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La presente invencidén, debida a los trebajos del Sefior
Bréelle, tiene por objeto motores rotativos multitiempo, que
utilizan rotores de combustién de nueve concepcién.

Actualmente se conoce cierto ndmero de tipos de motores
rotativos. Entre 1os que estén més perfeccionados, citare-
nos el motor Beylim, virtualmente reproducido por Stoehr (pa-
tente francesa nt. 1.009.435) y el motor Nézelof (pabtente
frentesa n?. 990.662 y adicién ne. 55.958). |

tos dos primeros poseen un rotor de combustién gque tiene
la forma de un cilindro hueco, el cual posee una cevidad des-
tinade a2 los pasos de los salientes o paletas del rotor cen-
trel, cuyo equilibrio es diffcil de realizar, pues el lugar
del centro de gravedad no se confunde con el eje de rotaciém.
Por otra parte, la transmisién del movimiento en el motor
Stoehr se obtiene por friccién, con lo que hey peligro de
que se produzca un deslizasmiento del rotor central con rele-
cién a los dos rotores periféricos. Ahora bien, tal desliza-
mientoc provoceria casi inevitab;emente el deterioro del mo-
tor, pues los salientes en forma de dientes del rotor prin-
cipel no podrian ya situsrse en las aberturas practicadas a
este efecto en los dos rototes periféricos, lo que bloquea-

ria el motor y provocarfa un choque violento de los salien-

- tes sobre los rotores de estanquelided y de combustién. Fi-

nalmente, no esté previsto dispositivo alguno de refrigera-
cién, lo que hace muy hipotético el regular funcionamiento
de tal motor.

El motor Nézelof posece le ventaja sobre los motores an-
teriores del srrastre por engreanajes y de la compensacién de
los rotores periféricos (adicién ne. 55.958), pero no esté

previsto dispositivo alguno de refrigeraci6ﬁ, ni para el ro-
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tor central, nl para los rotores periféricos. Por otra par-
te, 1la oquedad prevista para la expansién de los gases 1n-'
flamados estéd dispuesta de tal forme que una parte de éstos
gases pasa directamente al escepe, sin haber ejercido ac-
cién motriz.

La presente invencién tiene como finalidad, por una par-
te, remedier estos diversos inconvenientes y, por otra, rea-
lizar motores multitiempo de concepcién original, utilizan-
do n rotores motores de copbustidén y n rotores de estanguei-
dad que aseguran la estanqueided entre la admisién y el es-
cepe,

Los rotores de combustién de los motores segén le inven-
c¢ién, esquematizados en la fig. 2, en el ceso de rotores de
dos cémaras de combustién, poseen un nimero de cédmarss de
combustién superlor o igual a 2, y presentan las ventajas
siguientes:

- Estén perfectamente equilibrados, como consecuencia de
la simetrfa son relacién al eje de rotacién de las cémaras
de combustién, tales como Cl, C2... de las oguedades tales
como By, Byeee destinadas a recibor los salientes y de las
oquedades tales como Rl’ Rz"‘ destinadas a recibir el liqui-
do de refrigeracién.

-Por otra parte, la turbulencia dn las cémaras de combus-
t16n esté asegurada simulténeamente por la forma de dichas
cédmaras de combustién, que pueden ser cilindricas, pero que
se elegirén preferentemente de forma ovolde (o incluso es-
rérice en el caso de los motores de encendido por compre-
sién), ¥y por la utilizacién de un orificio de admisién tanp
gencial. Este turbulencia permite mejorar de manera muy

notaeble la combustién y, por consigmiente, el rendimiento
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- La utilizaclién de pasos tangenciales, tales como Ol,

del motor.

. 0, entre las cavidades, tales como E, B,... destinadas a

recibir los salientes y las cémaras de combustién corres-
pondientes, tales como Gl, Gz..., presenta ademés otras ven-
tajas.

En efecto, en el momento del paso de los gases inflama-
dos consecutivo a la combustién, el paso tangencial se en-
cuentra recalentado, lo que constituye una preparacién pa-
ra la inflamacién fuera de la admisién sigulente. Aparte
de este "efecto de punto caliente®, la expansibén tangen-
cdal permite igualmente reslizar una ganancla de energfae,pues
facilitae 1a rotacién del rotor en el sentido de su marcha.
Este expansidén tangencial se efectia primeresmente en el es-
pacio liberado progresivamente por el desprendimiento del
saliente, siguiendo después a través del canal de comunica~-
c¢ién K.

