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El presente Registro de Patente de Invencion ooncierne, como su enun—
ciado indioca, un motor de oombustién,interna a ouatro tiempos con piston
rotativo, de acuerdo con la desoripoion detallada que del mismo se reali-
za, debiendo interpretarse siempre este conoepio en su mas amplio sentido
y nunca en limitativo.

La caracteristica esencial de este motor rotatorio de combustién ine-
torna oonsiste en que el movimiento altermativo del pilston dentro del oie
lindro de los motores de oombustion convencionales, es reamplazado aqui
por un movimiento continuado de_rotaoién del piston en el interior de una
camara de oombustion oilindrica, cuyo movimiento se transmite directamen—
te al eje o arbol motor sin necesidad de emplear bielas ni oiguefial para
oonseguir la rotacion del citado arbol.

Este motor rotatorio, segin el uso & que se le destine, puede funcio-
nar como motor de explosién ocon encendido por ohispa eléotrica o bien oomo
motor Diesel, En el primer caso utiliza como combustible una mezola gasi-
ficada de aire y gasolina al igual que los moiores convencionales de esta
clase, la oual después de ser comprimida se la hace explotar durante la
iniciacion del teroer tiempo para aprovechar la fuerza expansiva de los
gases en combustion. Si por el comtrario, el motor fuhciona como Diesel
entonoes el oombustible empleado puede ser gas-oil u otro similar, el cual
es inyectado durante el tercer tiembo haoiendole arder en el seno de una
masa de aire sometida a gran comprension, de modo similar a lo que ocurre
en los motores oonvéncionales Diesel a oilindros. En uno y otro caso el
motor rotativo funoiona segim un oiolo de cuatro tiempos de modo completa~
mente igual a lo que ocurre en los motores oonvencionales de cilindros y
piston alternadivos. Los ouatro tiempos de trabajo de este motor rotatorio
son por consiguiente, el primero el de aémisién, en el que es gspirado la
mezcla de aire ¥y gasolina o de aire solo si se trata de Diesel; el segun~

do tiempo es el de compresion del gas en el interior de la camara de come
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bustion y seguidamente en el tercer tiempo, de explosidon, se hace explotar
a dicha mezocla mediante una chispa eléctrioa o por la inyecoion del gas-
oil, segﬁn los casos, y se aprovecha la fuerza expansiva de los gases en
combustion para impulsar al piston rotor, haciendole girar, Finalmente,

en el cuarto tiempo se verifica la expulsion hacia el éxterior de los ga~
seé ya quemados, a traves de la abertura del tubo de escape. El mecanismo
del motor rotetivo es exactamente igual cuando funciona como motor de ex-
plosidn por chispa que cuando funciona como Diesel, ya que la unica dife-
rencia consiste en que en el segundo caso en vez de bujfa de encendido lle-
va un inyector de combustible, similar al de los Diesel conwenéionales.

El motor funciona en todo caso aprovechando durante el tercer tiempo
la enorme fuerzs expansiva de los gasaes en combustion dentro de una camara
perfectamente cerrada formada por laaz paletas de los rotores y las paredes
de la propia camara de combhstién del motor, para que dichos gases actuen
sobre las paletas de un rotor especial, de forma muy parecida al rotor de
una turbina, que ejerce las funciones de pistén ¥y transmite directamente
su movimiento giratorio al arbol motor, con el que es golidario, obtenién~
dose asi un trabajo util.

La camara de combustion de este motor rotatorio consiste en un recinto
cerrado de forma cilfndrioa, semejante a un tambor, que inicamente oomunios
con el exterior a través de dos aberturas laberales que constituyeh el tubo
de admision y el de escape respectivamente.

El drgano que actua como piston oonsiste en dos piezas semejantes,de

" forma parecida al rotor de una turbina, oon dos aspas o aletas opuestas

oada una. Esyos dos rotores van montados sobre el arbol motor, uno(de_ellos
sujeto permanentemente a dicho arbol y el otro libre,y ademas estan acopla-
dos entre s{ de modo que sus aletas Quedan entrecruzadas dando la sensacion
dé ser un rotor ﬁnico con cuatro aletas. Por la causa menclonada de ser uno
de ellos solidario al arbol motor y el otro no, para diferenciarlos conven-

dremos en denominarles rotor fijo y rotor libre, respectivamente.
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Este motor rotatorio de combustion interna, tanto por su forma come
por su mampera de funcionar, tiene gran éemejanza con una turbina de gas,
Trabaja baciendo girar siempre en el mismo sentddo, dentro de la oamara de
combustidn, a los dos rotores que constituyen el pistén , tal como lo ha-
ria una turbina. La novedad consiste en qughmbos rotores, que son indepen-
dientes entre si, no giran simultaneamente a la misma velocidad angular,
sino que durante el primer tiempo de trabajo (admisidn), el rotor f£ijo
avanza 135% con una velocidad tres veoes superior a la del rqtor libre,
que durante este tiempo solo avanza 45%, En el segundo tiempo (compresion)
el fendmeno ocurre a la inversa y es el rotor libre el que avanza 1359 en
tanto que el fijo solo recorre 45%, ﬁn el teroer y ouarto tiempo se vuele
ve a reproduocir exaotamenté lo mismo que ek el primer y segundo tiempo reg-—
vectivamente. Esto como es 16gico hace que las paletas contiguas de ambos
rotores en unos casos se separen y & continuacion se junten de nuevo du-
rante el transcurso del movimiento rotatorio del piétén ¥y por consiguiente
las cuatro camaras individuales que dichas paletas forman entre sl experi-
mentan expansiones y oompresiqnes sucesivgs, que se aprovechan para produ—
oir los efectos de aspiracidn, compresidn, explosion y expulsion corres—
pondientes a los ocuatro tiempos basicos,

El mecenismo que produce estas variaciones periodicas de velooidad
en los dos rotores,consiste en un grupo de engranajes diferenciales situa~-
do g uno de los lados del motor, mediante el cual se logra un acoplamlen—
to flexible entre ambos rotores de manera que unoc y otro se arrastran mu-
tuamente con velocidad alternativamente variable.

La diferencia esencisl entre este motor rotatorio de combustion in-
terna y los motores oonvenoionales a base de’oilindros, pistones alter—~
nativos, bielas y olguefial, consiste en gque el movimiento rectilineo y
alternativo de subida'y bajeda que el piston debe ejeoutar dentro del ci-
lindro es sustituido agii por un movimiento oont;nuado.de rotacion del pis—

ton dentro de la camara cilindrica de combustion, que se transmite directa~

mente al arbol motor sin necesidad de utilizar bielas, ni cigﬁeﬁal, eli-
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minando totalmente todo_movimienté rectilineo y alternativo. Tambien que-
dan eliminadas las valvulas de admisidn y esoape, ya que la digposicion y
modo de funcionar del motor las hace inmecesarias, lo mismo que al érbol
de levas. Los unicos Srganos en movimiento son los dos rotobes del piston
¥y el equivo de engranajes diferenciales,

Como resﬁmen, puede sefialarse que las principales ventajas de este
motor rotatorio sobre los motobtes convenciohales de oilindros y piston al-
ternativos, se concretan en los siguientes puntoss

19,-Suprime las bielas y el arbol cigﬁeﬁal, transmitiendo directamente
al érbol motor el movimiento rotatorio del piston.

