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PATENTE DE INVENCION

MEMORIA DESCRIPTIVA
s 0bre:
"W UN MOTOR ROPATPIVO™

Solicitente: DON MANUEL CAMARA MARTINEZ, de necionalidad
espafiola, residente en Madrxid, calle Esteban

Mom’ 49 - 69 had 0
Inventor: EL miemo soliclitante.

Lo Patente de Invencién que se soliclta, hace referencia
e un motor neumodindmico de nueve y propia invencidn, enlaza=
do con dos turbines normales medlante un puente de engrangjes,
dando origen entre estos mecaenismes, a un motor rotativo to-
talmente nuevo y original, caracterizado por un perfecto apro-
vechamiento de los gases en lgnicidn, funcionando en el ciclo
Diesel de dos tiempos y proporcionando un elevado rendimiento
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un gran par motor y cuatro gamas de velocidades; Ademds, au-
sencia de sistemas de refrigersciln y de encendido, escasos
peso y volunen,yeconomis de construccién y de mantenimiento,

Este motor es de ouatro cilindros dispuestos en formas de
estrella, Enlazado con dos furbinag, funclona como turbo=-pro-
pulsor; Para que funcione como turbo-reactor, besteréd uns
gola turbina.

M esencia, su constitucidn gqueda fijada en la siguiente

DESCRIPCION

En la hoja Unica, se aprecis la figurs 18, la cual repre-
gsenta un dibujo esquemdtico del motor neumodindmico visto en
un corte y de frente,

Lo figura 28, representa un dibujo esquemdtico del turbo-
propulsor total, visto en un corte y de costado,

Para la mejor comprensidn, deberdn observarse las dos
figuras a un tiempo pues constituyen un blogue .

EL motor neumodindmico 1 al 9, estd constituido por los
cuatro cilindros 1-2-3, que son cuatro cilindros triples, o
sea, que cada uno de estss cuatro cilindros, estd constituido
a su vez por tres cilindros:; Los 1 & centrales, los 2 & peri-
féricos y los 3 6 internos.

Los ocuatro cilindros 1 6 centrsles, estd unidos entre si
por sus bases y comunicados medignte las tuberigs X; Esta ine-
tercommicacidn tubulaw puede hmcerse a la vez entre los cua-
tro cilindros, ¢ bien, estar comunicados dos a dos,

Cada uno de estoa ocuatro cilindros 1, tiene dos vilvulas
de apertura y de cierre automdticos y solo dejan pasar el
aire en un solo gentido: las vdlwvulas 7, que dejan pasr el
aire desde la atmésfera circundente basts el interior de los
cilindros 1 y las vdlvulas 6, que dejan pasar el aire, desde
los cilindros 1, haste los cilindros 2, Los cilindros 1, con~
tienen en su interior a los &mbolos 9.

Los cilindros 2 8 periféricos, estdn unidos s los cilind
dros 1 y a través de las vdlvulas 6, reciben el aire procedex
te de los cilindrog 1. Contienen en su interior a los cilinds
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dros 3 y dejann pasar sin comunicarse con ellas, a las sali-
das de las lumbreras de escgpe y & las tuberias de la bomba
inyectora. |

Los cilindrogs 3 6 intermos, ocupan el interior de los ci-
lindros 2 y se comunican con ellos mediante las lumbreras de
admisidn 5, por las cuales entra el aire procedente de los
cilindros 2. En sus partes disiales, lleven las lumbreras de
escape 4., Bstos cilindros 3, llevan tambien los inyectores O
¥ albergan en su interior a los plstones 8, Ias lumbreras de
escape 4, tienen sus selidas dirigides hacia la parte poste-
rior del motor,

Los pistones 8, ocupan el interior de los cilindros 3,
dentro de los cuales oscllan en un movimiento rapidisimo de
vaivén, En sus excursiones, abren y cierrgn las lumbreras de
adnisién 5 y de escape 4 en la forma normgl de todos los mo-
tores de dos tiempos. LEstén unidos a Xos é&mbolos 9,