- Por otra perte, los gases quemados que subsisten en
la cavided y la cémara de combustién después de la eipansién
por el canal de comunicacién, son evacuados por el escape al
aire libre L (fiex 1, 3, 5, 6, 7, 8 y 9}; lo que presenta la
ventaja de nd reciclar més que una pequéﬁa parte de los ga-
ses quemados con el carburante de sdmisibén y de reducir la
presién en la cémara de combustién después de la expensién,
a un valor prdéximo & la presién etmosférica.

Ls estengueidad del motor se realiza por medio de pegque-
fios dientes convenientemente espaciados, dispuestos sobre
cada rotor y constituyendo tabiques de choque que provocen
la turbulencla de los gases y originan grandes pérdidas de

cargas a su paso. La sincronizacidn del movimiento de los

|
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rotores estd asegurada por medlo de engranajes exteriores.
Finelmente, haciendo variar el volumen de las cémaras de com-
bustién, es posible obtener una game més extensa de grados de
compresién.

Se comprenderén mejor las ventalas que presenta el motor
gegin la invencién, con relscién a los demfsg: motores rota-
tivos, pormla descripcién de'ung forme de ejecucién del mo-
tor segin la invencidén, dada & titulo de ejemplo y que se
encuentra representada por los esquemas simplificados de las
figuras 1, 2 y 3, mostrando las figuras 2 y 3 con més deta-
lles (corte longitudinal de la figure 2 seglin el diémetro cf
y cortes transversales) el rptor de combustién de 2 camaras
del motor esquematizadb en la figura 1, motor rotativo de
explosién que no comprende.més que un solo rotor, cuyo fun-
cionémiento se describe seguldamente:

Supongamos gue el rotor central (fig. 1) estd puesto en
movimlento, por ejemplo, por un motor auxiliar tel como un
pequefio motor eléctrico y que su rotacién se efectda en el

sentido de las agujas de un reloj; el saliente D., desplezén-

1!
dose,va & aspirar la mezcla aire-carburante. En el momento
en qﬁe el saliente Dl penetra en el espacio El, el saliente
D2 va, por un lado, a aspirar la mezecla aire-carburgnte hg

por el otro a comprimir, en la parte superior del cérter Q.
y en la cémara de combustién 02, la mezcla aire-carburante
anteriormente dntroducida, obteéeniéndose el grado de méxima
compresién cuando el saliente ‘D2 se encuentra en la oquedad
Ea' Fuertemente comprimida de esta forme la mezcla aire-car-
burante se inflama entonces por medio de una bujfa. La ex-
pansién de los gases inflamedos tiene por efecto rechazar

violentanerte el saliente Da haciendo girar el rotor central

| SR
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V. en el sentido de las agujas de un reloj. La expansién
continda manbeniéndose todavia durente ciertoktiempo, prime~

ro por accién directa sobre el saliente D_ y después por me-

2

diascién del cenel de comunicacién K. ¥ simulténeemente la ro-

tacién del saliente D; hace penetrar la mezcla aire-carburan-
te en la parte inferior del cérter, comprimiendo, en la par-

te superior del cérter y en la cimare de combustién C

1? la

mezcla alre-carburante anteriormente introducida.
El rotor central V, arrastrado por la energfa c¢ilnética,

continda girando, el saliente D, se introduce en la oquedad

2
Ek Y los gases quemados se escepan por el orificio de escepe
B.

Cuando el saliente D, se encuentra en el espacio E,, el

4

saliente D, ocupa el espacio E, y asegura la compresién mé-

1

X¥ima de la mezcla aire-carburaite en la cémara de combustién
Cl. La mezcla se inflama entonces por medio de una bujfa y
la expansién de los gases inflemados rechaza violentamente
el saliente Dl’ asegurando asi la continuidad de rotacién
del rotor centrel V. en el sentido de las agujas de un re-

loJ. Simulténeamente, el saliente D_ comprime, en la parte

2

superior del qérter ¥ en la cémaré de combustién C_, la mez-

2
¢cla alre-cerburante anteriormente introducide y hece pene-
trar de nuevo el gas carburante fresco en la parte inferior
del cérter. El ciclo se reproduce entonces de manera idén-
tica.