2®,-Suprine el movimiento alternativo y rectilineo del piston dentro
del oilindro, lo cual ademas de evitar las vibracines del motor elimina
tambien la perdida de energ{a que se prodﬁce en los puntos muertos del ci-
gﬁeﬁalvy de los pistones, con lo que el rendimiento aumenta bastante.

3¢,~La estructura oompacte y de forme oil{ndrica de este tipo de motor
ahorra mucho espacio y reduoe.considarablemante el peso, ya que a pesar de
comportarse como un motor convenoional de ocuatro oilindros, sin embargo so-
1o 1lleva una sola bujia de encendido o wn solo inyector, un solo piston, un
solo tubo de admisidn y otro de expulsidn y finalmente una armadura o cé-
mara tambien unica. Todo ello redunda en un menor costo del motor.

48,~Firalmente debe geﬁalarée que el desgaste de sus unicas partes mo-
viles, pistén y engranes, es muy reducido puesto que como estos elementos
giran con movimiento perfectamente oircular, sin excentricidad de ningﬁn
género, el roce de las aletas del piston oon las paredes de la camara de
combustion es muy reducido.

Para comprender el funcionamienﬁo vy la descrinrcidn detellada que en
1 presente memoria-se hace de todos los érgénos que constituyen el motor
rotatorio de combustion interna objeto de esta Patente, se adjuntan tres
hojas de planos en los que estan detallados todos los elementos de este mo-

tor, con indicaciones nunéricas invariables para cada pieza, a las que se



hace referencia en la descripoiéne
En 1la Hoja I estan disefiadas seis figuras que muestran peespectivas
y secciones del motor; en la Hoja II se muestran va:ias figuras en las due
se detallan el piston rotor y el conjunto de pifiones y ruedas de engrane
125 diferenciales que accionan debidamente al piston, y finslmente la Hoja III
muestra varios diagremas que representan las diversas fases de funciona~
miento del motor. (
Conforme ya se ha indicado, el mecanismo del motor rotatorio es exac-
tamente igual tanto si se trata de motor de explosion a chispa como si es
130 de tiro Diesel, ya qﬁe la Unica diferencia oonsiste en que en el segundo
caso la buj{a de enoandido es sustituida por un inyector del carburante,
Bor consiguiente, con esta salvedad, todo lo que se diga de uno de los dos
tipos es aplicable tambien al otrb.vEn esta memoria y en los planos que se
adjuntan se hace especialmente referencia al motor rotatorio del tipo de
explosion con carburante de gasolina y enoendido por chispa.
135 Tres son las partes esenciales que pueden considerarse en el motor
rotatorio de explosion: en primer lugar la armadura o recinto metalico
que congtituye la cédmara de combustions seguidamente el pistén tdrmado ée—l
gﬁn se sabe por dos rotores iguales pero independientes y en tercer lugar
140 el érupo de engranes diferenciales que relacionan entre si a ambos rotores.
En las seis figuras de la Hoja I pueden verse todos los organos del
motor rotatorio bajo diversos aspectos, pero dé modo particular se puede
estudiar lo referente a la ocamara de combustion y al grupo de engranes.
La armadura o camara de combustion (10) del motor consiste en un
145 cuerp0'oilindrioo en forma de tubo, de diametro ¥y grosor convenientes, Ouw
yo interior hueco presents una superfioie cilindrica perfectamente oirecu-
lar y de pared lisa en la que solamenie existen dos aberturas para los cone- :
ductos de admisidn y escape de gases. La parte exterior de esta armadura

es tambien de forma cilindrica, ensanchandose algo en la parte inferior
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150 para costituir la base de sustentacion del motor (13). Los conductos del
tubo de admisidn de la mezola (14) y de expulsion de gases,(15) estan si-
tuados respectivamente a izquierda y derecha de dicha basej ambos conductos
equidistan de la camara de explosion (11) y estan situados aprozimadamente
a unos 1502 cada uno de dicha camara. Bstos dos conductos constituyen la

155 Unica comunicacidén de la camara de combustion con el exterior, y debido a
la forma de funoionar el motor, no preeisan valvulas.

La camara de combustion esta cerrada lateralmente por dos piezas cirw
cuiares (16) ¥y (17), a modo de tapas, que se adapfan perfectamente a los
bordes del oilindro (10) anteriormente descrito y van sujetos & 61 median-

160 te algunog tornillos. Cada una de estas tapas laterales (46) y (17) tiene
un orificio central destinado a dar paso al eje o érbol motor {20) junfo
con los ejes (24) y (34) del rotor £ijo y libre respectivamente, la tapa
lateral de la derecha (17) 1leva sujeta una pieza (18) en forma de U que
sirve de soporte al meoanismo de engranages del piston, ‘

165 La camara de,oombustién gue se ha desorito constituye por lo tanto un
recinto cilindrico cerrado, a modo de un tambor, sin mas comunigacién con
ol exterior que el tubo de admision (14) y el de escape (15), y en cuyo in-
terior el pistdn rotor al girar efectlia las operaciones de admisién, compre=
8idn, explosidn y expulsion de la mezcla carburante. La mision de esta ca~

170 mara es por consiguiente similar a la de los cilindros en los motores con-
vencionales. .

5l 6rgano que hace las veces de pistén esta constituido por dos pie-
zes iguales que adoptan la forma del rotor de una turbina. Una de estas
piezas es el que hemos ilamadé rotor £ijo (21) por ir fijado al arbol mo-

175  tér (20), v la otra es el motor libre (31), que no ve solidario a diocho ar-
bol, sino solamente montado libremente sobre Sl.

El rotor fijo esta repreeentadq en la Hoja II por las figuras T, 8y

11, Consiste en una pieza en forma de hélice o rotor, con un cuerpo cen—

e
‘

tral (21) de forma cilt'indrica y con un ofificlo en el centro vor donde pa-

130 éa el arbol motor (20), al cual va firmemente sujeto.mediante tornillos
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prisioneros, pasadores u otro procedimiento. En uno de los lados de este
cuerpo central (21) hay una prolongacion del mismo de menor dldmetro (24)
que sale al exterior de la camara de oombustidn a traves del orificio cen-
tral de cads tapa lateral: esta prolongaoién 3X¥¥8 eirve a dada rotor

de eje de glro. Del cuevpo central (21) salen en sentido diametralmente
opuesto dos aspas o paletas (22) y (23) exzactamente iguales y cuya Unica
particularidad consiste en que tienen una anchura igual al doble de la del
cuerpo centpal (21), es deoir que van sujetas a dicho ouerpo solamente en
une de sus mitades, mientras que la otra mibad sobresale . El aspecto del
rotor es muy parecido al de una tuerca de mariposa. Como ya se ha diocho,
el arbol motor atraviesa a este rotor por su centro y como va solidario al
mismo, ambos deben girar conjuntamente. En la figura T se representa gl ro-
tor fijo visto de frente, en la figura 8 visto de.lado vy en la figura 11

se representa una ﬁerspeotiva de este rotor.

