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MEMORIA DESCRIPTIVA
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El presentg Modelo de Utilidad se refiere a un nue-
vo motor rotativo qulei?ne a revolucionar los motores de com
bustidén interna actualmente conocidos, mejorando su rendimien
to y disminuyendo sus problemas ée mantenimiento.

Desde los érimeros momentos de vida del motor altexr
nativo aparecen intentos de conseguir movimiénto rotativo di-
rectamente, sin recurrir al alternativo de,loé ciclos Otto o
Diesel., Si bien es cierto que en apa}iencia el motor de cua-
tro tiempos alternativo tiene un funcionamiento que se ha llg
gado a calificar incluso de rudiménpario, no lo es menos el
hecho de que la tecnologfa mds vanguardista se estd encargan-
do de haéerlo cada dfa méé econdénmico y rentable. Perq'§§?o

evidentemente tiene un limite, pues por concepcién bdsica hay

una pérdida considerable de rendipiento hasta que la energia

contenida en el combustible es transformada en movimiento gi-

ratorio. El vaivén del émbolo con su roce en la pared del ci-

lindro, el de los segmentos, los de los apoyos y mufiegujillas

del ciguefial, del 4rbol de levas, la presidén de los mygjles

de las vdlvulas, etc., motivan un desgaste y pérdida dé'rendi

miento cercano al 10%, diffcilmente solucionable. Lo§“materig
les empleados de bajo coeficiente de friccidn Yy elevada resis
tencia a la fatiga y temperatura han disminuido el problema
pero, que duda cabe, estdn lejos de solucionarlo.

Por otro lado tenemos el motor ideado por el inge-
niero Pelix Wankel que iesponde mds aproximadamente al concep

to de motor rotativo. Pero tampoco lo es a plenitud puesto que
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la base de su fupcionamiento es el mévimien;olepitrocoidal,
paré 1o cual dispone de un roto;ztriangular, que montado soO
bre una pieza excéntrica y engranado_a un eje central fijo
tiene~e1 inconveniente de la estanqueidad de los segmentos
gque se encuentran alojados en los vértices del rotor. No es
este en sf{ el problema que ha hecho desistir de su desarro-
llo a la mayoria de fabricantes tras el furor desatado entre
1957 y finales de los 60, Fue precisamente a mediados de la
siguiente década, los 70, cuando el precio del combustible
se dispara, Yy las marcas interesadas anteriormente abandonan
una tras otra las investigaciones debido a que el elevado
consumo es el inconveniente mds grave del motor Wankel. Aun
hoy sigue siendo un problema unido a!la emisién de gases con
taminantes 1o que ha llevado en un intento de mejora a la
adopcién de reactores térmicosen el sistema de escape’¥ ‘el
Dynamic Intake Effect en la admisidn.

Es, sin embargo, curioso observar que ya sean;glteE
f .ol. L]
nativos o Wankel estos motores tienen la caracteristica co-

\

mén, que no es ni mids ni menos gue razones termodinédmicas, de
y - [ ]

la relacidn existente entre varios pardmetros como son g} par

motor, el régimen de giro, la,poiencia y el consumo, Eﬁ:émbos

sistemas se cumple que cuando el par motor y la poten@ié:se

I .
. .

obtienen a elevados regimeneg, el consumo es mayor qué'a'igua_
dad de curvas caracteristicés pero a menor régimen. Es por eso
el esfuerzo constante de la técnica por obtener motores con
bajos destacables, es decir, motores eldsticos de curvas 1lo
mds planas posible. Citemos como muestra las prestaciones ob

tenidas por BMW con su férmula "eta" en el modelo 525E, El co-
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razén de este automévil es un motor de 2.693'c.c. con 125 CV

a 4.250 rpm. ¥y 24'4 mkg. a'3.250 rpm. Con estas prestaciones

a un régimen tan bajo los consumos homolpgados de 5'9 1. a 90
km/h y 7'6 1. a 120 km/h muestran la eficécia de este sistema
a pesar de la envergadura y peso de este coche. Sirva esto pa
ra resaltar la necesaria relacién equilibradg entre los paré-
metros citados con anterioridad. : '

De lo expuésto previamente se deducén tres requisi-
tos principales para el miximo aprovéchamiento ﬁe la energia
por un motor: minima resistencia interna, sencillez mecénica
y a régimen de giro reducido potéﬁcia Yy par motor elevados. A
partir. de aqui la presente invencién se propone crear una mé-
gquina que se aproxime lo miximo posible a estos conceptos.

