aire-combustible esté en
el centro del agujero de la cavidad y permitir que la mezcla
de aire-combustible que tiene una relacién de aire-

sl
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combustible deseable para una buena inflamabilidad esté cerca
de la parte de encendido, disminuyendo el efecto del
estrangulamiento oblicuo gqie empobrece la mezcla de aire-
combustible, se mejora la inflamabilidad, por lo que se
mejoran el consumo especifico de combustible y la emisién de
gases de escape. '

Preferiblemente, la parte de encendido de la bujia de
encendido estid colocada en;la cavidad cuando el pistédn esté
en un punto muerto supericlir y la parte de encendido esta
colocada mas cerca del pistdn que la védlvula de inyecciédn de
combustible.

Con esta configuracibﬁ, puesto que la boquilla de la
valvula de inyeccién de combustible estéd colocada en la
cavidad del pistén en el punto muerto superior, toma una
posicién mas préxima a la cavidad. Por lo tanto, se suprime
la difusién de la mezcla de aire-combustible, y la parte de
encendido toma una posicién mas préxima a la cavidad porque
estd situada hacia abajo de la boquilla en la cavidad del
pistén en el punto muerto spperior, de manera que una mezcla
de aire-combustible, que tiene wun grado de difusién
relativamente bajo desde dentro de la cavidad y una buena
inflamabilidad, puede estar cerca de la parte de encendido.

Como resultado, se logra el efecto siguiente ademas del
efecto de la invencidédn indicado anteriormente. Es decir,
puesto que la mezcla de aire-combustible gque tiene buena
inflamabilidad debido al baio grado de difusién desde dentro
de la cavidad, puede existir cerca de la parte de encendido,
se mejora la inflamabilidad, y asi se logran una mejor tasa
de consumo de combustible y emisién de gases de escape.

Preferiblemente, la cavidad tiene una superficie de
pared inferior que tiene una.zona més profunda enfrente de la
parte de encendido. !

Con esta configuraciéon, el flujo de inyeccién de
combustible procedente de 1la valvula de inyeccién de
combustible recibe un componente de velocidad dirigido hacia

Zl
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la parte de encendido después de reflejarse en la superficie
de pared inferior de la cavidad, es posible hacer que una
mezcla de aire-combustible que tiene una buena inflamabilidad
se recoja en la zona de la parte de encendido.

En esta memoria descriptiva, el término “hacia arriba”
representa una direccién de eje de cilindro desde el punto
muerto inferior del pistén hacia su punto muerto superior, a
no ser que se especifique lo contrario. El término “direccidn
radial” representa una direccién radial con respecto al eje
de cilindro. El1l término “vista en planta” significa una vista
observada en la direccidén del eje de cilindro.

Breve Descripcién de los Dibuios

La figura 1 es una vista en seccién de un motor de
combustién interna de inyec¢idn directa de combustible segun
una realizacién de la presente invencidén, con su pistén
colocado en el punto muerto superior, en el que un carter, un
cilindro, y el pisté4n se muestran en seccién tomada a 1lo
largo de un plano ortogonal al eje rotacional central de un
cigiiefial y que pasa por un 2je de cilindro, y una culata de
cilindro se representa en seccidn tomada a lo largo de la
linea I-I en la figura 3.

La figura 2 es una vista en seccién del motor de
combustidén interna de Iinyeccidon directa de combustible
mostrado en la figura 1 con el pistdn situado en el punto
rmuerto superior, en el que el cilindro y el pistédn se
muestran en seccién tomada a lo large de un plano paraleloc al
eje rotacional central del ciglleial vy que pasa por el eje de
cilindro, y la culata de cilindro se representa en seccién
tomada a lo largo de la linea II-II en la figura 3.

La figura 3 es una vista de la culata de cilindro seqin
se ve en la direccidn de la flecha III-III en la figura 1.

La figura 4 es una vista del pistén seqin se ve en la
direccién de la flecha IV-IV en la figura 1.

La figura 5A muestra una seccién, tomada a lo largo del
mismo plano que la figura 2, de una parte principal del motor
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de combustidén interna de inyeccidn directa de combustible en
una carrera de compresion, en la que se muestra un estado en
el momento de la inyeccién cle combustible.

La figura 5B es una vista similar a la figura 3A, pero
mostrando un estado en el momento en dque se dJgenera un
estrangulamiento.

La figura 5C es una vista similar a la figura 5A, pero
mostrando un estado cuando =1 pistén estd en el punto muerto
superior.

Descrivcién de una Realizacién Preferente de la Invencidn

A continuacién se describiridn realizaciones de la
presente invencién con referencia a los dibujos.

Con referencia a las figuras 1 y 2, un motor de
combustién interna de inyeccidén directa de combustible E al
que se aplica la presente invencidén es un motor de combustidn
interna, monocilindro, de cuatro tiempos, del tipo de
encendide por chispa. E1 motor de combustién interna E
incluye un carter 1 que soporta rotativamente un cigiefial 7,
un cilindro 2 conectade al carter 1, una culata de cilindro 3
conectada al extremo superior del cilindro 2, y una cubierta
de culata 4 conectada al extremo superior de la culata de
cilindro 3. Un pistén 5 encajado en un agujero de cilindro 2a
del cilindro 2 y capaz de: realizar movimiento alternativo
gira el cigiliefial 7 mediante una biela 6. Como se representa
en la figura 1, el motor de combustidén interna E estd montado
en una motocicleta en un estado en el que el cilindro 2
situado hacia adelante de la motocicleta con respecto al
cigiiefial 7 estd inclinado ligeramente hacia arriba de 1la
motocicleta.

Entre el cilindre 2 y la culata de cilindro 3, y entre
el pistén 5 y la culata de cilindro 3, se ha formado una
camara de combustidén 8 que €s un espacio cuyo volumen varia
por el movimiento alternativo del pistdén 5. La camara de
combustién 8 se define por una superficie de techo 30 que
estd constituida por la superficie de pared inferior de la
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culata de cilindro 3 en el lado de la culata de cilindro, y
se define por una superfic:ie superior S0 del pistén 5 y una
superficie de pared 52 de iana cavidad abierta 51 formada en
su superficie superior 50 en el lado del pistén.

Con referencia también a la figura 3, la culata de
cilindro 3 se forma con un faso de entrada 31 en comunicacién
con la camara de combustién 8 mediante un par de orificios de
entrada 3la que se abren en la superficie de techo 30, y un
paso de escape 32 en comuni¢aci6n con la camara de combustién
8 mediante un orificio de escape 32a que se abre en la
superficie de techo 30. la culata de cilindro 3 tiene un par
de valvulas de admisidén 9 para abrir y cerrar el par de
orificios de entradas 3la respectivamente, una valvula de
escape 10 para abrir y cerrar el orificio de escape 32a, una
valvula de inyeccién de combustible 60, y una bujia de
encendido 70 montada en la misma.