Le alture y él encho de los salientes deben ser elegidos
de manera que se consiga una relecién convenlente entre el
reciclado de los geses guemados, la cilindrads yvla esten-

queidad. A titulo de ejemplo, se puede adcptar para altura

del saliente un valor del orden de la mitad del radio de los
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rotbres de combustién., Este valor ha sido sensiblemente con-
servado para el establecimiento de los dibujos.

El arrastre simulténeo de los rotores se asegura por me-
dio de engrahajes exteriores. La refrigeracién del rotor cen-
trel y de los rotores de combustién se asegure preferente-
mente por una circulacién de liquido refrigerante en el in-
terlor de las cavidades tales como Rl’ Rz... previstas a
este efecto. Se serialaréd la forme de las cavidades R1 y
Rz, que ha sido calculada de manera que asegura una refrige-
racién eficaz de las cémaras de combustién {(figs. 2 y 3).

la fig. 4 renresenta un ejemplo de recorrido posible del
liquido de refrigeraciédn para un motor tal como el represen-
tado en las figuras 1 6 7.

Le circulacién estéd asegurada mediante una bomba de =le-
ta o de engrenaje P, que envia este 1liguido a un colector de
enteads T, el cual 1o distribuye a su vez a los diferentes
rotores y asegura la refrigeracién del estator.

El 1fquido penetra en los diferentes rotores por canall-

zacliones axliales tales como 8,y 85, & se reparte en las

39
cavidades Ry, Rz, RS’ 24 ¥ sale de ellas, bien por canalizg-
ciones axiales (h), bien por canalizaciones periféricas m_,
ma, By, By, que'vierten en un colector de salida 8, menteni-
do bajo presién (para eviter la formecién de bolsas de va-
por) por una vdlvula de bolas F. en comunicacién con un re-
frigerador exterior.

La estanqueidad entre.,la adunisién y el escape se realiza
por medio del rotor de estanqueidad G (fig. 1) y la estan-
queidad entre la compresién y la expansién, por medio del

rotor de combustién M. Girando los rotores sin deslizerse

unos sobre otros, como consecuencia de su arraatre por engra-

A



185

190

1¢5

200

205

210

najes, la estanqueidad se obtiene por meéiézggzgééué%oéldien-

tes de escasa anchura, espaclados unos de otros y dispuestos
de tel suerte que su enclavamiento realiza una sucesién de
tablques que, por la turbulencia que crean, mejoran la es-
tanqueidad entre el rotor central y los rotores periféricos.
Bn cusnto a la estanqueidad én el momento del paso de los
salientes por las cs¥lidades correspondientes, se reeliza dsn-
do a los sallentes y a las cavidades una forma apropiada;

Estas formen se determinan de la masnersa giguiente:

Se busca el lugar sefialado por los puntos H. e I. (fig.
3) del didmetro exterior del saliente en un plano pérpendi-
cular al eje de giro de los rotores y cuyo movimiento esté
ligado al del iotor de combustién M. Se obtkbne asf la cur-
va de la cavidad. El perfil de los salientes esté determi-
nado de manera andloga por el lugar de los puntos J.vy K.
{(fig. 3) en un plano perpendicular a los ejes de rotacién
¥ ligado &l movimiento del rotor central. Ls estanqueidad
en el momento del paso se reslizaré siguiendo dos, tres o
cuatro generstrices, segin la posicién del rotor.

Conforme hemos indicado més arribe, las cémaras de com-
bustién se eligen preferentemente de forma cilindrica, ovoi-
de o esférica (fig. 2). Su volumen estd en funcién del gra-
do de compresién que se desea obtener. Las bujias de encen-
dido estén dispuestas de tal manera que su eje se encuentra
sensiblemente paralelo al eje de rotacibh (fig. 4) ¥y giran
con el rotor de combustiém. Se sefialaréd sin embargo que es-
tas bujlas pueden igualmente estar mé&s o menos inclinadas con
relacién al eje de rotacién, si las necesidades de sonstruc-
cién lo exigen.

En el estado actuel de le técnica, los motores rotativos

- conocidos proporcionan ora dos tiempos motor (caso de los
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motores Baylin y Stoehr), ora cuatro tiempos motor por revo-
lucién (ceso del motor Nézelof). Los motores seglin lg in-
vencién permiten llegar mucho més lejos, graciss a la per-

fecta compensacién y a la refrigerscién de los rotores. Se

. pueden as! realizar motcres multitiempo que permiten une re-

gularizacién suficiente de la cupla para hacer posiblé su
funcionamiénto a velocldades muy pequefias, c¢omo, por otre
parte, a velocidades muy elevadas, Tales motores poseen un
rotor central que comprende un nimero par de salientes colo-
cados a intervalos regulares y un ntmero de rotores perifé-
ricos igual a1 nﬁﬁero de salientes.