Los émbolos 9, unidos a los pistones 8, ocupan el interi
rios de los cilindros 1 y en ellos se mueven con movimiento
alternativo o de vaivén como los 8,

Hasta aqui queda descrito el motor neumodindmico, que
funcions en 31 mismo ciclo de los motores de gasoil de dos
tiempos, que puede consumir cualquier tipo de carburante y
que aprovecha la fuerza de la combustién del catburante pro-
vocada en el interior de sus cilindros, proyectando los gases
en ignicién directamente sobre las turbinas, que convierten
el movimiento eltermativo de sus pistones en movimiento gira-~
torio cirecular,

Enlazando este motor con una turbina, queda constituido
un turbo-reactor. Inlazdndolo con dos turbinas en le forme
que se indieca a continuagcidn, se constituye un turbo-propulsor

Estas dos turbinas son: La turbing axial 10, que recibe
directamente los gases en ignicidn procedentes de les lumbre~
rag 4; Va unida a su eje hueco 10a que por su extremo opuesto
eg solidario del piiién hueco 12, EL eje hueco 10a, va montado
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loco sobre el eje 1lla de la turbina ll.

Is turbina 11, tambien del tipo axial, estd situads a
continuacidn de la turbine 10 y sus eje lla, termina unido
por el extremo opuesto, al pifidn 13.

Ias dos turbinas ocupen el interior de uns carcasa que
les sirve a la vez de apoyo § de conduceidén adecuada de los
gases, Esta carcasa O, va unids al cdrter fijo del motor.

Log ejes de las dos turbinas, pasan por el centro del
motor 1 &l 9 sin interferir la lebor de las tuberlas X,

Los dlabes de estas turbinas 10 y 11, pueden ser fijos
u orientables, In estev caso son orientables acclonados por
un mando automftico sunamente simple, Desde la carcasa C, los
gases paesan el sgilenciador y al escape,

El reductor variable de velocidad 12 al 17, estdconstitui-
do por lass siguientes piezas: El pifidn hmeco 12, va unido al
primer eje primario que es el eje hueco 1l0e de lg turbina 10
que va montado loco sobre el segundo eje primario lla que es
el eje de la turbina 11l a su vez solidario del pifién 13, Est
tos dos pifiones van enlazedos en engranaje continuo con los
pifiones 14 y 15 del trem fijo, que a su vez es solidario del
pififn 16 que va enlazado en tome constante con el pifién 17,
gsolidario del eje secundario, el cual termina en el reductor
fljo y posteriormente en el puente propulsor,

Entre los piiiones 1§ y 16, va montade un desplmzable ¥y
entre los pifiones 13 y 17, va montado otro desplezable. Ambos
desplazables llevan sus correspondientes horquillias y su man-
do. Intre los pifiones 12 y 14, va el pifion de le retromarcha,
Los tamafios relativos de los engrenajes, son en la realidad
semejantes a log marcados en la figurs 28,

Otras piezas importantes, pero que no se describen por
ser ya muy conoclidas sons El reductor fijo, el dispositivo de
puesta en marcha, la bomba inyectora con sus tuberias y sus
inyectores, el mendo marual, el automdtico, etc,



110

115

120

125

130

135

140

145

Entre lass turbines o antes de ellas, se montexdn las
oporiungs coronas de flabes para que los gases incidan sobre
las turbinas con el dngulo mds apropiado,

Pueden construirse diversas varisntes del turbo-propulsor
deserito o base de variar le posicidn de las turbinas o intro-
dueir turbinas rediales o bien, una radial y otra axial. En
este caso, serie necesario introducir un recuperador de gases
seme jante al raasctor de los convertidores hidradlicos.