La otra pieza del piston, a la que hemos llamado rotor libre, esta
representada en las figuras 9, 10 y 12 de la Hoja II, y segun puede verse
tiene una forma y dimensiones exactamente iguales a las del rotor fijo.
Tiene por consiguiente su cuerpo central (31) con la correspondiente pro-
longacidn (34) de menor diametro que le sirve de eje, y dos aletas opues-
tas_(32) N (33) similares & las del otro rotor. Bste rotor libre tambien
va momtado sobrg el,érbol motor (205, que le atraviese por su parte cen-
tral hueca (35), pero a diferencia del anterion, no va sujeto a dicho ar—
bol sino que queda libre y puede girar sobre 61 hacia uno u otro lado. Las
figuras 9 y 10 muestran una vista de lado y de frente respectivamente del
rotor libre y la figura 12 ofréoe una perspegtiva del mismo. —

Los dos rotores, fijo (21) y libre (31), que constituyen ol piston,
van acoplados entre si de modo que la prolongacion de las dos aletas de
cada uno se adapten al otro de modo que las cuatro alstas o aspas (22),
(23), £32) ¥ (33) quedan entrecruzadas, tal como muestra la figura 13, ofre-

ciendo el conjunto un aspeocto semejante al del rotor de una turbina de oua-
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tro paletas o aspas. Ambos rotores estan atravesados en su parte central
por el abbol motor (20), que les siwvve de eje, y el rotor libre (31) pue-
de girar de modo efectivo sobre dicho érbol, desplazandose con relacion al
rotor fijo (21) en un angulo cerceno a los 1809, tanto como lo permitan
sus respectivas paletas, que en estos desplazamientos se acercan o sepafan
cada pareja de la otra. _ ’

Egte oonjunto de los dog rotores que coustituyeﬁ el pistén, &a intro-
ducido dentro de la camara de combustion del motor, no asomando &l exterior
mas que los dos ejes o prolongaciones (24) y (34) de uno y otro, a través
de los correspondientes orificios de las tapas laterales (16) y (17). Las
cuatro paletas del pistdon se cifien en todo momento perfectamente a las pa—
redes de la camara de combustion, tanto a las laterales ocomo a la supsrfi-
cie cilfindrica del tubo o cuerpo central (10), Tambien existe un perfecto
ajuste entre las caras oontiguas de los dos cuerpos centrales (21) ¥ (31)
de ambos rotores y entra estos y las aletas. Todo ello constituye un con-
junto que divide a la camara de combustion en ouatro cavidades o comparti-
mentos independientes y herméticamente cerrados, separados unos de otros
por las aletas del piston rotor, las cuales al acercarse o separagse en-
tre sf hacen variar el espacio de cada compartimento, a medida que el pige
t6n gira. La Gnica comuniosoidn de estas ouatro cavidades con el exterior
ochre cuando durante el cioclo rotatorio cada una de sllas pasa frente a
1a abertura del tubo de admision (14) o del de expulsion (15). In la figu-
ra 4 de 3a Hoja I, puede verse el acolvlamiento del pistén en el interior
de la armadura (10) de la oamars de combustion,

Finalmentey el mecanismo de engranes diferenciales entre los dos ro-
tores del pistén, esta constituido por un conjunto de tres pares de engra—
najes de rueda dentada y pifion situados & uno de los lados del motor. La
misién de estos engranes es la de hacer girar sbnulténqamente al rotor fi-
jo y al rotor libre pero de forma que la velocidad angular de cada uno no

sea igual al mismo tiempo, sino que alternativamente varfe de valor.Estas

variaciones de velocidad de los dos rotores obligan a sus paletas respec~




tivas a juntarse y separarse alternativamente originando los cuatro tiem—
pos basioos de funcionamiento, admisién; compresion, explosion y escave.
Todo este artificio se consigue mediante uqﬁcoplamiento especial,elastico
245 como ei dijéramos, entre ambos rotores mediante los engranajes citados.
El mecanismo de engranajes diferenciales esta representado principal-
mente en la figura 3 de 1a Hoja I y en las figuras 15 y 17 de la Hoja 11,
Congiste sustancialmente en un eje aguxiliar (40) colocado paraleliamente al
arbol motor (20), a uno de los lados del motor, sujeto entre la tapa late-
250 ral (17) correspondiente y la pieze abrazadera en U (18) que esta lleve
adosada. Sobre este gje suxiliar (40) van montadas tres ruedas de engra=
ne (41), (42) y (43), que son solidarias a dicho eje, conforme pusde verse
en la figura 17 de manera varticular. Estas tres fuedas del eje auxiliar
engranan con otras tres, (36), (26) y (27) respectivamente, fijas las dos
255  tltimas al arbol motor (20) y la primera (36) sujeta al eje o prolongacion
(34) del rotor libre, Las ruedas (36) y (41) que constituyen el primer en-
granaje son emactamente iguales y del mismo radio y su mision es la de tran—,;
smitir al rotqr libre (31) los movimientos rotatorios del eje guxiliar (40) |
con idéntica velocidad angular para ambos. Los otros dos engranajes entre
260 el arbol motor (20) y el eje auxiliar(40) estan formados por el pifidén (26)
y la rueda dentada (42) por una parte, cuya relacion entre radios es de
1 a.3 y ¥ por otra parte por la rueda (27) v a1 pifion (43) ouya relacidn
es inversa del anterior, es decir de 3 a 1, Como facilmente se deduce, re-
sulta tambien que la relacion entre los radios del pifion (26) y la rueds
265 (27) solidarios ambos &l arbol motor es de 1 a 3, mientras que entre la
rueda dentada (42) y el pifion (43) que van sujetos al eje auxiliar esta
relagion es de 3 a 1.
La unica particularidad en estos dos engranajes diferenciales consis-
te en que tanto la rTueda (42) como el pifion (43) no tienen dentada la to-
270  talidad de su contorno, sino solamente dos sectores opuestqs cada una. En

da rueda mayor (42) estos dos sectores son de 452 cada uno, en tanto que

en el pifion (43) ambos sectores son de 135%, es decir tres veoes mayorss,
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como puede verse en las figuras 16 y 17, en las que tamég%n se puede apre-
ciar como ambas ruedas estan sujetas al eje auxiliar (40) de modo que sus
cuatro sectores dentados quedan en cruz, es decir que ldés sectores de 45%
de la rueda (42) coinciden con los dos sectores tambien de 45° sin dientes
del piffon (43) y reciprocamente, los dos sectores dentados de 135% de este
coinciden con los sectores de 135% sin dentar de la rueda (42).