No se puede decir que los cojinetes y rodamientosac
tuales no sean capaces de cumplir con précticamente cuHT@uier

solicitacién. Aunque por supuesto estos 6rganos son bdsicos

para reducir la friccidén, es importante tener en cuenta‘®el ro

ce producido entre elementos en los cuales es imposible inter

calar un rodamiento, por ejemplo, entre pistén y cilindro en

el motor alternativo o entre segmentos y céter en el Wankel.

§i, evidentemente, se trata de eliminar la friccidn enfré 6ér-

ganos de este tipo o de reducirla en sus valores actualés,sin

posibilidad de usar cojinetes pues la dnica solucién dude‘que
da es eliminar al méximo elementos de esta indole. Ahora bien,
el problema es, que forma ha de tgner una mdquina para pres-
cindir de tales 6rganos.ﬁ

Teniendo en cuenta el propésito de conseguir movimien

to circular sin recurrir a otrosg auxiliares, ésta fuente motriz
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ha de crearlo directamente. Si iﬁagihamos un motor alternati-
vOo seccionado por su eje'longitudinal observamos que el giro
lo obtenemos gracias al ciguefial. Se podria prescindir del .
conjunto biela-pistén si el cigquefial por sf mismo creara el
movimiento, pero si esa misma fuerza se aplicara sobre el vo-
lante de inercia se reducirfa la resistencia por friccién al
eliminar también el ciguefial. Ya tenemos un disco autopropul-
éado que con los rodamientos necesarios permite eliminar un
alto porcentaje de resistencia'inter?a del motor alternativo.

T

Al mismo tiempo nos encontramos con la segunda caracter{sti-

Y

ca que buscédbamos. '

Continuando’ con ésta investigacidén resulta que te-
nemos un disco o volante al que-hemos de dotar de una fuerza
que lo impulse a girar, pues hasta ahdra de la constitucidn

de un motor moderno nos hemos limitado a dotar de moyimiento

al volante anulando.el resto del motor. Para.que el objeto de

la presente invencidn siga adelante. la prdpulsién ha .da.engen

drarse en el mismo rotor, como lo denominaremds de ahora' en

adelante, Dicho de otro modo, en.él se han de encontrar lous

6rganos pertinentes para la transférmacién de la energgp ca-

lorffica del combustible en cindtica. Tomemos como ba§€°para

esto lo que¢ sucede en el interior de un globo cuando:gﬁien-
cuentra inflado. En el interior hay una presién uniférme en to
da su superficie, pero si en alguna seccidén se produce una
abertura la presidn se escapa por ahi y se produce un movi-
miento del globo en direccidén opuesta a la de la salida del

aire. Este movimiento serd lineal pero si unimos el globo a

un eje, el movimiento serd entonces circular. Si la presidn
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se va renovando continuamente se tiene un propulsor que, ade-
mds, no necesita sistema de distribucién alguno, pues no es un
motor de tiempos diferenciados sino de combustidén continua.
Ademds, si se observa el punto de aplicacién de las fuerzas

\
se ve una caracterfstica de méximo interés,

Considerando la ley del par de fuerzas vemos que las
condiciones necesarias para un ' buen par son brazo de par largo
o aplicacién de fuerza cuantiosa, O ambas simulténeamente.
Pues b}en, tomando como ejempio un motor de cuatro cilindros
sabemos que cada media vuelta ;olo hay una explosién, mientras
que los restantes cilindros~én sus regspectivas carreras 0p6nen
ciertas resistencias del ciclo que disminuyen aun mds el ren-
dimiento de la supracitada explosidn. Es por eso tan necesario
el uso del volante de inercié, para regularizar el md¥ihiento

'Y Tl
de las partes méviles del equipo rnotor, que evidentemente pone

éu granito de arena a la cuenta de la energia no aprevechada.