La véalvula de inyeccién de combustible 60 tiene un eje
central L2 que es sustancialmente coincidente con un eje de
cilindro L1 que es el eje central de la cémara de combustién
8. La valvula de inyeccién de combustible 60 estd dispuesta
en el centro de la superficie de techo 30, que es una zona
alrededor del eje de cilindro L1, y, como se representa en la
figura 5A, inyecta combustible desde una boquilla 62a en
forma de un flujo de inyeccidén 63 que tiene un eje central de
inyeccién L4 orientado hacia ‘el interior de la cavidad 51. La
boquilla 62a tiene una parte de guia 62al en su extremo en
forma de un cuerpo de revolucidén formado de manera gque
sobresalga a la camara de combustién 8. Cuando la parte de
guia 62al es movida y desplazada hacia abajo por una unidad
de accionamiento, el flujo de inyeccién 63 es inyectado desde
un orificio de inyeccién anular formado entre la parte
superior de la parte de guia 62al y una parte de diametro
reducido 62b a lo largo de la parte de guia 62al. Asi, se
suprime la difusidén del flujc de inyeccidén 63 inmediatamente
después de salir de dicho orificio de inyeccién de manera que

5§



10

15

20

25

30

35

el angulo de difusién es pequefio, y el flujo de inyeccién 63
se conforma sustancialmente comc un cuerpo rotativo que tiene
el eje central de inyeccién L4 que es coincidente con el eje
central L2. :

El par de valvulas de admisién. 9, la valvula de escape
10, y la bujia de encendidc 70 estan dispuestas alrededor de
la valvula de inyeccién de combustible 60 a intervalos en la
direccidén circunferencial alrededor del eje de cilindro L1.
El par de valvulas de admisién 9 estan dispuestos en un lado
de admisién de la superficie de techo 30, que estd dividida
en el lado de entrada y un lado de escape opuesto por un
planc de referencia H que pasa por el eje de cilindro Ll y
que se extiende en paralelo con el eje rotacional central del
cigiliefial 7. La valvula de escape 10 estd dispuesta en el lado
de escape del plano de refefencia H. En la bujia de encendido
70, una parte de encendido 71, en la que se generan chispas
por descarga eléctrica entﬁa los electrodos, esta dispuesta
en dicho lado de escape.

Con referencia de nuevo a las figuras 1 y 2, wun
mecanismo operativo de wvalvula V para abrir y cerrar la
vadlvula de admisién 9 y 1la valvula de escape 10 de forma
sincrona con la rotacién del cigiliefial 7 incluye un arbol de
levas 11 soportado rotativamente por una porcién lateral
radial del cilindro 2 e incluyendo una excéntrica de admisidn
lla y una excéntrica de escape llb. El mecanismo operativo de
valvula V incluye ademds un par de ejes de soporte 12 (en la
figura 2 se representa el eje de soporte del sequidor de
excéntricas de escape 13) fijados al cilindro 2, un'seguidor
de excéntrica de admisién adaptado para entrar en contacto
con la excéntrica de admisiéri 1la y un seguidor de excéntrica
de escape 13 adaptado para entrar en contacto con la
excéntrica de escape l1llb, que se soportan de forma pivotante
por los ejes de soporte 12, respectivamente. El1 mecanismo
operativo de valvula V incluye ademds un brazo oscilante de
admisién 15 en contacto cor. los extremos distales de los

s9
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vastagos de valvula del par de valvulas de admisién 9 y un
brazo oscilante de escape 15 en contacto contra el extremo
distal del vastago de valvula de la valvula de escape 10, que
se soportan de forma pivotan%e por un par de ejes oscilantes
14 fijados a la culata de qilindro 3 respectivamente, y un
par de varillas 17 que entran en contacto con dicho seguidor
de excéntrica de admisidén v el sequidor de excéntrica de
escape 13, el brazo oscilarte de admisién 15, y el brazo
oscilante de escape 16 en sus dos extremos, respectivamente,
para transmitir el movimiento pivotante del seguidor de
excéntrica de admisidn y el seguidor de excéntrica de escape
13 al brazo oscilante de admisién 15 y el brazo oscilante de
escape 16, respectivamente.

El eje de excéntrica 11 se hace girar por la potencia
del cigilefial 7 a 1la mitad de la velocidad de giro del
cigiefial 7 mediante un mecanismo de transmisién incluyendo un
pifién excéntrico 18 y una cadena de temporizacién 19. La
exXcéntrica de admisidén lla y la excéntrica de escape 11b que
giran con el eje de excéntrica 11, hacen que dicho sequidor
de excéntrica de admisidén y el seguidor de excéntrica de
escape 13 pivoten respectivamente, y el sequidor de
excéntrica de admisién y el seguidor de excéntrica de escape
13 pivotantes hacen que el brazo oscilante de admisién 15 vy
el brazo oscilante de escape 16 pivoten mediante el par de
varillas 17, respectivamente, de manera que el brazo
oscilante de admisidén 15 y el brazo oscilante de escape 16
abran y cierren el par de vél%ulas de admisiébn 9 y la valvula
de escape 10, que son empujadas en la direccidn de cierre de
valvula por muelles de valvula, de forma sincrona con 1la
rotacién del cigliefial 7 a temporizaciones predeterminadas de
apertura y cierre, respectivamente.

Con referencia a las figuras 1, 4 y 5A, la cavidad 51 es
un rebaje sustancialmente cilindrico que tiene un eje central
L3, que es coincidente con el eje central L2 de la valvula de
inyeccidén de combustible 60. La cavidad 51 se define por la
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superficie de pared 52 que incluye una superficie de pared
inferior 52a y una superficiz de pared periférica 52b. En la
superficie superior 50 del pisté4n 5, una zona periférica 53
que estd situada fuera del agujero 5la de la cavidad 51 o, en
este caso, una zona periférica sustancialmente anular 53 que
tiene una anchura radial sustancialmente constante, se forma
con una zona de estrangulamiento del lado del pistdédn 54 que
estd enfrente o mira a una zona de estrangulamiento 34, gque
se describirid més adelante, en la direccidén del eje de
cilindro (en la direccién vertical). El1 agujero 5la de 1la
cavidad 51 estd delimitado por una periferia interna 53a de
la zona periférica 53. En esta realizacién, el agquijero 5la es
sustancialmente circular con su centro coincidiendo con el
eje central de inyeccién L4 o el eje central L3 de la cavidad
51 en vista en planta, y estd situado sustancialmente en un
plano ortogonal que es ortogonal al eje de cilindro L1l.

La zona de estrangulamiento 54 es una zona formada en la
zona periférica 53 distinta de los rebajes 55 y 56 para
evitar la interferencia con la valvula de admisién 9 y la
valvula de escape 10, e inclinada hacia arriba desde una
periferia externa 53b de la zona periférica 53 hacia el eje
central de inyeccidén 14 o la periferia interna 53a. La zona
de estrangulamiento estd formada por una parte de una
superficie cbnica formada alrededor del eje de cilindro L1l.
La periferia interna 53a estd colocada en un piano que
intersecta con el eje de cilindro L1, y, en esta realizacién,
en un plano que es ortogonal gl eje de cilindro L1l.