Es asi como un motor de cuatro tiempos, tal como el que
aparece representsdo en la figure 5, comprenderd:

- un rotor central, que tiene 4 salientes dispuestos a
90% uno del otro.

- Bos rotores de estanquelidad (que aseguran la estanquei-
ded entre la admisién y el escape)‘situados a 1809 uno del
otro con relecién al eje del rotor central.

- dos rotores de coubustién (que aseguran la estanquei-
ded entre la compresién y la expansién) diemetralmente opues-
tos con relacidn al sje del rotor centfal;

" En el caso de los rotores de combustién de dos cémaras
¥y de los rotores de estgnqueidad de dos cavidades, la roda-
dure sin deslizamiento de 1los cinco rotores estd asegurada
adoptando como didmetro de la parte cilindrica del rotor cen-
tral el doble del didmetro de los rotores periféricos (fig.
5}. El funclonamiento es exactsmente el mismo que el del
métor de dos tiempos més arribe descrito.

Un motor de seis tiempos, tal como el que se representa

en la fig. 8, estard constituldo por:
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- un roto: centrel, que comprende seis salienééstgiégﬁ-
dos e intervalcs de 60%® unos de los otros, con relacién al
ejes

- tres rotores de estanqueidad, situados a 120% unos de
los otros con relacién sk eje del rotor central,

- tres rotores de combustién con 120® de intervelo enﬁre
ellos con relacién &l eje del rotor central, e -intercalados
entre los rotores de estangueidad. .

En el caso de rotores de combustién de dos cémaras y de
rotores de estanqueidad de dos cavidades, la rodadura sin
deslizemiento de los siete rotores estéd asegurada sdoptan-
do como didmetro de la parte cilindrica del rotor central
el triple del didmetro de los rotores periféricos (fig.6).

El funclonamiento es exactamente el mlamo que el de los
mbtores de dos tiempos anterlormente descritos.

De una manera general, un motor de 2n tiempcs estaré cons-
tituido por:

- un rotor central que comprende 2n salientes situados
a 360%?/2n unos de otros con relacibén al eje,

- n rotores de estanqueidad situados a Z60%/n unos de
otros con relacidén al eje del rotor centrsl,

~ n rotores de combustién con 36@®,/n de intervalo entre
ellos con relacién al eje del rotor central e intercalados’
entre los rotores de estangueldad.

Si C, nimero entero superior o igual a dos, representa
el nimero de cémaras de combustién qite posee un rotor de
combustidén, éste, pera permitir una rodadura sin deslizamien-

to sobre el rotor central, deberd tener por didmetro ¢

%5 D>

siendo D. el didmetro del rotor central.

Del mismo modo, si e, nimero entero superior o iguel a
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dos, representa el nimero de cavidades del rotor de esten-
quelded, la rodadure sin deélizamiento de este rotor sobre
el rotor central estard asegurada adoptaendo como didmetro
del rotor de estanqueidad—é; D.

Tal motor presents la ventajJa de una sefialada regulari-
dad, puesto gque los 2n tiempos motoptes se reparten regular-
mente todos los 360%,/2n en el curso de una revolucién com-
plete del rotor central.

Haste aqul nos hemos mantenido en la hipbétesis de un mo-
tor de encendido acclonado, pero un motor de encendido por
6ompresién puede muy bien funeionar segin el mismo principio.
Basta, en efecto, que'al final de la carrera de compresidén
ée inyecte el combustible con un avance sobre la inyeccidén
preestroblecide de menera que el combustible se inflame sen-
siblemente en el momento ‘en que los salientes pasan por el
plano determinedo por el eje del rotor central y el ejé del
rotor de combustidén, lo que corresponde a la posicién del
punto muerto aslto para un motor de émbolo. E1 resto del ci~
clo es idéntico al del motor de encendido accionado. La
figura 1 representa tal motor'y muestra la colocacidn reco-
mendada del inyector. Fara estos motores que utilizan gra-
dos de compresién elevados, las cémaras de combustién se
elegirén, preferentemente y dentro de los limites de las po-
sib&lidades, de forma esférica. La supresién posible de la
bujfa (salvo en el caso en que es necesaria una bujfa de
arfanque) facilita la construccién de estos motores y la re-
frigeracién de los rotores de combustién.