, Para conseqguir cumplir todas las caracteristicas des
critas en paArrafos anteriores, el objeto de la Presente inven-
cién consiste en un cuérpo cilfndrico de'mayor diéme;;;:que an
chura, colocado verticalmente, unido a dos ejes centrqus ali-

4 . . .

neados provistos de los necesarios rodamientos. La eqt;gda de

aire y combustible se produce por uno de los ejes proVisto de
uné cavidad interna, de didmetro desigual, en la que se colo-
ca el inyector o quémador, presentando el,indicado cuerpo ci-
lindrico en su interior la cémara dé‘combustién, donde se rea-
liza el quemado de los gases que pasan a continuacién por su
inercia y la expansidn motivada'éor el aumento de temperatura,

a las cémaras de expansién diametralmente situadas.
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La combustidén se mejora gracias a que en el conduc-
to de traspaso entre ambas ca&maras, se produce una turbulen-
cia que mejora la combustién y facilita la entrada de los ga-
ses a la cdmara de expansidén a velocidad moderada, para apro-
vechar al mdximo la energia expansiva del combustible.

Por ello la presidén en esta dltima cdmara es mixima
y parte de los gases van saliendo por el conducto de salida,
que actda como un colector de escape, hacie el eje de salida,
al término del cual puede colocarse un turbocompresor obtenien
do un aprovechamiento extra del poder calorifico que aidn le
resta a los gases,

El movimiento circular se consigue gracias a la va-
riacién de presidén que se consigue por la diferencia de super
ficie que existe en la cémara de expan516n, entre 1a cara de
salida y la superficie opuesta que es cbéncava y por anto ma-

yor.
\

A partlr de 1la descripcidn anterior es pos;hle cono

cer si el motor que se reivindica redne las propiedades que

antes hemos considerado como fundamentales para un motor de
1

.
Seass e

estas caracteristicas.

L ]
f s o°,

Evidentemente la mfnima resistencia interna’ ‘dstéd

conseguida pues sélo los rodamientos de apoyo son las‘*Stper-

ficies de friccién ya que no hay émbolos ni rotores epatrOcoi

dales. En lo referente a la sencillez mec&nica, es dificilmente

.6bjetable su inferioridad en comparacidén al motor alternativo

o0 Wankel. S6lo tenemos un rotor que gira sqlidario a sus ejes
sin més éuperficies 0 elementos gue opongan rgsistencia a su
trabajo,'aparte de la despreciable friccién de los rodamien-
tos. Tampoco necesita de complejos accésbrios auxiliares para

’
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su funcionamiento, pues el mds Qelicado éeria el .turbocompre-
sor, y éste estd dominado actualmente tanto en construccidn
comoO en épliéabidn: lo podemos encontrar en motores desde 500
c.c; de motocicleta hasta en grupos propulsoreées navales de
gran tonelaje. Ademés, el empleo del turbo no es imprescindi-
ble puesto que un compresor volumétrico tipo Roots, por ejem-
plo, puede suplirlo. Lo ideal es la‘combinacidh de ambos: a
un régimen bajo, cuando el turbo ho recibe los gases necesa-
rios para entregar la presidn requerida, el compresor lo puede
hacer y cuando el turbo ha dado el salto de presidn exigible
el compresor se podria desconectar con el objeto de no desper
diciar energia en mover elementos superfluos. Recalquemos la
utilidad de esta combinacién, pues incluso se utiliza en moto
res Otto de competicidén como es el caso del sofisticado Lan-
cia Delta S4 de rally, por la uniformidad de presién é??}se
obtiene en los mds diversos regimenes.