Con referencia a las figuras 1, 3 y 53, la superficie de
techo 30 de la cémara de combustién 8 se forma con la zona de
estrangulamiento de lado de culata 34, que es una porcién
enfrente de la zona periférica 53 en la direccidén vertical y

que genera en cooperacién con la zona de estrangulamiento 54

estrangulamientos oblicuos 20 (figura 5b), que se describiréan
mas adelante. La zona de estrangulamientoc 34 es una zona que
estd inclinada hacia arriba desde la periferia externa 30b de
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la superficie de techo 30 hacia el eje central de inyeccién
L4 o dicha porcidén central de la superficie de techo 30. La
zona de estrangulamiento 34 e compone de zonas dispuestas a
intervalos en 1la direccibn circunferencial entre 1los
orificios de entrada dispuestos circunferencialmente 3la,
orificios de salida 32a y la bujia de encendido 70, y estéa
formada por partes de la superficie cébnica que forma la misma
o sustancialmente la misma éuperficie cébnica que la de la
zona de estrangulamiento 54 de manera que tenga la misma o
sustancialmente la misma inclinacidn, respectivamente.

Mas especificamente, la 2zona de estrangulamiento 34
incluye, con respecto al plano de referencia H, una zona de
lado de admisién 34a en la que estan situados los orificios
de entrada 3la, una zona de lado de escape 34b en la que estéa
situado el orificio de salida 32a, y 2zonas intermedias
primera y sequnda 34c y 34d que se extienden a través del
lado de admisién y el lado de escape de manera gue
intersequen con el plano de referencia H. La 2zona de
estrangulamiento 54 correspondiente a la zona de
estrangulamiento 34 incluye una zona de lado de admisidn 54a,
una zona de lado de escape 54b, primera zcona intermedia 54c,
Y una segunda zona intermediz 54d que corresponden a la zona
de lado de admisién 34a, la 20na de lado de escape 34b, la
primera zona intermedia 34c, y la segunda Zzona intermedia
34d, respectivamente.

En el proceso en el que 2l pistdn 5 se aproxima al punto
muerto superior en la dltima mitad de la carrera de
compresién, como se representa en la figura 5B, el aire que
hay entre las zonas de estrangulamiento 34 y 54 es expulsado
hacia el eje de cilindro L1 debido al efecto de estas dos
zonas de estrangulamiento inclinadas 34 y 54, y asi se genera
un estrangulamiento oblicuo 20 en la zona periférica 53. El
estrangulamiento oblicuo 20 'es un flujo de aire dirigido
hacia arriba hacia el eje central de inyeccidén L4, que es
sustancialmente coincidente céon el ejeé de cilindro L1 y tiene
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sustancialmente la misma inclinacién que 1las zonas de
estrangulamiento 34 y 54. El estrangulamiento oblicuo 20 se
cambia a flujos de aire a lo largoc de una parte opuesta 30a,
que es una porcién de la superficie de techo 30 situada hacia
arriba del agujero 5la y enfrente de ella.

La zona de lado de admisién 34a y la zona de lado de
escape 34b, la primera zona intermedia 34c y la segunda zona
intermedia 34d se enfrentan y forman pares con la zona de
lado de entrada 54a y la zona de lado de escape 54b, y la
primera zona intermedia 54c 3|, la segunda zona intermedia 54d,
respectivamente, en la direccién del eje central de
inyeccidén. Las cuatro zonas 34a, 34b, 34c, y 34d de la zona
de estrangulamiento 34 y las cuatro zonas 54a, 54b, 54c, y
54d de la zona de estrangulamiento 54 esta&n dispuestas
sustancialmente en forma de cruz en vista en planta, y asi el
estrangulamiento oblicuo 20 se genera en forma de flujos
dirigidos sustancialmente en cuatro direcciones hacia el eje
central de inyecciédn L4.

Con referencia ahora a la figqura 2, una parte de la
valvula de inyeccién de combustible 60 estd montada en la
culata de cilindro 3 y la parte restante de la valvula de
inyeccién de combustible 60 esta montada en la cubierta de
culata 4. La valvula de inyecciédn de combustible 60 es una
valvula de inyeccién de mezcla de aire-combustible que
inyecta combustible hacia la cavidad 51 en la camara de
combustién 8 como una mezcla de aire-combustible hecha de
combustible y aire a presiéotn. La valvula de inyeccidédn de
combustible 60 se contrela por una unidad de control
electrénico, no representada, de manera que se inyecte mezcla
de aire-combustible a la c¢amara de combustién 8 a una
temporizacion de inyeccidén predeterminada y a una cantidad de
combustible predeterminada, .que se determinan seqgin las
condiciones operativas del motor, tales como la carga, la
velocidad de giro, y la cantidad de aire de admisién del
motor E. La temporizacidén de inyeccidén se establece a una
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temporizacién predeterminada en la carrera de compresién para
llevar a cabo combustién estratificada en operacidén sin carga
o en operacidén a carga baja' y media del motor de combustidn
interna E, y se establece a una temporizacidédn predeterminada
en la carrera de admisidén para llevar a cabo una combustidén
uniforme en la operacién de . carga alta del motor de
combustién interna E.

ILa valvula de inyeccidén de combustible 60 incluye una
primera valvula de inyeccién 61 encerrada en un primer
cilindro de almacenamiento 40 formado en la cubierta de
culata 4 para inyectar solamente combustible, y una segunda
valvula de inyecciébn 62 encerrada en su mayor parte en un
segundo cilindro de almacenamiento 33 formado en la culata de
cilindro 3 para inyectar mezcla de aire-combustible
incluyendo combustible inyectado desde la primera valvula de
inyeccién 61 y aire comprimido en forma de un flujo de
inyeccién 63 dque tiene el eje central de inyeccién 14
orientado desde la boquilla 62a hacia el interior de la
cavidad 51. Como se representa en la figura 3, la boquilla
62a esta dispuesta en el centro del agujero 5la en vista en
planta, es decir, en la posicién coincidente con un punto del
agujero 5la por el que pasa el eje central L3. Con referencia
a la figura 5A, el flujo de inyeccidén 63 se inyecta de tal
manera que las distancias entre la periferia interna 53a del
agujero S5la y la periferia externa 63a del flujo de inyeccién
63 sean sustancialmente constantes en toda la longitud de 1la
periferia 53a.

La parte de entrada de aire 62b de la segunda valvula de
inyeccién 62 formada en su extremo superior esti& colocada en
el primer cilindro de almacenamiento 40, y su parte restante
estéd colocada en el segundo cilindro de almacenamiento 33. La
boquilla 62a formada en el extremo distal de la parte de
diametro reducido 62b que se ha de introducir en un agqujero
pasante de la culata de cilindro 3 estd expuesta en la camara
de combustién 8. La primera valvula de inyeccién 61 esta
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dispuesta con su boquilla 6lb continuando desde la parte de
entrada de aire 62b de manera que el eje central de la
primera vélvula de inyecciédn 61 sea coincidente con el eje
central L2 de la segunda valvula de inyeccién 62.

Entre el primer cilindro de almacenamiento 40, y la
parte de entrada de aire 62b de la sequnda vAalvula de
inyeccidtn 62 y la boquilla' 6la de la primera valvula de
inyeccién 61, se ha formadc una cémara anular de aire 44
sellada por un par de Jjuntas estancas anulares 41 y 42 de
manera que rodee las valvulas de inyeccién primera y segunda
61 y 62, al mismo tiempo que entre el primer cilindro de
almacenamiento 40 y la primera valvula de inyeccién 61 y
junto a y encima de la cémara de aire 44 se ha formado una
camara anular de combustible 45 sellada por la junta estanca
42 y una Jjunta estanca anular 43 de manera que rodee las
valvulas de inyeccién primera y segunda 61, 62.