La figure 15 muestra todo este conjunto de los tres engranes visto de
lad7b la figura 17 permite ver un aspectobdel eje auxilizr (40§ con sus
tres ruedas. En la figura 16 se vé visto de frente dicho eje auxiliar y
puede apreciarse como bos sectores dentados de la rueda (42) y del piﬁén
(43) diferenciales estén situados en crusz,

Con objeto de ver mas facilmente el funcionamiento de este jﬁego de
engranes, se les ha representado esquematicamente en la figura 14. Los
tres circulos superiores representan respectivamente a la rueda (271) vy a1
pisidn (26) sélidarios ambos al arbol motor (20) y a la rueda dentada {36)
que va fija al rotor libre (34), concentrica con las dos anteriores pero
no solidaria con ellas. lLos tres circulos inferiores~representan a su vez
a las tres ruedas fijas al eje auxiliar (40), los dos de la derecha co-
rresponden al pifion (43) y a la ruéda (42) diferenciales, con sus respec—
tivos sectores dentados de 135% y de 459, y la rueda de la izquierda es
la representacion de la rueda (41) que engrana permanentemente con su ge-
mela (36) del rotor libre. Recuerdese que la relacion entre los radios de
estos tres engranes es la siguiente: 1/1 para las ruedas §36) y (41); 1/3
para el engrane de las ruedas (26) y (42) y finalmente, 3/1 para el engra-
ne de las ruedas (27) y (43)-

Los diversos trayectos o fases de engranage enire las distintas rue-
das se han represeqﬁado mediante flechas de trazo grueso.

Supongamos que el arbol motor (20) y sus ruedad solidarias (26) y
(27) giran en el sentido de las agujas de wn reloj, conforme indica la

direccidn de las flechas; evidentemente el eje auxiliar (40) debe girar
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en sentido contrario y a su vez el rotor libre (34) se vera obligado a gi-
rar en igual sentido que el arbol motor.

Durante la fase de engranége entre el pifion (26) y uno de los dos sectom
res dentados de 45% de la rueda (42), el arbol motor debe efectuar un gi-~
ro —~a~ de 1358, en tantd que el eje auxi;iar solo gira como es natural un
angulo —~s - de 45% y & su vez el rotor libre efectua tambien otro giro ——

- a""- de 458, |

Finalizada esta primera fase, oesa el engrane entre las dos ruedas an-
teriormente oitadas y simultaneamente se estabiiece el engrane entre la rue-
da (27) y el pifidn diferencial (43). El arbol motor efectua ahdra un reco-
rrido -« b'=~ de 45% en tanto que el eje auxiliar y el rotor libre giran un
éngglo ™ resﬁeotivamente de 1352 cada uno., Al finalizar esta
segunda fase, tanto el arbol motor como el eje auxiliar y el rotor libre
han efectuado cada uno de ellos medis revoluecion, es deoir un giro de 1809
deade que se inicid: la primers fase.

Durante la tercers fase, vuelve & engrenar el piiidm (26) con la rueda

-diferencial (42), con el otro sector dentado de 45%, y se repite ahora exao—:

tamente todo lo que oourrid durante la vrimera fase, segun indican las fle-

»

chas =c— 5 =c¢'= , ¢” - y =¢""’=. De igual modo, en la cuarta fase, que in-
dican las flechas —~d—y —d '~ , 3" °= y -4""°~, el proceso ocurre de modo se-
mejante a la segunda fasse,.

El resultado de todo esto se traduce en lo siguiente: que al efectuar
el arbol motor (20) una revolucion completa sobre su eje, arrastrando como
es natural al rotor fijo (21), obliga a su vez al rotor libre (31) a éfec—
tuar tembien otra revolucion completa y en lgual sentido, pero los movi-
mientos de ambos rotores no se efectian simultéineamente a la misma veloci-
dad angular sino en cuatro tiempos distintos. Durante 8l primer tiempo uno
cualquisra de los rotores del pistén, por ejemplo el fijo, avanza 1359 en

tanto que el otro rotor solo gira 45° a una velocided tres veces menor., En

el segundo tiempo es el rotor libre el que gira solo 45% en tanto que el
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rotor fijo avanza 135% a triple velocidad. Seguidamente, durante el tercer
y cuarto tiempos se reproducen los mismos movimientos que en el primer y
segundo tiempos respectivamente,

Una vez hecha la descripoién por separado de los tres 5rganos funda-

mentales del motor rotatorio de combustion interna, a saber, la camara de

combustion, el piston dotor ¥ el mecanismo de eﬁgranes diferenciales, pue
de ahoxra apreciarse facilmente su gooplamiento y disposicién de oconjunto
en el motor, viendo las seis figurés dibujadas en lg Hoja I,

La figura 1 nos muestra el aspecto exterior del motor, muy parecido
como puede verse a un motor eléectrico. Se ve la forma cilindrica de 1la
armadura (10) de la camara de combustion con sus dos tapas laterales (16)
v (17), la pequefia camara de explosion (11) que sobresale en su parte su-
verior y donde va introducida la bujfa de encendido (12) y finalmente la
base (13) de esta armadura con el orificio para el tubo de admision (14).
Sujeta a la tapa lateral de la derecha (17) se vé la pieza abrazadera (18)
que sirve para séportar al eje auxiliai (40) ocon todo el conjunto de en-
granajes del pistén. El arbol motor (20) como puede apreciarse atraviesa
8l centro del motor de lado s lado y en cualquiera de sus dos extremos
pueden adaptarse los elementos necesarios para transmitir su movimiento
rotatorio a donde convenga y obtener un trabajo util.

' In la figura 2 se ve un aspecto del motor visto de frente, desde el
lado de los engranes diferenciales y vuede apreciarse la rueda de engra~-
ne (27) solidaris sl arbol (20), asi como la rueda diferencial (42) del
eje auxiliar (40). Tambien son visibles los conductos laterales del tubo
de admisidon (14) y del de escape (15).

La figura 3 representa una vista del motor rotatorioc visto de lado y
en ella puede apreciarse principalmente la forma y colocacion de las seis
ruedas de engrane del pistén. Estan representadas en posicién de engrane
la rueda (27) del arbol motor y el piiion diferencial (43), en tanto que
el pifidn (26) y la otra rueda diferencial (42) no efectian engrane en este

momento. Finalmente vuede verse a las dos ruedas gemelas (36) y (41).