PUBCIONAMIENTO

Describiremos en primer término el funclonamiento del mo-
tor neumodibduico aisledamente y a continuacidn, el del tur-
bo-propulasor totals

EL motor neumodindmico ys indicaﬁahos que funciona como
un motor Diesel o de gasoil de dos tiempos. L.os pistones dob~
bles 8~3, estan dispuestos de maners que en fodo momento, los
opkestos entre si se encuentran en la misme fase y los oiros
dos, en la fise opuesta a los primeros, Si los situsdos exrri-
ba y abajo estd en la fase de admisidén o compresién, los de
la derechs ¥y la izquierda, estardn en la fase de combustién
o escape, Por tanto, un cielo completo de este motor, supone
dos explosiones, o mejor dicho, combustiones, dobles, siendo
simulidnens de dos en dos, o sem, que gl oido suenan solo dos
pero en realided son cuatro, ,

En le fase de admisién, los pistones dobles 8~9, estarén
dispuektos como los situados a la dereche y a la lzquierda
en la figura 13 y como los de lp Tfigura 28, Por las vdlvulas
7, shore ablertas, entrardel aire atmosférico clrbundente a
llenar los cilindros 1, a la vez que por las lumbreras de ad-
migién 5, tambien gbiertas, entraré el aire procedente de lm
cilindros 2 a llenar los cilindros 3 y a efectuar el barride
de los gases quemados a través de las lumbreras de escepe 4
tembien gbiertas., Las vdlvulas 6, estardn cerradas, Los ém~
bolos 9, se babrén eproximado entre si al mdximo, comprimien-
do fuertemente el aire contenlido en la paris intermag de los
cilindros 1 y el de las tuberias X,

Toda esta mase de aire comprimido, servird de muelle
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emortiguador, para evitar chogues entre los cilindros 1 y los
émbolos 9 y en su ulterior expansidn, empujard a los é&mbolos-
pigtones 9-8, para cbnseguir la siguiente fase de compresién,
ayudado por la explosidén de los otros dos pistones, cuyo aire
comprimido empuja por la intercomunicscién tubnlar completa
que proporcionan las tuberias X. '

En la fhse de compresidn, en la cusl los plstones 8~9
ootdn desplezados en posicidn cada vez mfs cercens a los si-
tuados arribve y a®jo en la figura 19, desplazemiento y coupre-
sidn producidos por la expansién del aire comprimido en el
centro de ios cilindros 1, se cierran las vdlvulas 7 y se
abren las vélvulas 6 para dejar paso al aire fontenido en los
eilindros 1 y que entx;e en log cilindros 2. El pistén 8, que
hebia cerrado prevismente la lumbrera de admisién 5, cierra
ahora la de escape 4, En el momento oportuno de esta fase de
conpresidn, por los inyectores O penetra el carburante y al
fingl, se inicis la combustidn. '

In la fase de combustidén, se provoca la combustidén del ¢
carburante debide a la elevada compresifn como en el ciclo
Diesel normal y los pistones son de muevo rechazados violen-
tamente para paser a la sigulente

Fase de escape, eb la que de muevo el pistén 8 descubre
la lumbrera de escepe 4 y los gases en ignicidn, seldrdn pro-
yectados vloleniamente hacia las turbinas, donde después de
dajer su energle cinética,pasardn por la carcasa G hacia el
gilenciador y ¢l escape, pero ya ein presidn y a baja tempe-
ratura camparads con la de¢ las turbings normales,

Asi una y otra vez, repitlendose el clclo que es completo,
cada vez que los pisftones vuelven g su puntoe de partida, por
lo que este ciclo corresponde al de un motor de dos tiempos,
pues los custro tiempos descritos, se realizan en dos,

Bl alre stmosférice que penetrd primero en los cilindros
1, que pasd después a los cilindros 2 y & los 3 y finalmente
& las turbinas y al escape, hace oficio de cemblador de calor
girviendo de refrigemmdor perfecto, por lo cual no es necesa~
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rio eistems alguno de refrigerecién,