Con referencia a las figuras 1 y 2, se suministra aire a
alta presion a la camara de aire 44. El aire a alta presién
Se comprime por una bomba de aire Pa movida por el cigiliefial 7
transmitido desde el Arbol de levas 11 y se pone a una
presién constante predeterminada mé&s alta que la presién
ambiente por un aparato de ajhste de presidén. Por otra parte,
se suministra un combustible a presién alta a la céamara de
combustible 45. El combustible a alta presién es bombeado por
una bomba eléctrica de combustible (no representada) y se
pone a una presidén constante predeterminada maAs alta que la
presién ambiente por el aparato de ajuste de presidn.

Con referencia a las figuras 3 y 5C, la parte de guia
62al de la boquilla 62a de la sequnda valvula de inyeccién 62
Yy una parte de encendido 71 de una bujia de encendide 70
estan disefiadas de manera qué se coloquen en la cavidad 51
en una posicién cerca de la superficie de pared inferior 52a
que esta a un nivel mas bajo que la periferia interna 53a
cuando el pistén 5 estd situado en el punto muerto superior.
Ademés, la parte de encendido 71 estd situada a un nivel méas
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bajo que la parte de guia 62al de la boquilla 62a, que esté
expuesta en la camara de combustién 8 en dicha porcibén
central de la superficie de techo 30. Ademds, la parte de
encendido 71 esta situada,, en vista en planta, en una
posicién mAs proxima a la boquilla 62a que la periferia
interna 53a y entre la boquilla 62a y la periferia interna
53a. La parte de encendido 71 estéd disefiada de manera que se
cologue sustancialmente al mismo nivel que el agujero 5la o
la periferia interna 53a o en una posicién ligeramente mas
alta que el agujero 51la, en la temporizacién del encendido
mas avanzada. Por lo tanto, en los rangos operativos de carga
baja y media, que se usan mas frecuentemente entre todo el
rango operativo del motor de combustién interna E, la bujia
de encendido 70 inflama la mezcla de aire-combustible cuando
la parte de encendido 71 estid en la cavidad 51.

Como se representa en la figqura 5C, la cavidad 51 se
forma de tal manera que una parte de la cavidad 51 que solapa
en vista en planta la parte de encendido 71 es mé&s profunda
que la parte restante de manera que la mezcla de
aire-combustible que tiene una relacién de aire-combustible
adecuada para una buena inflamabilidad esté en la cavidad 51.
Para ello, la superficie de pared inferior 52a se forma de un
plano inclinade que se inclina de manera que su ladec donde
estd la parte de encendido 71, en vista en planta, sea
gradualmente mas profundo alejéndose de una zona donde el eje
central L3 (véase la figura £4) o el eje central de inyeccidn
L4, Puesto dque la superficie de pared inferior 52a se
construye de tal plano inclinadeo, el flujo 63 inyectado desde
la boquilla 62a y reflejado después de haber chocado con la
superficie de pared inferior 52a tiene un componente de
velocidad dirigido a la parte de encendido 71, se hace que la
mezcla de aire-combustible que tiene buena inflamabilidad se
recoja alrededor de la parte de encendido 71.

Con referencia ahora a‘ las figuras 5A, 5B y 5C, se
describira la mezcla de airefcombustible inyectada desde la



10

15

20

25

30

35

-19-~

valvula de inyeccidén de combustible 60 en el rango operativo
en el que se lleva a cabo la operacién de carga estratificada
asi como el estrangulamiento oblicuo 20.

En la fiqura 5A, la valvula de inyeccién de combustible
60 inyecta mezcla de aire-cohbustible en el periodo desde una
etapa posterior de la primerd mitad a una primera etapa de la
sequnda mitad de la carrera de compresién de manera que su
eje central de inyeccidén L4 ¢oincida con el eje central L3 de
la cavidad 51. En este caso, la mezcla de aire-combustible se
inyecta de manera que la periferia externa 63a del flujo de
inyeccién 63 esté dentro de la cavidad 51, o de manera que la
periferia externa 63a del flujo de inyeccidén 63 en vista en
planta esté dentroc del agqujero 5la de la cavidad 51. En
consecuencia, la mezcla de aire-combustible no choca contra
la zona periférica 53, y se dirige al agujero 5la de la
cavidad 51, especialmente lz porcién central cerca del eje
central L3, como se ve en vista en planta.

Dado que la parte de gquia 62al de la boquilla 62a estéa
situada en la cavidad 51 cuando el pistdén 5 estd en el punto
muerto superior, y la parte de guia 62al toma la posicidén mas
préxima a la cavidad 51 a. momento de 1la inyeccidén, en
comparacién con la construccién en la que la parte de guia
62al estd situada fuera de la cavidad 51 cuandoc el pistén 5
estd en el punto muerto superior, se reduce la dispersién de
la mezcla de aire-combustib;e en el extremo del flujo de
inyecciébn 63, por lo que se suprime que 1la mezcla de
aire-combustible se empobrezca debido a la difusidn.

Con referencia ahora a la figura 5B, el estrangulamiento
oblicuc 20 dirigido oblicuamasnte hacia arriba hacia el eje
central de inyeccién L4 es generado después encima de la zona
periférica 53 por la accién de ambas Zonas de
estranqulamiento 34 y 54 sustancialmente a la misma
inclinacién que las de las zdénas de estrangulamiento, cuando
el pistdn 5 se aproxima .a punto muerto superior. EI1
estrangulamiento oblicuo 21 evita que la mezcla de
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aire-combustible (su forma se representa esquematicamente en
los dibujos por sombreado) se difunda radialmente hacia fuera
desde dentro de la cavidad %1, y ademas evita que la mezcla
de aire-combustible que hay fuera de la cavidad 51 se difunda
radialmente hacia fuera. Ademas, el estrangulamiento oblicuo
20 fluye a lo largo de la parte 30a de la superficie de techo
30, y por lo tanto la mezcla de aire-combustible que hay
fuera y hacia arriba de la cavidad 51 y alrededor del eje
central de inyeccidén raras veces se separa por el
estrangulamiento oblicuc 20.

Después, antes de que el pistén 5 llegue al punto muerto
superior (véase la figura 5C)} 1la mezcla de aire-combustible
inflamada por la bujia de eﬁcendido 70 comienza a gquemarse.
Puesto que se evita o ' suprime que la mezcla de
aire-combustible se difunda o separe por el estrangulamiento
oblicuo 20 cuando el pistdédn S toma la posicién inmediatamente
antes del encendide, la imezcla de aire-combustible se
establece sustancialmente dentro de la cavidad, como
representa el sombreado de la linea de doble trazo y punto en
la figura 5C. La mezcla de aire-combustible que tiene buena
inflamabilidad esta alrededor de la parte de encendido 71, y
la parte de encendido 71 estd situada a un nivel mis bajo que
la parte de guia 62al de la boquilla 62a que esta colocada en
la cavidad 51 cuando el pistdébn 5 estd en el punto muerto
superior, por lo que la parte de encendido 71 toma la
posicién mas proxima a la cavidad 51 en el momento de
encendido. Por estas razones, el encendido se asegura en la
zona en la que la extensién de la difusién de la mezcla de
aire-combustible es relativamente pequefia, y asi se realiza
un encendido fiable. Ademis, puesto que existe poco gas final
en la zona periférica 53 incluyendo la zona de
estrangqulamiento 54 cuando el pisté4n estd en el punto muerto
superior, se evita la aparicidén de golpeteo.