La fipgura 4 nos muestra un aspecto del interior de la camara de come
365  bustion del motor, con las tapas laterales (16) y (17) desmontadas, y pue-
de verse la colocacion en el interior de dicha camara de los dos rotores
que conatituyen el pimtdon, con sus aletas (22), (23),y (32) (33) corresponw
dientes entrecruzadas y cifiéndose a la superficie de la camara.
La figura 5 representa una 8600501 transversal del motor ¥ en ella se
370 puede apreclar perfectamente la forma cilfndrica de la armadura do la ca-
mara do combustion (10) 7 el pequetio abombamiento de su parte superior para
constituir la cémara de explosion (11) en donde va roscada la bujia de en—
cendido {12). A uno y otro lado de la base (13) de esta armadura estan situa-
dos respectivamente el conducto del tubo de admision (14) y el del tubo de
375' expulsién (15) ¥y como puede verse ambos equiddstan unos 1502 de la buﬁ{a.
Pinalmente puede verse en la citada figura 5 la seccidon del rotor libre
(31) con sus correspondientes aletas (32) y (33), viendose tambien seccio-
nadas a las aletas (22) y (23) del rotor fijo.
Por Ultimo, la figura 6 nos muestra un corte longitudinal del motor
380 y en olla puede verse perfectamente el arbol motor (20) que atraviesa de
lado a lado, con los ocuerpos (21) ¥y (31) del rotor fijo y del libre respec~
tivamente, seccionados, con sus correspondientes ejes o prolongéciones la~
torales (24) ¥y (34) qus agoman al exterior a traves de los orificios cen—
traies de las dos tapas laterales (15) y (17) de la camara de combustion.
385 Puede observarse como las aletas (22) y (33) de uno y otro rotor, que nor
su posicidn ﬁo estan seccionadas, ajustan perfectamente a las paredes de
la camara de combustion. Haoia la derecha puede verse el eje auxiliar (40)
y los seis engranes del piston rotor, seccionados.
En la Hoja IIT estén disefiados una serie de diagramas que muestran per-
380 fectamente el funoionamiento del notor rotatorio de explosion durante los
cuatro tismpos de trabajo.
Las figuras 18, 19, 20 y 21 muestran de modo esquematico la posicidn
de los engranages del pistén y la de las paletas rotoras del pistéﬁ duran—

te oada uno de los cuatro tiempos de funcionamiento, y en realidad no es
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mas que un desglose o ampliacion de lo ya expuesto al referirnos a la figu-
ra 14. Bl dibujo superior de cada figura mencionada muestra en linea de
trazo grueso y continuo el juego de engranages diferenciales que trabaja en f
cada tiempo. El dibujo inferior de ocada figura representa un diagrama de la |
camara de combustion del motor, représentada por un circilo (10) sla vosi~
cion de las paletas de los dos rotores del piston, que estan represenfadas
por medio de radios. Para mayor claridad de las figuras, solamente se ha
representado una de las paletas de cada rotor; la paleta correspondiente al
rotor fijo esté representada vor el radio (23) de trazo grueso, mientras

que la del rotor libre es un radio (33) de trazo fino. Asi mismo, la posi-
cion inicial o de partida al comienzo de cada tiempo esta figureda ocon 1{-
nea de puntos y la posicion final con linea de trazo oontinuo, para ambos
radios. fn cada diagrams de la camara de combustidn (10), se toms como pun—
to de origen la posicion 09 con que la paleta (33) del rotor libre inicia
el primer tiempo y tambien se conviene en que la otra paleta (23) inicia es-
te primer tiempo con un adelanto de 309 zobre la otra.

La figura 18, que corresponde al primer tiempo de trabajo del motor,
muestra como durante esta fase engrans el pifion (26) del arbol motor con
uno de los sectores dentados de 459 de la ruedg diferencial (42) sujeta al,
.eje auxiliar. Por oonsiguienje sl eje auxiliar (40) glra solo estos 45°,pe—
ro ei arbgl motor se ve precisado durante este tiempo é recorrer un angulo
de ghro de 135%. Esto tiens oomo consecuencia, tal como indica la figura
inferior, que en el interior de la cémara de combustidn la paleta (23) del
rotor fijo avanza 1359 y se traglada de la posioidn infmicial 302 & la posi-
cién final de 165% con relacidn al origen 09, mientras que la paleta del
rotor libre solo avanza 459, des&e la posioién 02 de origen a la posicidn
final 45%. Como facilmente puede verse, durante este primer tiempo la c;~
mara individual que limitan ambas paletas rotovas ha ido aumentando cong-
tantemente de tamaﬁd, desde log 307 de abertura inicial entre ambas pale-

tas hasta los 120° que ofrecen al final de este primer tiempo, que corres-
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ponde al tiempo de admisidn ya que durante el mismo la expansion de la ca-
mara individual produce la aspirscion de la mezcla carburante, a traves del
conducto de admision (14).

La figura 19 corresponde al segundo tiempo de trabajo del motor, el de
compresion de la mezola, durante el cual la cémara gque egtamos consideran-
do vuelve a reducirse s causa de la aproximacidn de las dos paletas. Puran—
te oste segundo tiempo trabaje el engranaje entre la rueda (27) del arbol
motor y uno de los sectorés dentados de 1359 del pifion diferencial (43).

El arbol motor gire 45% y el eje auxiliar los ya citados 1352, Consecuen-—
cia de ello es que, conforme muestra el diagrame inferior, la paleta (23)‘
del rotor fijo avanza 45%° y pasa de la posicidn 165% a la de 2108 oon re-
lacion al origen 0%, en tanto que la peleta (33) del rotor libre avanza
ahora 135% y pada de la posicion 459 a la de 1809, Por consiguiente, duran-
te este segundo tiempo la camara se reduce, desde la chertura inicial de
120° a la que ofirece al final, que ss de 30°.

Como puede observarse, durante estos dos primeros tiempos ambos roto-
res han efectuado exactamente cada uno un giro de 1802, es decir media re~
volucidn, en dos fases distintas de 459 y de 1359, y al final las paletas
correspondientes quedan situadas en una posicion simétrica y diametralmen—
te opuesta a la posicién'inicial.

. n el tercer tiempo, representado en la figura 20, los movimientos y
efectos son exactamente iguales a los del primer tiempo. El rotor fijo gi-
ra 1352 y su paleta (23) avanza desde la posicion 2102 a la 34523 por su
parte el rotor libre gira 45% y su paleta (33) pasa de la poéicién 1800 g
la posicion 225% respecto al origen, Tal como ocurrié en el'primer tiempo,
la camara vuelve a expansionarse, ya que desde la abertura inicial de 302
pasa progresivamente hasta los 1202, Esta fase, que corresponde a2l tiempo
de explosion de la mescla, aprovecha la fuerza expansiva de los gases en
combustidn para provocar precisamente la empansion de la camara, obligan—
do a ambos rotores a segulr el movimiento rotatorio y transmitirlo direc-

Pl »
tamente al arbol motor para oblener un trabajo util.
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Finalmente, en el cuarto tiempo de trabajo del motor ocurre exacta—
mente lo mismo que durante el seguhndo tiempo, segﬁn vuede verse en la fi-
gura Zﬁ. El rotor fijo gira 45° y su correspondiente paleta (23) vase de la
posicién 345% a la posicidn 309, y mientras tanto la paleta (33) del rotor
1ibre avanza 135% y de la posioion 2252 pasa a la posicién 0%, La camara
vuelve a reducirse desde los 1202 a los 30? que al final »resenta y esta
reduccion se aprovecha pars impeler haoia el exterior a los gases ya que-
mados, a traves de la aberiura del tubo de escape (15).