Funcionamiento del turbopropulsor.- El. motor ncumodindmi-
co 1 8l 9, aunque o8 de funclonamientoslternative, por la -
gran frecuamcia de sus combustiones, suministra una corriente
de gases en ignicidn practicamente contfnmua a las dos turbin--
nas, que por ser dos, proporclonan un gran par motor en la
arrancada y en velocidades cortas pues sctian simulténeemente
acbre la transmisidn, efectc sumamente conveniente para los
turbo~propulsores, pues estdn destingdos a vehlculos de carre-
teara.

Bn efecto, en la srrancada, los geses que salen por las
lurbreras de escapo 4, no pueden todevie obligar a girar a la
turbine 10 por mer solideria ds la transmigién, por lo que
pasan a incldir sobre los 4labes de la turbing 11 con un én-
gulo de incidencia Sptimo, multiplicendose asf el par consi~
derablemente, pucs las dos turbinas setuardn simulténeaments
sobre el eje gecundaric s través de sus dos parejas de engra-
najes, provocendc la arrancada y la 1# velocided.

Este gran par motor se ha conseguldo, por el doble empuje
de los goses en ambas turbinas, por la doble reduccidén 1214~
16-17, que a8 la salida de la 1# velooldad, por la doble re-
duocidn 13~15-16~17 que es la salida de la 28 velocidad y
por el paso a través del reductor fijo situado a le salida
del eje secundario T.

Las velocidades 12 y 22 actuardn simultdneamente en todo
momente pues la turbina 11 nunca deja de recibir geses y poxr
lo tanto, hebrd un cambio contfnuo de velocidades entre 18 y
28 y serd tanto mds manifiests una de las dos velocidades,
segin asctie a plena cepacidad una u otra de las dos turbinas,
1o cual estard regulado por la mssa de geses que les envien
loa £labes orientables. }

Tempoco es posible el glro independiente de las dos tur—
binas pues estdn enlagedas mediante el puenie de engranajes
12«14mlb=13, arrastrando en su giro una turbine a la otra.
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Iams velocidades 12 y 22 son pues, simultdneas, congtitu-
yendo entre smbas una solas gema de gmn amplitud, Pero min es
posible otra segunde gama de igusles caracteristicss a las de
ls y 28, entre les velocidades 38 y 48 para louncual bestard
soltar el desplazable situado entre' los pifiones 15«16 y enla-
zar el desplazable situedo entre los pilfiones 13-17. En este
camo, la 38 velocidad tendrd su salida a través de los engra=
najes 12-14~15-13=17 y la 42 o directa 13-17,

El paso desde la primera gema leé-28#, hasta la segunda ga-
me 38-48, se rBlizerd mediante el mando mnual, dejando de
aoelérar unos inatantes e iguslmente para el paso inverso. La
mercha con este turbo-propulsor es sumamente cdmods, pues en
el trdfico congestionado funcionard la primers gama l8-2s8cy
en cerretera, la 28 gams 38-44,

Eate semiautonatismo con dos cambios contimios de veloci-
dades, uno en cada geme y un paso controlsble a voluntad en-
tre las dos gamas, proporcions . tantas facllidades como les
transmisiones hidredlicas, con la gran ventaje de que agqui no
hay pérdidas por resbalemiento pues todas las velocidades son

imecdnicast. Tambien es mayor el rendimiento porque es mayor

el contacto enire los gsses y los pistones~dlabes que entre
gasea y pistones solos, 0 sea, entre los geses y ims puntos
de aplicacién de su fuerza.