A continuacién, se describiréd la operacién y los efectos
de la realizacién construida como se ha descrito
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anteriormente.

La valvula de inyeccién de combustible 60 del motor de
combustién interna E inyecta mezcla de aire-combustible de
manera que la periferia externa 63a del flujo de inyeccién 63
esté dentro de la cavidad 51 durante la carrera de
compresién, La zona anular de estranqulamiento 54 se forma en
la zona periférica 53 del pistdn 5 y la zona de
estrangulamiento 34 se forma sobre la superficie de techo 30
de la camara de combustién 8. El1l estrangulamiento oblicuo 20
dirigido oblicuamente hacia arriba hacia el eje central de
inyeccién L4 se genera encima de la zona periférica 53 por la
cooperacién de ambas zonas de estrangulamiento 34 y 54.
Puesto que el estrangulamienfo oblicuo 20 generado entre la
zona de estrangulamiento 54 ¥ la zona de estrangqulamiento 34
se dirige hacia el eje central de inyecciébn L4, dque es
sustancialmente coincidente con el eje de cilindro L2, encima
de la zona periférica 53, se evita o suprime la difusién de
la mezcla de aire-combustible dirigida desde la cavidad 51
hacia el lado de 1la periferia externa 53b en la zona
periférica 53, por lo que se evita la difusién de la mezcla
de aire-combustible en toda la cémara de combustidén 8.
Ademas, puesto que el estrangulamiento oblicuo 20 genera un
flujo de aire dirigido hacia arriba hacia el eje central de
inyeccidédn L4 y después fluye. a lo largo de la parte opuesta
30a de 1a superficie de techo 30, la mezcla de
aire-combustible que hay encima de 1la cavidad 51 no se
separa, Y ©por lo tanto -se evita que la mezcla de
aire-combustible que hay cerca de la bujia de encendido 70 se
empobrezca mas alléd del rango ccombustible debide a la
aparicidén de separacién incluso cuando la temporizacién del
encendido coincide con el momento en el que la parte de
encendido 71 asume una posicién a un nivel mas alto que el
agujeroc Sla.

Como resultado, se asegura buena inflamabilidad, se
evita que la mezcla de aire-combustible se descargue en un
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estado no quemado, y asi se mejoran el consumo de combustible
Yy la emisién de gases de escape. Ademds, se logra 1la
formacidén - de una capa gruesa de aire sobre la periferia
completa de la camara de combustién 8 alrededor de la cavidad
51, que conduce a la reduccidén de pérdida térmica debida al
enfriamiento, y por lo tanto a la mejora de la eficiencia
térmica, por lo que se mejora en consumo especifico de
combustible. Adem&s, no hay que incrementar la altura de la
superficie de pared 52 de la'cavidad 51 en la direccién axial
para evitar o suprimir la difusién radial de la mezcla de
aire-combustible desde dentrc de la cavidad 51 ya que la
llama dentro de la camara de combustién se puede propagar
bien, y asi se puede reducif la capacidad de la cavidad 51.
Por lo tanto, 1la eficien@ia térmica se puede mejorar
incrementando la relacién de compresibédn debido a la reduccién
de la capacidad, 1lo que témbién contribuye a mejorar el
consumo especifico de combustible.

El flujo de inyeccién 63 se compone de mezcla de aire-
combustible conteniendo combustible y aire, y la valvula de
inyeccién de  combustible 60 inyecta la mezcla de
aire-combustible de manera que las distancias entre la
periferia interna 53a y la periferia externa 63a del flujo de
inyeccidén 63 sean uniformes en toda la circunferencia de la
periferia interna 53a. Por 1lo tanto, la mezcla de
aire-combustible que esta en un estado de mayor
combustibilidad que en el caso en el que el flujo de
inyeccién 63 se compone solamente de combustible, se inyecta
con las distancias entre 1la periferia interna 53a y la
periferia externa 63a del flujo de inyeccibébn 63 siendo
sustancialmente iguales alrededor de toda la circunferencia
completa de la periferia interna 53a, por lo que la mezcla de
aire-combustible puede estar especialmente en dicho centro
del agujero 5la de 1la cavidéd 51, y asi se evita o suprime
efectivamente la difusién y separacién de mezcla de
aire-combustible por el estrangulamiento oblicuo 20. Puesto
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que el flujo de inyeccién 63 se compone de mezcla de
aire-combustible en el moto§ de combustién interna E en el
que se inyecta mezcla de airé-combustible a la cavidad 51, se
mejora la combustibilidad y se evita o suprime positivamente
la difusién y separacidédn dé la mezcla de aire-combustible
inyectada a la cavidad 51 por el estrangulamiento oblicuo 20.
Por lo tanto, se asegura una inflamabilidad excelente, y se
logra una mejora del consumc especifico de combustible y la
emisién de gases de escape.

Disponiendo la boquilla 62a en la posicidén que solapa el
centro del agujero 5la en wvista en planta y colocando la
parte de encendido 71 en la posicién mas prbéxima a la
boquilla 62a que a la periferia interna 53a en vista en
planta, la mezcla de aire-combustible cerca de la parte de
encendido 71 apenas queda afectada porque la mezcla de aire-
combustibles sea pobre debido al estrangulamiento oblicuo 20
en comparaciédn con el caso en el que la parte de encendido 71
estd colocada mas préxima a'la zona periférica 53 que a la
boquilla 62a. Como consecuencia, puesto que la mezcla de
aire-combustible puede estar en el centro del agujero 5la de
la cavidad 51, y puede haber'mezcla de aire-combustible de la
relacién deseable de aire-ccmbustible cerca de la parte de
encendido 71 a la vez que se mitiga el efecto debido a que la
mezcla de aire-combustible es pobre debido al
estrangulamiento oblicuo 20, por lo que se logra una mejora
de la inflamabilidad y una mejora del consumo especifico de
combustible vy la emisidén de gases de escape.

Dado que la parte de encendido 71 estd colocada en la
cavidad 51 cuando el pistédn 5 esté situado en el punto muerto
superior y la parte de encendido 71 estd situada a un nivel
mas bajo que la parte de guia 62al de la bogquilla 62a, la
parte de gula 62al toma una posicidén mas préxima a la cavidad
51 y asi se suprime la difusién de la mezcla de
aire-combustible. Ademas, puesto que la parte de encendido 71
esta situada a un nivel mas bajo que la boquilla 62a en la
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cavidad 51 cuando el pistdén 5 estéd en el punto muerto
superior, toma una posicidén mas pré6xima a la cavidad 51. Por
lo tanto, cerca de la parte de encendido 71 estd la mezcla de
aire-combustible que se difunde desde dentro de la cavidad 51
en grado relativamente pequedo y tiene buena inflamabilidad.
En consecuencia, se logra una mejora de la inflamabilidad y
una mejora del consumo especifico de combustible y la emisidn
de gases de escape.

A continuacidén se describiré algunas construcciones en
la que se modifican partes de la realizacién antes descrita.