Como facilmente puede verse, en el transcurso de estos cuatro tiempos
tanto el rotor fijo como el libre han efectuado cada uno una revolucion com- -
pleta de 3609 y al final del cuarto tiempo la posicion de sus cuatro palede
tas coinoide 2xactamente con la que tenian al comenzar sl primer tiempo.
Por consiguiente, este ciclo de cuatro tiempos se repite siempre exactamen—
te a cada revolucion completa del arbdl motor,

Para ver con toda olaridad todo lo anteriormente expuesto, en la figu-.
ra 22 se ha trazado un gréfico del movimiento de loé dos rotores del piston
durante el curso de una revolucion completa, En el eje ON de aboisas se han
tomado ouatro segmentos iguales, OA, AB, BC y CD, que corresponden a 1gs
ouatro tiempos de trabajo, admision, compresidn, explosion y expulsién, res- .
pectivamente. En el eje (il de ordenadas se han tomado los grados de rotacion
sobré la odmara de combustion., La linea Oa’b’c’d’es la gréfica del movimien~
to del rotor libre y la linea superior ayb o d la dsl rotor fijo. Pueﬁe
apreciarse como la separaoion inicial de 302 entre las paletas de ambos ro~
tores aumenta progresivamente hasta 120° entre ay a” durante el primer
tiempo, para seguidamente reducirse durante el segundo hasta volver a los
30% iniciales (puntos b y ) ¥ repetirse de nuevo este ciclo durante el
tercer y cuarto tiempos.

Finalmente, para ilustrar con toda claridad el funcionamiento de este
motor rotatorio de comﬁustién, el conjunto de dibujos correspondientes a
las figuras 23 a la 32 muestrs gréficamente'las‘diversas pogiciones de los

rotores del piston durante el oiolo de cuatro tiempos. Cada una de estas
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figuras representa la seccion cilindiica de la cémara de combustidn (10)
con la bujfa de encendido (12) y la correspondiente cémara de explosidn
(11) y en la parte inferior la abertura del tubo de admision (14) a la iz-
gquierde y la del tubo de escape (15) a la derecha., Las dos parejas de pale-
tas del piston estan representadas en el interior de la camara de combus—
tion , y para poderlas distiguir facilmente se ha marcado con un rayado de
trazo grueso una de las paletas (23) del rotor fijo, en tanto que la pale-
ta (33) del rotor libre estd marcada con trazo fino.

La figura 23 muestra la posicion al iniciarse el primer tiempo de ad-
mision, Las paletas (23) y (33) estan separadas entre si 309, El movimiento
de los dos rotores durante este primer tiempo ya ha sido explicado al des-
cribir la figura 18, Como la paleta (23) del rotor fijo avanza 135° y la
paleta (33) del otro rotor solo gira 45%, resultghue el vaofo producido por
la progresiva expansidn de la ocamara que limitan ambas paletas realiza la
aspiraoién de la mezcla de aire y gasolina que faoilita el carburador del
motor, a traves de la abertura dél tubo de admisicn (14), que durante todo
este primer tiempo queda en comunicacion con esta camara particular, La po-
sioidn gl finalizar el primer tiempo esta representada en la figura 25 y en
la figura 24 se muestra una fase intermedia.

Durante el segundo tiempo, el compresion de la mezola, dicha mezcla es
arrastrada por la cémera individual ya citada y oconforme a lo que se expli-~
co. al describir la figura 19, se va reduciendo prograsivamente el volumen
de dicha camars debido a que la paleta (23) del rotor fijo solo avanza 459
en tanto que la (33) del rotor libre avanza 1359 aceroandose a la orimera.
Esta reduccion de la camara comprime notablemente a la mezcla de gases as—
plrada durante el primer tiempo, llegando a ser maxima esta compresidn al
finglizar el gegundo tiempo, precisamente cuando la cémars de compresion
queda situads exactamente en el centro de la camara de explosidn (11) en
donde se encuentra la bujfa (12), tal como muestrs la figura 27. En la fi-

gura 26 esta representada una fase intermedia del segundo tiempo.
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Durante el tercer tiempo, el explosidn de la mezcla, los movimientos
de ambos rotores son anélogos a2 los que realizarom en sl primer tiempo, de
acuerdo adeinas con lo expuesto sl describir la figura 20, La camara aumen-
ta ghora otra vez de tamafo, desde loé 30¢ de abertura inicial hasta la fi-
nal de 120%, debido a que la paleta (23) del rotor fijo avanza 1359 en tan-
to que la del otro rotor (33) solo gira 452. La explosion de la mezcla car-
burante no se realiza immediatemente de iniciarse este tercer tiempo, en el
momento de maxima oompresién, gino un corto espacio de tiempo después, cuan—
do la camara ha iniciado una ligera expansion, tal como muestra la figura
28 ., En este momento, que esta sefialado en el grafico de la figura 22 por
el punto P , se hace saltar la chispa de encendide en la bujia (12) v la
mercla detonante explota violentamente, La fuerza expansiva de los gases
producidos presiona evidentemente sobre las dos paletas (23) v (33) que
oierranlla oémara, pero como el mecanismo de engrahages entre los dos ro-
tores del pistén impide que dlchas paletas se muevan en sentido contrario,
resulta evidente que, o bien ambos rotores continuan girgndd en el sentido
que hasta shora hemos supuesto de las agujes de un reloj, o bor el contra=-
rio retroceden girando en sentido opuesto., Pero ol movimiento de retroceso
ael piston es imposible porque en este caso al verse obligado a desandar el
cemino recorrido desde la iniciacion del tercer tiempo hasta el instante

de la explosién P, la camara necesarismente debe comprimirse hasta llegar

" & la abertura inicial de 30§ y tal operacion es opuesta al efecto expansi-

vo de los gases, Por el contrario, si el piston continua el movimiento ro-

tatorio en el mismo sentido que hasta ahora llevaba, aparte de que su propia

ineroia lo faforece, resulta tambien que al ir aumentendo progresivamente

el volumen de la cémaraJlos gages encuentran facil camino para su expansion.
El efecto por coﬁsigﬁiente de la_explosién de la mezcls en este tercer tiem—
po es8 el de proporcionar una presién eficaz sobre la paleta (23) del rotor .
£1jo, que obliga al conjunto del piston a seguir girando en el mismo senti-

deo, constituyendo la fuerza motriz del motor. La fuerza impulsiva de los

[
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gases solre las paletas del piston rotor actia durante todo el thayeoto com-
prendido desde el momento P de explosidn hasta el final del tercer tiempo,
representado en la figura 30, en cuyo momento ia cémara explosiva estable~

550  oe comunicacién oon el exterior a través de la abertura del tubo de expul-
siéh (15), y los gases comienzan a salir al exterior, La figura 29 muestra
una fase intermedia durante este tercer tiempo de explosidn.

Finalmente, en el cuarto tiempo, que Corresponde al tiempo de expul-
8ién de los guses, la chmara vuelve a reducirse de volumen, de acuerdo con

555 lo expuesto al estﬁdiar la figura 21. Las paletas (23) y (33) de ambos ro-
tores se van juntando , desde los 120% de abertura iniocial hasta la abertu-
ra final de 30%, y los gases ya quemados son empujados hacia el exterior
a traves del tubo de expulsidén (15), que durante todo este tiempo queda en
comunicacidn con la cémara: explosiva, Segin puede verse en la figura 31.