Siguiendo con los accesOrios necesarios se ?d?gta
con una cédmara de presién auxiliar y la bomba de combéétible,
ambas con sus respectivas vdlvulas reguladoras y de seguridad

Yy la bomba de agua o el ventilador dependiendo del tipo.de re-

LR J
e,

frigeracién utilizado. No se puede decir que el nimerq .Je estos

seles
elementos sea elevado o0 complejos; muchos motores actualgs

¢ e e

equipan gran parte de ellos y ademis un sistema de disttribucién
gque en este motor es innecesario.

Por dltimo, debe hablarse de la potencia y par obte-
nibles de esta miquina. Por supuesto que estas consideraciones
son susceptibles de modificaciones pues la experimentacién

y el banco de potencia son los que definen las curvas caracte-

[
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risticas.

A pesar de ello hay ciertos métices f4cilmente com-
probables como pardmetros que cooperan ai buen rendimiento.
Ya se ha hablado en la seccién dedicada a la resistenéia in-
terna que esta es un punto a su favor al ser minima. Tengamos
en cuentq'que este aspecto no es nada despreciable pues, por
ejemplo, los técnicosde TQYO KOGIO (Nissan) mediante un estu-
dio largo e intenso_en'los segmentos de vértice y laterales
del motor Wankel han éonseguido una redﬁccién del consumo
préxima al 10%. Se ha considerado tamb;én en la invencién que
la ley del par de fuerzas es bdsica en éste disefio y si inves
tigamos un poco veremos como la presidn posib;e en la cdmara
de expansién es bastante elevada, y al ser'el disefio tan sim—
ple, los puntos de aplicacién de la fuerza de salida se pueden
distanciar lo m&ximo, dépendiendo del lugar donde se ubjisue la
miquina, lo cual permite unir las dos formas de conseguir un

alto par. : o0

El rendimiento volumétrico es también bastante favo-

rable al ser el proceso de combustidén de flujo transversal y

la entrada del aire por presién forzada. La relacidn Q{re—COm—

bustible puede ser mayor en aire al ser inexistentes las.v4il-

vulas de escape (por esO no se pueden quemar) y por das..azo-

nes fundamentales: disminucidén de gases contaminantes al rea-
lizarse con exceso de aire y porque ese aire sobrante ayuda de
paso a la refrigeracién del interior del rotor,

Con objeto de facilitar la explicacién se acompafia
a la presente memoria una l4mina de dibujos, en la que, se re
presenta un caso de realizacién que se cita a titulo de ejem-

plo.

R
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En los dibujos:

La figura 1 presenta una vista en alzado, parcial-
mente seccionada, del nuev6 moto; rotativo reivindicado.

En las figuras 2‘y 3 se representan sendas seccio-
nes en alzado del eje de ehtrada del motor, preparado para
unirse a un engranaje o a otro tipo de transmisién, respecti

vamente,.

Por dltimo, en la figura 4 se representa un esque-
ma general del montaje del motor rotativo reivindicado, con

todos los accesorios necesarics.

Tal y como se deduce de los dibujos, el nuevo mo-
tor rotativo reivindicado consiste en un disco vertical de
mayor didmetro que anchura -1l-, provisto de dos ejes coaxia-

les, uno de entrada -2- y uno de salida -3-,

‘El eje de entrada —-2- es por el dque entra e{ égre

y el combustible a una cavidad interna -4-, en donde se en-

cuentra el inyector de donde pasan al interior del cuerlg ci-

lindrico, en el que se encuentra la cdmara de combustién =5-,

pasando el aire a través de los conducfos de traspaso -635 a

la cdmara de expansién =7-, saliendo parte de los gases «hor

el conducto de salida -8-, hacle el eje de salida -3-,.xmali-

zdndose el proceso tal y como se ha .descrito en pérraﬁos.antg

riores.