Finelmente, puede realizarse un motor de inyeccidén de

gasolina introduciendo el combustible como en el caso anbe-
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rior del motor de encendidoc por compresidén, con esta diferen-

cla: que el encendido continde accionado por bujlas.
Conviene sefialar que la inyeccién directa de combustible

en la cémara de combustién (fig. 1) permite obtener un mejor

rendimiento, pues el rotor de estanqueidad hace pasar direc-

., tamente una parte de los gases frescos al escepe por media-

cién de sus cavidades. Sin embargo, esta pémida es relati-
vamente pequefia y del orden de la que resulta de la expyulsidén

de los motores de dos tlempos de mezcla carburada. Puede re-

‘medierse fécilmente este inconveniente haciendo desembocar

la admisién suficientemente a continuacién del rotor de es-
tanqueidad, para que la cavidad de este dltimo no esté en
ningin momento en comunicacién von la admisién.gn efecto, en
el momento en que el saliente del rotor central pasa a conti-
nuacién de la admisién, la cavidad se encuentra aislade de
la admisién, como lo muestra le figura 7, que represents un
motor de dos tiempos de esta concepcién. Xs fécil ver que
la carrera de compresidén es més pequefia que la carrera de ex-
pansién. De 1o que se deduce un aumento sénsible del rendi-
mieﬁto.

Conviene sefialar finalmente que si se gquleren Tavorecer
en ciertos lirites, pbr ejemplo, los tiempos de admisién-com-
presién con relacibén a los tiempos de expensidn-expulsién o
viceversa, basta para ésto hacer de manera que la separaeién
angular entre los rotores sucesivos no sea uniforme.

Es as{ como se favorece la admisién con relaciénm a la
expulsién, deJando para esta dltima un espacio angular més
pegueio {(contado con relacién al eje del rotor central).
Siendo més Ilmportente el espacio sngular de admisién, se pue-

de hacer desembocar el orificio de admisién suficientemente
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a continuscién del rotor de estanqueidad para que la carrera
de admisibén y 1la de exvensién sean iguasles. La figura 8 re-
presenta tsl motor.

B8 evidente que el modo de funcionamientc, tal como ha
sido descrito para los motores de dos tiempos, permanece lo
mismo pera los motores de 4, 6..., 2n tiempés.

Sefialaremos lgualmente gque el aumento de la expansién 4i-
recta de los gases, con relacibén a la expansidn indirecta
que se efectda por mediscibn del canal de comunicacl én K,
permite un crechmiento importente del rendimiento, puesto
que termina por reducir el laminado de los gases a través
del canal de comunicacién. 4 este respecto, el motor.de seis
tlempos de la figura 6 tiene .pn mejor rendimiento que el mo-
tor de cuatro tiempos de la figura 5, puesto que la fraccién
de carrera de expansién directa del motor de seis tlempos es
superior a la del motor de cuatro tiempos.' Por la misma ra-
zén, el motor de cuatro tiempos, representado en la figura
5, tlene un rendimiento mejor que los correspondientes a las
figuras 1, 7 y 8. ,

Hemos representado en la flgura ¢ un motor de cuatro tiem+
pos, para el cual hemos suprimido el canal de comunicacilén,
actusndo toda la expsnsién directamente sobre el saliente.Es-
te motor esté prévisto de dos rotores de combustién de tres
cémaras y de dos rotores de estanqueidad de dos cavidades,
estando desacufiados los rotores de estanqueidad de maners
que se eviten las pérdidas en la admisién. X1 rendimiento
de tel motor es excelente. En efecto, no solemente este mo-
tor funciona sin pérdidas en la admisidn, sino que incluso
permite desarrollar una mayor potencia gracies a la utiliza-

cién exclusiva de la expansiébn directa. Ror otra parte, la
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ausenclza de cansl de colunicgeidn (para prolongar 12 duracién
de e expansidn) hace su fabricacién muchd mds sencilla. Phe.
sentz, por consigulente, el mdximo de ventajes.