En la realizacidén antes descrita, la zona periférica 53
se compone de parte de una superficie conica y estd inclinada
uniformemente en direcciones radiales en el rango desde la
periferia externa 53b a la periferia interna 53a seqin se ve
en la seccidén transversal que pasa por el eje,' que es
coincidente con el eje de cilindro Ll. Sin embargo, también
seria posible componer la zcoha periférica 53 de una parte de
una superficie de revolucién, cuyo lado de la periferia
interna 53a est&4 inclinado pero el lado adyacente a la
periferia externa 53b no estéd inclinado en una seccién que
pasa a través del eje. Alternativamente, la zona periférica
53 también podria estar compuesta de una parte de una
superficie de revolucidén, cuyo lado adyacente a la periferia
externa 53b estd inclinado, pero el 1lado adyacente a la
periferia interna 53a no estéd inclinado. Ademas, la zona
periférica 53 puede estar compuesta también de una superficie
de revolucidén incluyendo una parte de las superficies
inclinadas compuestas cuyo angulo de inclinacién aumenta de
forma discontinua, o de una superficie rotativa incluyendo
una superficie curvada cuyo angulo de inclinacidén aumenta
continuamente desde la periferia externa 53b hacia 1la
periferia interna 53a en una seccidén transversal que pasa a
través del eje.

En las realizaciones antes descritas, la vélvula de
inyeccién de combustible 60 es una véalvula de inyeccién de
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mezcla de aire-combustible, y se inyecta mezcla de aire-
combustible conteniendo combustible y aire desde la valvula
de inyeccidén de combustible 60. Sin embargo, también se
podria usar la construccién en la que solamente se inyecta
combustible desde la valvula de inyeccién de combustible como
un flujo de inyeccidén. Ademas, también se podria usar 1la
construccién en la que se inyecta el flujo de inyeccién
incluyendo mezcla de ai%e-combustible, o el flujo de
inyeccidén incluyendo solamente combustible, desde un orificio
de inyeccién situado en el extremo de la boquilla.

El motor de combustién interna puede ser un motor de
combustién interna multicilindro. E1 motor de combustién
interna se puede montar en vehiculos distintos de
motocicletas. El1 motor de combustién interna se puede montar
no sblo en vehiculos, sino también en motores fueraborda, o
en otros equipos.
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REIVINDICACIONES

1. Un motor de combustién interna de inyeccidén directa
de combustible que comprende: un pistén (5) que tiene una
cavidad (51) en su superficie superior, una culata de
cilindro (3), una camara de combustién (8) definida entre el
pistén (5) y la culata de cilindro (3) y teniendo una
superficie de techo (30) formada por una superficie interior
de la culata de cilindro (3), una valvula de inyeccién de
combustible (60) expuesta a la cémara de combustién (8), y
una bujia de encendido (70) expuesta a la camara de
combustién (8), donde la vAlvula de inyecclidédn de combustible
(60} inyecta un combustible comoc un flujo de inyeccidn (63}
que tiene un eje central de inyeccién (L4) hacia un interior
de la cavidad (51), caracterizado porque:

dicha wvalvula de inveccién de combustible (60) esta
configurada para inyectar el combustible de tal manera que
una periferia exterior (63a) del flujo de inyeccibn (63) esté
dentro de dicha cavidad (51) durante wuna carrera de
compresién; una zona de estrangulamiento de lado de pistédn
(54) se forma sobre una zona periférica anular (53) de dicha
superficie superior del pistdén, hacia fuera de un agujero
(51la) de dicha cavidad (51), comprendiendo dicha zona, de
estrangulamiento de lado de pistdén (54) una parte dque se
inclina oblicuamente hacia erriba desde su periferia exterior
(53b) en una direccién hacia dicho eje central de inyeccién
(L4); dicha superficie de techo (30) tiene una zona de
estrangulamiento de lado de culata (34) formada en ella y
comprendiendo una parte que se inclina oblicuamente hacia
arriba desde una periferia exterior (30b) de la superficie de
techo en una direccién hacia dicho eje central de inyeccidén
(L4) ; dicha zona de estrangqulamiento de lado de pistén (54) y
dicha zona de estrangulamiento de lado de culata (34) estén
dispuestas de manera que cooperen entre si para generar un
estrangulamiento oblicuo (20) que se dirige oblicuamente
hacia arriba hacia dicho eje central de inyecciton (L4) encima

H



10

15

20

25

30

35

_27_

de dicha zona periférica arular (53) y que se dirige a lo
largo de una parte opuesta (30a) de dicha superficie de techo
(30), que esta situada enf?ente de dicho agujero (5la); ¥y
dicha valwvula de inyeccién de combustible (60) tiene en su
parte extrema una parte de guia (62al) de una boquilla gque se
dispone de manera que se coloque en dicha cavidad (51) cuando
el pistén (5) esté en su posicidén de punto muerto superior.

2. El1 motor de combustién interna de inyeccidn directa
de combustible seqgin la reivindicacidébn 1, caracterizado
porque dicha valvula de inyeccién de combustible (60) es una
valvula que inyecta el fluio de inyeccién (63) en forma de
una mezcla de combustible-aire, y dicha valvula de inyeccién
de combustible (60) estd corfiqurada para inyectar la mezcla
de aire-combustible de manera que las distancias entre una
periferia interior (53a) de dicha zona periférica (53) que
define dicho agujero (5la) v la periferia exterior (63a) de
dicho flujo de inyeccién (63) sean sustancialmente uniformes
en toda la circunferencia de dicha periferia interior (53a)
de la zona periférica (53).

3. Un motor de combustién interna de inyeccién directa
de combustible sequn la reivindicacién 1 o 2, caracterizado
porque dicha valvula de inyeccidén de combustible (60) esta
dispuesta en una posicidédn coincidente con un Eentro de dicho
agujero (5la) segin se ve en la direccién de dicho eje
central de inyeccién (L4); 'y dicha bujia de encendido (70)
tiene una parte de encendido (71) colocada maAs cerca de dicha
valvula de inyeccién de combustible (60) que dicha periferia
interior (53a) de la zona periférica (53) que define dicho
agujero (5la).

4. El1 motor de combustién interna de inyeccidén directa
de combustible segun la reivindicacién 2, caracterizado
porque dicha parte de encendido (71) de la bujia de encendido
{(70) estd colocada en dicha cavidad (51) cuando el pistdédn (5)
estad en un punto muerto superior y dicha parte de encendido
(71) estd colocada mas cerca del pistdn (5) que la valvula de

7%
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inyeccién de combustible (60).

5. El1 motor de combustién interna de inyeccién directa
de combustible segin la reivindicacién 1, caracterizado
porque dicha cavidad (51) tiene una superficie de pared
inferior (52a) que tiene una parte mas profunda enfrente de

dicha parte de encendido (71).