Segdin el trabajo que se le asigne a este motor, la
transmisién se puede realizar por ehgranaje -9~, tal y como
apareée en la figura 2, sistema que se utiliza comunmente en
motocicletas, en cuyo caso los 6rganos de alimentacién estdn

como se ha indicado en la figura 1.
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En el caso de que la toma de movimiento se haga por
el extremo del eje -2- (figura 3), se dotard a éste de unos
retenes -10- que lo abracen, variando la posicién de los tala
dros de entrada de aire -1ll- y combustible -12-,

El quemador ird en este segundo caso roscado al eje
directamente en sentido contrario al de giro, para evitar que
se desenrosque, mientras que los orificios de entrada del ai-
re tienen una inclinacién tal que facilite su entrada, que de
be ser ayudada por la propia forma interna del eje -2-, para
que no dificulte la entrada del @ismo a la cdmara de combus-
tién, existiendo en el 6tro extremo del eje -2-, los acopla-
mientos =13- necesarios para transmitir el movimiento.

En la figura 4 se representa la forma como el rotor
-l- se relaciona, a través del eje =-2-, con el dispositivo
=l4- y bomba =15- del combustible, mediante una vélvulﬁ?%ggu-
ladora -16-, existiendo otra —17—, para la entrada def.aire,
gque se produce a través de un filtro -18- y ayudado qequjo—
samente por un turbocompresor =-19-, se gnvia, adecuad;ﬁ;ﬁle
sobrepresionado, a una cdmara de presién auxiliar -20-, pro-

vista de vdlvula de seguridad_-Zl-, existiendo a la sq}idg de
-3- un conducto by-pass provisto de una v4dlvula de corﬁﬁﬁgr—

cuito =-22- que regula la presi@n en el turbocqmpresor.:°'°

L N
* s

, Resumiendo, se puede decir que por supuesto Que *no
es una miquina perfecta, aungque el laboratorio y el computa-
dor bajo una direccién éficaz pueden alqanzar logros que im-
planten una nueva froﬁtera en miquinas creadas por el hombre,
Los materiales, principalmente rbdamiéntOS y retenes, han de

ser de una calidad elevada, el equilibrado éptimo y para con-
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seguir un freno-motor brillante hay que dotario de una vilvu-
la andloga al "Waste-gate", con que se equipaﬁ los turbocom-
presores, para desviar parte de los gases por un conducto
opuesto, tal y como se ha indicadb,,Pero sin lugar a dudas la
tecnologia actual no considera.estos'inconvenientes como impo
sibles de salvar, mis bieﬂ como rutinarios. Ademds de que com
parados con las ventajas son de {nfimo valor.

La baza fuerte de este motor es primordialmente SU
ECONOMIA, Con referencia al consumo podemos afirmar que debi-
do a su buen rendimiento, a la prdcticamente nula influencia
de las condiciones externas como la temperatura y presién at-
mosférica, la combustién realiza con pobreza de combustible,
la innecesariedad del enriquecimiento para el arranque en frio
Yy la posibilidad tangible de utilizar diversos combustibles es
capaz de mantenerse en limites acordes con estos tiemgUg;de
austeridad. B

Es un dato importante, habida cuenta del aunento del
costo del combustible, el poder gontar con un motor céﬁﬁé de
funcionar con los miés diversos combustibles. El futuro, §egﬁn

parece, nos depara el empleo de gasolina sin plomo lo_cggl es

una desventaja para el poder antidetonante. Si bien raﬁpﬂés am

bientales desaconsejan el uso de, tetraetilo de plomo (??FQ Y
tetrametilb de plomo debido a su toxicidad, la obtencééﬂ *de
gasolina sin estos antidetonantes es tarea &rdua, también sig-
nifica una mejora sustancial para el medio ambiente y un aumen
to del costo para el carburante. Es por eso por lo que algunos
constructores ya equipan en sus motores sistemas antipicado pa

ra adaptarse lo mejor posible a las diferencias de octanaje.
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Eﬁemplo claro lo encontramos en SAAB y el A.PC., mediante un
microprocesador y un palpador éorrige las preétaciones del
motor en relacién al combustible que emplea. Evidentemente

la desaparicién de estds‘u otros antidetonantes no es un pro
blema para la méquina'reivindicada ya qﬁe no existe compresidn
del combustible y el aire simulténeamente no es ﬁecesario su
uso, lo cual\lp hace un motor para cualquier combustible y an

ticontaminante,.