560 La figura 32 muestra la situacién de las paletas rotoras al finalizar
el cuarto tiempos Como puede verse esta figura es exactamente igual a la
figura 23, con la que se inioci$ el primer tiempoj las cuatro paletas del
piston estén situadas en identica posicidén y dispuestas para comenzar un
mievo cicle de otres cuatre tiempos,

565 Como 8 14gico, 61 ciclo de cuatro tiempos durante una revolucidn
completa del piston rotor no se realiza fnicamente en la cdmara individual
que iimitan las dos paletas (23) y (33), sino que tambien en las tres res-
tantes cdmaras se producen andlogos fendmenos, aunque con EBERX la particu-
laridad de que no ocurre simulténeamente en todas ellas un mismo tiempo,

570 por ejemplo el de explasidn, sino en fases sucesivas. 4=i por ejemplo, en
el dibujo de la figura 33 puede verse como en un determinado momento, cuan—
do la cdmara de la izquierda estéd trabajando en el tiempo de admisién, la
de arriba se encuentra en el de compresién de la mezcla, la cémara de la
derecha estd en el tiempo de explosidn y finalmente la cdmara inferior es-

515 t4 en el tiempo de expulsidn, La consecuencia de esto es que en el transcurs .

8o de una rotacidén completa del pistdn cada una d6 las cuatro cimares pasa
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por el ciclo completo de los cuatro tiempos y en consecuencia se producen

cuatro impulsiones consecutivas sobre las paletas del pistdn, Por consiguien—-:i 3
te este motor rotatorio de combustidn equivale a un motor convencional de 4
280  cuatro cilindros.

Seglin se ha dicho al principio de esta lMemoria, cuando este motor rota-
torio esti destinado a funcionar como Diesel, la finica modificacidn consis-
te en que debe sustituirse la bujia de encendido (12) por un inyector de
ges-o0il anflogo a los empleados en los motores Diesel convencionales, El

585  funcionamiento es identico al descrito para el motor de explosidn por chis-
pa, con la Unica diferencia de que en el ‘tiempo de admisidn es aire solo lo
que se aspira y en el tiempo de explosidn en vez de saltar una chispa es el
inyector el que introduce a gran presidn una pequefia cantidad de gas-oil en
la chmara de explosidn, donde al contacto con el aire fuertemente comprimi~

590 do y recalentado entra en combustidn, |

Bs preciso seﬁalar que los valores gue se han tomado, tanto para la
camara con abertura inicial de 30° como para los desplazamientos correla-
tivos de 45¢ y 135% de las paletas de los dos Totores, no son en modo al-
guno los Gnioos que pueden fomarse, sino que cabe adoptar una gran diver-

395 sidad de combinaciones, ’

La abertura inioial entre lae paletas de cada Totor, que hemos Supues-
to d:e 30¢, puede aumentarse o disminuirse segﬁn convenga, sin que esto im-
plique modificacidén alguna en los mecanismos del motor ni en su modo de
funcionar, Para variar esta abertura a voluntad basta con desmonter el eje

600 auxiliar (40) y volvdrlo a montar acoplando de modo conveniente las dos
ruedas gemeles (36) y (41). Esta abertura inicial de cada cémara indivi-
dual es la que determina el mayor o menor grado de compresidn de la mezcla
carburante al finalizar el segundo tiempo, y como es facil deducir, cusl-
quiera que sea eh valor que se tome, siempre se reproduce exactamente de

605 igual modo a cada media vuelta del pistén rétor. |

Respecto a las velocidades y desplazamientos® correlativos de cada uno
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de 1os dos rotores del pistdn, que hemos supuesto de 45% y 1359, pueden tam-
bien variarse, siempre que se elijan valores cuya suma sea 180%, Observese
que la relacién que exista entre ambos valores, en el caso Supuesto de 1/3,
610 determina el mayor o menor grado de expamsidn de ocada cfimara individual, es
decir lo que pudieramos considerar como la cilindrade del motor, ya que re-
rresenta el volumen de mezcla aspirada. Para variar estos valores debe modi-
ficarse el tamafio de los engranajes diferenciales (26)-(42) y (27)-(43) y
la extensidén de los sectores dentados de las ruedas (42) y (43) del eje au-
615 xiliar, Por ejemplo, para conseguir desplazamientos corfpelativos de 30° y
de 150¢, la relacién entre los radios de los engranages deferenciales debe
ser de 1/5 y 1los sectores dentados de 302 y 150¢ en cada rueda.
Pueden hacerse tambien otras modificaéionea, tales oomo supiimir al-
guna explosidn, rebajando el niimerc de impulsiones en cada revoluoion, y
620 tambien puede aumentarse o dismimiirse el nimero de aletas de cada Totor,
etc., todo lo cual no modifica esencialmente el mecanismo del motor ni su
modo de funcionar.,
Descrita suficientemente la naturaleza de la invencidon, se hace cons—
tar expresamente que cualquier modificacidn que se introduzca en la misma
625 se considerari incluida dentro de esta proteccidn en tanto no altere o mo~
difique esencialmente Su finalidad caracteristica.
¥ oT Al
Por ﬁlitimo se declaran de novedad y propia invencidn, las siguientes

RBEIVINDIGCACTIOTNE S
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630 iﬂ.-" Un motor rotatorio de combustidn interna a cuatro tiempos, oa-
raoterizado esencialmente por emplear como pistdn un érgano Totatorio de
dos piezas independientes, provistas de aspas o aletas , de modo similar
al rotor de una turbina, que gira continuadamente y siempre en el mismo
sentido en el interior de una clmara de combustion de forma cilindrica,

635 en la que se produce la explesién de una mezcla combustible de aire y ga~

solina, gas-oil u otro carburante, cuyos gases al expansionarse impulsan
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las paletas del citado pistdn y la hacen girar siempre en el mismo senti-
do, transmitiendose directamente este movimiento al arbol motor."

28 .= "Un motor'rotatorio de combustion interna, segin las anteriores
reivindicaciones, caracterizado esencialmenté por utilizar como camara de
combustién un recinto metalico de forma cilindrica, parecido & un tambor,
conatituido por un cuerpo o armadura central, cilindrica y hueca, en forma
de tubo, el cual presenta en su parte superior un pequefio abombamiento que
actia como camara de explosién y en donde va introducida la Unica bujfa de
encendido del motor, y en la parte #nferior de dicha armadura existen a
uno y otro lado de la base dsl motor sendas aberturas que congtituyen los

conductos ds admision y de escape de gases, estando cerrado ademas esta -

a
armedura central a uno y otro lado por sendas tapas de forma eircular que

se adavtan perfectamente a sus bordes y‘tienen en su centro un orificio
que sirve para dar paso al arbol motor que atraviess esta camara."