%
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Eesumen

Una valvula de inyeccidén de combustible 60 de un motor
de combustién interna de inyeccién directa de combustible E
inyecta una mezcla de aire-combustible a una cavidad 51 de un
pistén 5 de manera que una periferia externa 63a de un flujo
de inyeccidén 63 esté en la cavidad 51 durante la carrera de
compresién. Mediante la cooperacién de una zona de
estrangulamiento 54 formada en una zona periférica 53 del
pistdén 5 y una zona de estrangulamiento 34 formada en una
superficie de techo 30 de una culata de cilindro 3 para
definir una camara de combustién 8, se genera un
estrangulamiento oblicuo 20 que se dirige oblicuamente hacia
arriba encima de la zona periférica 53 hacia un eje central
de inyeccién 14 y que fluye a lo largo de una parte opuesta
30a de la superficie de techo 30, que estid situada hacia
arriba y enfrente del agujero de la cavidad 51. Debido a 1la
caracteristica estructural anterior, se logra una mejora del
consumo especifico de combustible y la emisién de gases de
escape impidiendo o suprimiendo la difusién y separacién de
la mezcla de aire-combustible debido a un efecto de
estrangulamiento.
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PODER

El abajo firmado : .
HONDA MOTOR CO., LTD.

domiciliado en
1-1, Minamiacyama 2-chome, .
Minato-ku, Tokyo Japan / Japdn

por cl presente conferimos poder amplio y
suficiente a HUMBERTO RUBIO CAMACHO
ylo TINEKE STOL, domiciliados ¢n Santafé-de -
Bogold, Colombia, para solicitar de las oficinas y
autoridades correspondientes la obteacién de
regisiros, renovaciones, traspasos y en general
todo lo relacionado com ¢l mantenimiento, '
obtencién y proteccién de sus marcas de fibrica,
denominaciones comerciales, marcas de comercio +
y patenles, licencias sanitarias o cuyo efecto le
faculta para dar ante dichas amoridades todos los
pasos necesarios en cumplimicnto del objeto
indicado; elevar soliciludes, descripciones,
protestas, declaraciones, apelaciones y reclamos;
abonar todos los impucstos y cuotas de cualquier
olros pagos determinados por la Ley; recibir todos
los docwnenios presentados, solicitar testimonios,
desistir y enn:endar solicitudes, cobrar y percibir
para oponcrse y prolestar contra cualquicr
solicitud, (ue a juicio del apuderado, pudicran
prestarse a confusion o infringir o de cualquicr
mode perjudicar las marcas, denominacioncs o
patenies del Mandante, A los mandatarios sc les
olorga autorizacion amplin y bastanic para
contestar todos los reclamos y las demandas
presentadas ante autoridades administraiives y
judiciales, decsistir de procedimientos, iransar,
conflictos, pudiendo asi mismo sustituir esic
Poder ¢n todo o en partc y revocar dichast
sustituciones.

¥

POWER OF ATTORNEY

The indersigned
HONDA MOTOR CO., LTD.

of

tereby grant full and sufficient Power of Atlornecy
to  HUMBERTO RUBIO CAMACIHQ vylo
TINEKLE STOL, from Sanialé de 1ogold,
Colombia, 1o apply to the proper officers and
authoritics for the issue of registrations, rencwals,
assignments, proofs of renewals and in general all
that is related to the maintenance, oblention and
protcetion  of its  trademarks. tradenamcs,
conmnercial marks, patents aml sanitary licenses;
to which end il empowers them to take all steps
necessary before said authorities for the object

“stated; to file petitions, prepare descriptions; make

prolests, declarations, appeals and objections; pay
taxes and other charges required by law; apply for
certifications, receive  documents and  toke
testimony abandon and amend applications and
sollect refunds; to oppose, ask lor the cancellation
of and prolcst uny application or registration
which in their judgment could lead to confusion
or could be considered an infringement or could in |
any form prejudice the undersigned’s trademarks,
tradenames, patents and commercial marks. To
the said mandatory sufficient Power is grantgd
hercby to answer in the matter of all claims and
dcmands that maybe presenied, before
administrative or judicial oflicers of any class,
iving them likewise Power to abandon
roceeding, settle conflicts, substitutc these
resent in whole or in part and revoke such
substitutions.
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Registratmn No. ¥ ? of 2004

NOTARIAL CERTIFICATE

I, the undersigned, Notary in and for Tokyo, Japan, do hereby
certify that Mr. Hiroshi OK(BO who is Senior Managing and

" Representative Director of HIODNDA MOTOR CO., LID., a

corporation duly organized and existing under the Laws of Japan,
located at 1-1, Minamiaoyama 2:'chome, Minato-ku, Tokyo, Japan
and who. is authorized to dign the attached document, has
acknowledged himself that signature on the foregoing document is

his own.

Tokyo, Japan; on this 17th day of February, 2004.
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Notary:  MOTOHARU EURUKAWA
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APOSTILLE

(Convention de La Haz ¢ du 5 octobre 1961}
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1. Country: JAPAN overmoglontl
This public document DE BOCTREIN sy contentdd

3. acting in the capacity of Notary of the Tokyo Legal Affairs Burea QL . A 8 ABR 2005

4. bears the seal/stamp of | . Aﬁc ;‘50 Mon-toy}‘é;lc‘l
Certified NCTARIO VEIN

5. at Tokyo 6. 17thFebruary,2004

7. by the Ministry of Foreign A{’f:éi;'s
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HOY MARZO 25 DEL 2004, EN LA CIUDAD [:E BOGOTA D.C., REPUBLICA DE
COLOMBIA.

Registro No. 329 del 2004

CERTIFICADO NOTARIAL

Yo, el Suscrito, Notario en y pars,.Tokio, Japon, por medio del presente
certifico que el Sr. Hiroshi OKUBO quien es Gerente Ejecutivo 'y Director
Representante de HONDA MOTOR CO., LTD., una empresa-debidamente ©
organizada y existente bajo las leyes de Japon, localizado en 1-1, Minamiayoma 2-
chome, Minato-ku, Tokio, JAPON, y.auien estd autorizado para firmar el
documento adjunto, ha reconacido que la firma 'an el anterior documento es suya.

Tokio, Japén, este dia 17 de Febrero del 2004.

Firmado :
Notario. MOTOHARU FURUKAWA & . o DEL
NOTARIO | s | e g€ iago consor
DEPARTAMENTO DE  ASUNTOS LEGALES DEFOKIO Fowopia e o 00
TOKIO- JAPOM L. e genais R 0
ADJUNTO AL DOCUMENTO SE ENCUENTRA LO SIGUIENTE. |
g Alfonso hMontoye
" APOSTILLE \ NQTARIO VEIRTE

(CONVENCION DE LA HAYE DE 5 OCTOBRE 1961)

1. PAIS: JAPON '
ESTE DOCUMENTO PUBLICG . . -
HA SIDO FIRMADO POR: MOTOHARU FURUKAWA
ACTUANDO EN CAPACIDAD DE: NOTARIO DEL DEPARTAMENTO DE
ASUNTOS LEGALES DE TOKIO ¢ . .
LLEVA EL SELLO/ESTAMPILLA DE.