t

No existe ‘la posibilidad de que en la combustién en
tren sustancias indeseadas como el lubricante, al no haber lu
bricacién en el interior del rotor. Las revisiones de mante-

nimiento se limitan a la limpieza de l0s escasos puntos donde

]

pueda aparecer carbonilla y comprobar el correcto funcionamien
to dei quemador; estas cortas y espaciadas operaciones son de
bajo coste lo que hace disminuir espectacularmente loé:ééstos
de mantenimiento de los motores actuales. Otro detalle impor-

tante es el bajo descenso del rendimiento con el paso &1L tiem

po al no existir superficies en friccién en el lugar de combug

tién lo que alarga muchfsimo la vida §til del motor. Es,.en re

sumen, una migquina indicada para toda tarea donde se negesite

un motor de sencillez mecdnica y funcional, poco mantendmiento

* ¢ o
ss s

fiabilidad éptima, larga vida de trabajo y consumo redugido.

* e

La invencidén, dentro de su esencialidad, se puede
llevar a la prictica en otras formas de realizacién que difie-
ran en detalle de la comprendida en la descripcién a titulo de
ejemplb y a las cuales alcanzardn la misma proteccién que se
recaba. Se podré4, pues,‘construii en otras formas y tamafios,
con los materiales més adecuados, por quedar todo ello compren

dido en el espfiritu de las sigqieﬁtes reivindicaciones,
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REIVINDICACIONES

Descrito el objeto .y ﬁtilidad del presente invento,
lo que se declara como no divulgado ni practicado en Espafia
comprende las siguientes reivindicaciones.,

1.~ Nuevo motor rdtativo, caracterizado por hallar-
se constitufdo por un cuerpo cilindrico, de mayor didmetro que
anchura, colocado verticalmente y unido a dos ejes centrados
alineados provistos de los necesarios rodamientos, por uno de
lbs cuales se une a la transm;sién, penetrando por €l el combus
tible y el aire a un inyector o quemador situado en una cdmara
de didmetro desigual, situada en su interior, de donde pasan a
la cdmara de combustidn ‘ﬁbicada en el interior del cilindro,
que a través de sendos conductos de traépaso envia parte de
los gases a cémaras de expansién diametralmente Opuestas, en
donde entran a velocidad adecuada por efecto de la tufhe%encia
que se produce‘en aquellos conductos, saliendo a c0nt£;uacidn
por unos condutos de salida hacia el eje postérior, a}'gbérmino

S,e0 o

del cual puede colocarse un turbocompresor'que permite un apro

vechamiento extra del calor de los gases. '

t L]
Sasose

2.~ Nuevo motor rotativo, seqgin la reivindigag&dn

primera, caracterizado porque el mdvimiento rotativo q&?@ogra
gracias a la variacién de presién que se consigue en i?fé?mara
de expansién por la diferencia de superficie entre la:céf% de
salida y la superficie opuesta que es céncava.

3.- Nuevo motor rotativo, segin la reivindicacién 1,
caracterizado porque en el caso de que la toma de movimiento
se haga por el extremo del eje de entrada, el quemador ird ros

cado al eje directamente, la entrada de combustible entre re-



tenes y la de aire inclinada.

4.- Nuevo motor rotativo, segun la reivindicacién
1, caracterizado porque su funcionamiento se mejoraria colo

cando una cdmara de presidén auxiliar, provista de vdlvula de

5 seguridad, que inyecte aire a sobrepresién impulsado por el
turbocompresor. . o
5.= Nuevo motof rotativo.
Segin se describe y reivindica en la presente memQ
ria descriptiva que constg»%gggs pdginas foliadas y escritas
10 a midquina por una sola de %:;s caras.

N ERTNT ’ AT
Madrid, a g f“é:‘-a:: H oD

Y

S84

oy

hy
i

pc.



- 2 Hojas

Hoja 2

* DON JOSE LORENZO LOPEZ SANCHEZ

i 6. 2
7
.
.

11




). JOSE LORENZO LOPEZ SANCHEZ

w
A
RN
\ N
. 6 3
1 IR
7.
8
FIG .4







	Bibliographic data
	Description
	Claims
	Drawings