N O T A

En resumen: la Patente de Invenciédn que se solicita, re-
caerd sobre las reivindicaciones siguientes:

1) Nuevo motor rotative, caracterizado porque comprende
un rotor central provisto de un ndmero variable de sallentes o
paletas 1dénticos regularmente espacisdos entre sf por un nﬁmg
ro de grados lguad al coclente resultante de dividlr los 360
que formen lz circunferencla entre el nimero de paletas, con -
relacién al sje, y de un ndmero de rotores periféricos los cua
les comprenden rotores de combustidn y rotores de estanqueided
dispuestos alternastivamente alrededor del rotor central, de -
tal menera que lcs sallentes o paletas de este dltimo puedan
penetrar en las cavidades précticadas en 108 rotores periféri-
cos, estando cslculads la forma de los sallent@s y de las cavl
dedaes de maners que se asegura 1z estanqueldad entre los dos
lados de cade saliente en el momento del paso de 4ste por las
cavigades de los rotores perifdricos.

g2) Nuevo motor rotativo, caracterizado porgue cadza motor
de combustidn comprende un numero variable de cdmarss de com-
bustidn 1dénticas, separades unss de otras por un ndmero de -
grados igusl al cociente resultente de dividir los 360 de 1la
eircunferencia entre el némero de cémarss, cén relaciédn 2l eje
y eleglidas preferentemente de forma c¢ilfndrieca, ovolde o esfé-
rica, estando unida cada una de las mlsmas 2 un: de las cavida
des por un conducto tangenclal y siendo el nimero de cédmeras
de combustidn igusl =l de las cavidades,

3) Nuevo motor rotatlvo, segin reivindicaclones anterio-

et e
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res, carscterlizado porque la superficie periférica de los di-

da uno de estos c&nales hacer comunicar la cavidad en que se en
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res, caracterlzedo porque los rotores de estanquéidad son de
las gismes forme y dimensién que los rotores de €fombustidn,

4) Nuevo motor rotativo, s8gin reivindicaciones anterio-
res, ceracterizado porque est{ provisto dé un sistemas de refri|
geracién de los rotores por admisidén axisl de un Ifquido refrl]
gerante, que se vierte seguldamente en un colector mantenido
bajo presidn (superior & la presidén atomosférica) @espués de
haber atravessdo 1las cavidades practicadas o este efecto en
el Interlor de los rotores y dlspuestss de manera que aseguran
el equillibrio de dichos rotoreé, asf como las cavidades situs-
das en el estator de msnera que aseguran lgualmente 1o refrige
racldn de éste, ‘

5) Nuevo motor rotativo, segdn reivindicaciones anterio-
res, ceracterizado porque el movImiento de los rotores estd
sinecronizado por medto de engranajes sexteriores sodidarlos de
diches rotores.

6) Nuevo motor rotativo, segin reivindicaclones snterio-

versos rotoresestd provista de un sistems de dientecillos for-
mando tablgues regularmente espacliados y destinados a impedis
el peso de los gas8s entre el rotor central y los rotores pe-
riféricos.

7) Nuego motor rotativo, segun reivindicaciones anterio-
res, cerasterizado porque comprende csnales de cogpunicacidn

prectlczdos en la measa del estator, teniendo por finallided ca~

cuentra alojzdo cade rotor de combustién con 12 parte del cér-
ter reservads a la expansidn,
8) Huevo motor rotativo, segin reivindi€aciones anterio-

res, caracterizado porque las aberturas de admisidn y de esca-

pe estdn dispuestas de manera que se evita cualquier pzso dired- !
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to de una parte de los gases de admisidn al eééaﬁé. 41 41

9) Nuevo motor rotativo, s&gin reivindideciones anterio.
res, carscterlzado porque el encendldo es producldo por bujfes
cuyos electrodos emergen en las cémaras de cambustidn de los
rotores motores, estando situades estas bujfas de tel mcnera
que su eje longlitudinal sea sensiblemente paralelo o inelinedo
en dngudo agudo con relscién sl eje de rotacldén del rotor mo.
tor.

10) Nuevo motor rotati#o, gsegin reivindicaclones anterio-
res, caracterizado porque comprende un dlspositivo de alimente
31én de carburante por inyectores.

11) Se reivindice, por ¥Yltimo, como objeto sobre el que
ha de recaer la Patente de Invencidn que se solliclta, »NUEVO
Y¥OTOR ROTATIVOw,

Todo segdn se describe en la presente Memor¥a, que consta
de dlecisels pégines escritas & mdquina y dibujos que se acom-
pafia.

Madrid, 26 de Marzo de 1956
Ai;s' C30 UNGRIA
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