38,- " Un mobor rotatorio de combustidén, segun las anteriores reivin-
dicaoiones, caracterizado esencialmente por utilizar como piston un orga~
no rotatorio constituido por dos piezas iguales consistente cada una en
una especie de rotor de turbina con dos aspas o aletas diemetralmentg opu-—
estas y de forma especial que las asemeja a las aletas de una tuerca de
marivosa, estando aocopladas entre si ambas piezas rotoras de piston de mo-
do éue sus cuatro aletas se entrecruzan y forman un conjunto parecido al
rotor de una turbina de ouatro aspas, yendo ademas ambos rotores montados
sobre un eje cilindrica que constituye el &rbol wmotor, a cuyo arbol va su-
jeto uno de los dos rotores mencionados (rotor fijo) en tanto gque el otro
rotor del piston no es solidario del arbol motor (rotor libre) sino que
esta montado libremente sobfe él, pudiendo girar y haciendo gque sus dos
paletas puedan acercarse o separarse de las del rotor fijo."

48,~ " Un motor rotatorio de combustion interna a cuatro tiempos, se-
gﬁn las anteriores reivindicaciones, caracterizado esencialmente porque los

dos rotores que constituyen el piston van introducidos dentro del recinto
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cilindrico de la cémara de combustidn de modo’véus cuatro aletas se adapten

en todo momento perfewtamente a las paredes internas de dicha cémara, for—

mando cuatro cavidades o cfmarss individuales hermSticamente cerradas y li- =

mitadas entbe si por cada dos paletas contigvas de uno y otro rotor, y ade-
mas con la particularidad de que cada una de estas cémaras puede agrandar-
se o reducirse segin que las paletas rotoras que las limitan se separen o
$e acerquen entreki, respectivamente,"

58,~ ! Un motor rotatorio de combustidn a cuatro tiempos, segiin las
anteriores reivindicaciones, caracterizado esencialmente porque cada una
de las cuatro cémeras individuales tra.bajé segin un ciclo de cuatro tiem-
poS que se van sucediendo periddicamente a me&ida que el pistén gira, ha-
ciendo que cada cimara se vaya ensanchando y reduciendo alternativamente
a causga dé la diferente velocidad angular que en cada tiempo llevan los dos
rotores del pistdn, que obliga a sus correspondientes paletas a Separarse
y acercarse sucesivamente entre si, y todo esto de modo que durante el pri«e'
mer tiempo (admisidn) la cdmara individual se ensancha y aspira la meszcla
combustible por el tubo de admisidn, seguidamente durante el segundo tiem-
po (compresidn), la ofmara se estrecha y comprime fuertemente a los gases
admitidos, y: a continmacidn durante el tercer tiempo (explosién) la céma~
ra en cuestidn vuelve a ensancharse y apenas iniciado este movimiento se .
hace saltar la chispa de ehcendi(lo, ocasionando la violenta explosicn de
la mezcla detonante, cuyos gases en combustidn tienden a buscar fécil ca-
mino a Su expansion y favorecen el ensanchamiento de la cémars obligando
a los dos rotores .del pistdn a seguir girando en el mismo sentido y gracias
gl impulso motriz de los gsses en este gercer tiempo, sin que sea posible
el retroceso del pistén ya que esto obligaria a una previa compresién de
los gases, y finalmete durante el cuart§ tiempo de trabajo (expulsidn),
una nueva reduccidén cie la cémara obligé a los gases ya quemadoS a salir
hacia €1 exterior & través del tubo de expulsign, verificéndose todo este

ciclo de cuatro tiempos exactamente durante el curso de una rotacidn com-
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pleta de los dos Totores del pistdon, y siempre de forme que cada uno de
los citados tiempos de trabajo o produce exactamente en la misma regidn
de la clmara de combustidn"

62, " Un motor Trotatorio de combustidn, segin las anteriores reivine
dicaciones, caracterizado esencialmente por emplear un mecanismo especial
de engranages diferenciales para proporcionar a los dos rotoree del pis-
t4n el movimiento alternativamente variable que obliga a sus respectivas
paletas a juntarse y separarse para variar la capacidad de la cémara ine

dividual, estando constituido dicho mecanismo por ires parejas de engrana-

. @08 cuyas respectivas ruedas dentadas van montadas dos de ellas sobtre el

propio 4rbol motor, otra sobtre una prolongacidn externa del rotor lilre
¥y finalmente las otras tres ruedas que hacen pareja con las anteriores es-
t4n montadas sotre un eje auxiliar dispuesio paralelamente al &rbol motor,
offeciendo dos de estes ruedas del eje suxiliar la particularidad de que
solamente tienen dentado cada una dos sectores iguales y opuestos diame=
tralmente, de 135% en una de ellas y de 45% en la otra, y cuyas relacidn
de radios es de 1 a 3 respectivamente, y todo este mecanismo de engrana-
ges funciona de modo que alternativamente y por dos veces consecutivas du-
rante una rotacaén completa, las dos ruedas fijas al arbol motor engranan
con uno u otro de los sectores dentados de 452 y de 135¢ de las ruedas di-
fer;nciales del eje auxiliar, todo lo cual da como resultado el que el &re
bol motor y 1 eje auxiliar giren separadamenté con velocidad angular tres
veces superior en uno que en el otro durante uno de los tiempos de. traba-
jo y de manera inversa durante el siguiente, transmitiémndose esios movi-
mientos al rotor fijo, solidario al arbol motor, y al rotor litre por me-
dio del tercer par de engranes, entre el eje auxiliar y el rotor litre,
cuya relacion de radios es la unidade "

T2,~ " Un motor rotatorio de combustion interna, segin las anteriores
reivindicaéiones,'caraoterizado esencislmente porque su &rbol motor fecibe

directamente el movimiento giratorio qﬁe le transmite el pistén rotatorio,
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que es solidario con €1, sin necesidad en absoluto de utilizar bielas ni

ciglefial para dicha transmisién, ni precisar tampoco de vdlvulas ni arbol

de levas, todo lo cual ofrece la enorme ventaja de eliminar totalmente el

movimiento reotilineo y alternativo del piston en los motores cunvencioné-
les de oilindrod, suprimiendose ruidos y vibraciones perjudiciales, elimi-
nando los roces y perdida de energia en los puntos muertos del ciglefial y

pistones, con el consiguiente aumenio de rendimiento del motor!

88 .~ "Un motor rotatorio de combustidn interna, seglin las anteriores

reivindicaciones, caracterizado esencialmente porgue segln el uso a que se

le destine, puede funcionar como motor de explosidn con encendido por chis-
pa eléctrica, o como motor de tipo Diesel, y cuya ilinica diferencia en su
mecanismo consiste en la sustitucién.en este segundo caso,.de la bujfa de
encendido por un inyector similar al de los motores Diesel comvencionales,"

98, " UN MOTOR ROTATORIO DE COMBUSTION INTERNA A CUATRO TIEMPOS" =

Todo ello tal ¥y como se desoribe en el cuerpo de esta Msmoiia, se rei-
vindica en su Wota y se representa a titulo deAejemplo en las adjuntas ho-
Jas de planos.

Esta Memoria descriptiva consta de 26 hojas foliadas y mgcanografia-

das por una sola de sus caras y & dos espacioS.

ladrid, 25 de Abril de 1,960.-
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