CERTIFICADO
EN: TOKIO -
11 DE FEBRERO DEL 2004
POR: EL MINISTRO DE RELACIONES EXTERICRES
04 No. 011766
SELLO/ESTAMPILLA 1C: FIRMA

w N

A

N O

FIRMADO PCR: SHINICHI HAGIWARA

. Para el Ministerio de Relaciones Exteriores
Sello

Ministerio Relaciones. Exteriores

A ")
L

et A

N

Traductor e jnterprste Oficial
Resol. No. 2839 Minjusticia 199:



LR e e '
- * L ¥
P S S - '
TR N S !
L ) \'E":.\n" -% -:-'._" .
- L g ML 4
AT
T ae " e Ty - .
LR N R Y e
e o Tee '
D it é_;. 5oy
.y - r o TR I"-'_-’ ": o
!:Ef ?‘; - _'l' t-é“g L] |-! h{‘.‘ f l?
O l.'" . [ - '

- |-|-
P .;_\'l - \- = :
St : . Vv ;
SRR | “RAMITE
N el 7T . Lk ' I
i, Ve T e '
; . S A
) ' e At <
e RS, 5% I AT :
R LI ot LIS T TN P St .t
- ..': -\' ‘:1 5.'!-"‘ - ) . Ch :
i H . P 7 \1, g ‘.'.-'--. 1,
: 3P W, . \

”'PATENTE BE INVENCION

el 1o

a‘,".,;_ T
.fit }i‘:"‘.ﬂ '-‘u":n- PRk
‘*i"*' ‘ﬁa p ﬁa‘»f |ndu:aclon deque se soliciia la cor=3i5r il L2 2uenple,

s v.-_’_z ' gk - Descrlpclbndela invencion. .
iﬂﬁ‘ ;ﬁ“_‘i}i'ﬂ Crl leu]os dé. s%restos pertinentes. —

. k’?’:'r:E 3 scompmbante de Payo de Iashsa.. s:3lzhbiex -h/
\-' 'rlﬂ-‘i-l' “‘ ,ﬂrh R '-"'l"‘ P d 1.-

*Dafas de. identrﬂcacion del solieitaB o g2 [ perscna que se nresenta fa coiict

M2 0 DE UTILIDAD .

R —*a—-._— R

d ()

USUARID Aaikr DOR

- k: ::.'?: “'t*. 'd .
S -‘_':,5?* ..;«E:compLETA!mﬁ 20 * INCOMPLETA ( )
Ty ST, R L S '
R DISENO INDUSTRIAL ( } :
t,:'#'u .*.'-I'-:- - -4 . .."'!-"' ] : '
T P T ’i‘:”‘ 2l Indlcaclbnfde que se ,chclta el regisuru 4o Disei Industrial
i-‘.r-':,, ﬁﬁg 2 %-L{»Datosgdejldentmcaclbn del satic™anic v di 1z periona que presenia
' ".fé“‘-‘r':,-{s’s‘.. X Ias ollcitud..
'-f'.'*tr;:’-ig"ﬁ'l g i o Re r&entnc:on grifica ofotografi:n dii {Fa6ho 1 1dustrial o muestra del
Hoac ,‘lr, Ja Ky J’-‘ -,- P
LRI S5 Materdal ue incorpora el dlsem
SN 'Wi q ‘
AT R Comprobantedapago de las tusas it 3l cikis
b e é.,.'-w ,+.- s ,,‘,5 y
EH TR AN COMBLETA 1T ) " NCOWPLETA : ()
;, *“45: *-{ESQUEMA BE: TRAZADO (o 3‘

- {n‘“
- .\.5
-
.{"a"-‘@f’
‘,'D -3
e
"5_
{

Ty Al e ¥R
m

SR Y La'sollcitud
b ?. “j‘“ --Representaclon grafica del es: venit o irezedd
COmprqBante .de pago de las 42545 :liikinivas.

o ol - -g .
"_."‘15,,-.,‘“‘ .1 . : L

3} - “'«____, ;ﬂ .‘Flnna'Responsablo.

."-. s
;_.3:: \-..'l‘:.'%: ',u ‘ . tht- ' " :'._
| . 01, ) ".'.'~ e
*‘ t:_‘i*‘ *iﬂ “fi:w s AN R
}-‘-ll R s 0 '

m—-.,e‘_jﬁ,‘?' 3;.-'} -~ Radu-ar:lm &mms oow haliv: 77
l .' L] '

S e b Tramite 1 OHL HCT-PRTENT mm&m 411 WESEHIAC -
' e Deﬂﬂlﬂenﬂa. 2520 DIVISIOH B WEWS CREACTON:S

ey ¥ -.r -:' ) --‘n b

A : N . ¥ *
T R L A “':fv' "ﬁ

£ ':@Jiﬁ‘.*". e e ! .?‘" :\ |

ST Tk N W — - '
&f diag ‘,;.. Fechg SURKINDUSTALS ¥ COEREI +
P S

"‘(ﬂh" -, 3

L -.:,- N Indlcaclbn de que solicita el registi¢ rl:. zn. :scuema de trazado.
’, *‘f'z,a-._jiﬁ,ﬁ.?ﬂ: 7 =Datos*de Idantlﬂcaclbn del solcitatde ¢ ¢l li persona que preeenta

P, ; ‘ lﬁj I' 13 /

|¥ “‘g » _. : _,:.‘r:r _n‘ . -:- 4 .

[ P, i

:‘_:? ‘:"g';‘}. 37 COMPLETAr -:-_. ) : NGGMPLETA
WLt |-

¥
!
v
]
1
3
v
1]
e orte arnam
B R
B "'rh
UL
Tl
S '-

-
Wt S ey

o sepmpn e \‘."",2'

.wr.

PR
»

— g, g Py
[ LN N ey

ca T ey
S

-
e

0
gd

i i;:ff,'i;«g ‘ g,&;f.,ui: geqmsrros NECESARITS [*4%8 PRESENTACION Y AGILIZACION DEL

T

S

-



REPUBLICA DE COLOMBIA 26['
SUPERINTENDENCIA DE INDUSTRIA Y COMERCIO

Bogoté, T . qo

2020

Doctor (a)

RUBIO CAMACHO HUMBERTO
Apoderado{a) y/o Representante de
HONDA MOTOR CO.,LTD

REFERENCIA Radicacién No. 5 74789
Solicitud internacional JP2004/000445
Pecha inicio fase nacibnal 01/08/2005

Trémite 11

Evento 379

Actuacidén 430

Oficio No. oo - su~ 6956

Como resultado del examen de forma, realizade con fundamento en el articule 38 de
la Decisidén 486 de la Comisién de la Comenidad Andina, articulo 27 del Tratado de
Cooperacidn en Materia de Patentes (PCT), regla 51 bis del Reglamento y Circular
Onica de la Superintendencia de Industria y Comercio, se le comunica que:

1. Si fuere el caso, el solicitante debe adjuntar la traduccién de los anexos del
reporte de examen preliminar intermacional (Art. 36.2.b) del tratado PCT.

2. La solicitud no contiene 1la copia del documento en que consta la cesidn del
derechc a 1la patente del inventor al solicitante o a su causante. {(Art. 26-k)
Decisibfn 486.

En cumplimiento de lo dispuesto por el articulo 39 de la Decisidn 486, se le
requiere para que dentro del término de dose meses sgiguientes a la fecha de
notificacidén del presente oficic, complete los requisitos anteriormente enunciados.
En caso de no dar cumplimiento al presente requerimiento, 1la solicitud se
considerara abandonada y perderi su prelacisn.
|

jio conforme a lo dispuesto en el numeral 5.2, literal
lo primero ;e la Circular Unica No.10 de 2001.

Notifigquese el presente ofj
e), del capitulo :

*HSPEDES DE VERGEL
visién de Nuevas Creaciones

ALIX CARMEN
Jefe de la

El antefior requerimiento fue notificado por fijacidn en lista de
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