Es pues, como ‘todos los moiores, un convertidor neumftico
de par, yendoe Jjuntos el motor y el -cambio de mgrchas con ven—
tajas de espacio, mixime por la dispesicién radial del motor
y de rendimiento por las razones indicades y por el cambilo
contfnuo de velocidades "mecdnicsst,

Como las turbines proporcionan su mfximo rendimicato s
una gran velocidad de rotacién y dentro de un estrecho mergen
de variecidn de velocidad, la existencims de estas amplias
gemas de velocidades, garantiza un Sptimo rendimiento,

La retromarcha se consigue en el,cambio,
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VENTAJAS ¥ ESTUDIO TEORICO COMPARATIVO

En ung ligers visidn de conjunto, vemos a establecer tér-
minos comparativos, entre este motor rotative o turbo-propul-
gor y los motores existentes:

Comparado con los motores clédsicos de pistones, bielas y
cigllefinl, existen lam sigulentes diferencias: '

‘Ventajas: Mayor sencillez mecdnice y consecusntemente,
menor costoc, peso y volumen, ganandose mucho mds espacio por
su disposicidn radisl, por estar unidoumsl cambio de marchas y
por ro necesitar embz;ague. Ausencle de slstemas de refrigera-

- gién y de encendido, Kayor elastiidad. ¥ejor rendiwiento por

ng tener apenas rosamientos interdores, por un mayor contacto
entre .gasas ¥ plstones~flabes que entre gemes y pistones solos
o see, entre los games y el punto de aplicacién de su fuersza
¥y por ro tener quennccioner ni g la bomba de agua ni al venti-
ledory Counsiguiente mejor aprovechamiento del calor, No hay
inversidén de esfuerzos en bulones, bielas ni cigiliefial, ni
oblicuided de bielas con epfuerzos de costado en los cilindros
todo 1o eual simplifica y hace mds eficiente el engrase. No
hay choques metdlicos y el equilibrio es automdticoy perfecto.
Por todo ello, ls durmcién del motor serd micho mayor, Un que-
nedo de los games mds perfecto com mucho menor peligro de cone
temingcidn atmosférica. Un per motor mes elevado, Mayor como-
dided de conduccilén con menos ruidos y vibraciones, Cuatro
velocidades, Puede quemer cualquier clase de carburaente,

Depventa juss Mayor velocldaed del eje de salide lo que exie-
ge un reduchor f£ijo. Freno motor mds pobre. Henor experiencia.

Conclusionea: Sus primerss aplicaciones serian en camiones
nedienos y grandes, auicbueses, autopullmens y trenes de viaje-
ros. jPuede llegar & desterrar totalmente el motor cldsico?
Ia gran desproporeibn & su favor entre ventajas y desventajas,
sl menos lo presentan como el competldor mfs serio que existe,

Conmparado con los turbe-propulsores actusles, me aprecien
les siguientes diferencias:
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Ventajas: Is tempersimra de los gases que salen del motor
neunodinémico es del orden de los 500 - 6002 centfgrados, ca-
sl le mited de la temperaturs que soportan actuslmente las +
turbinae, lo cuel trae como consecuencia, une gran diferencia
en costo y en mantenimiento, pues las dturbinag que se monten
junto a dste motor, no habrdn de ester comstruidss de materia-
les de altfsimg calidad y no habré que ester reponlendo sus
dlabes con tente frecuencia, Su rendimiento e mayor pues no
hay que movilizar la gran masa del alre de dilkcién para re-
frigerar a las turbines, Proporcions cuatro garas ds veloci~

_dades, Mejor aplicacidn al awtomovilismo terresire por esta

dltims resén y porque los ggmes del eacape selen sl exterior
a mucha menor temperaturs y velocidad, Ruidos mds f4ciles de
silenclar,

Desventajas: No son aprecisbles para el antomovilismo te-
rrestre.

Conclusicnes: Solo son mejores las cldsicas turbinss para
los turbo-resctores de los mfés grandes y rdpidos eviones, pe-
ro pera aviones de hélice y helicépteros, quizd sen mejor es—
te turbo-reactor.

Comperacidn con el motor Wenkels _

Vente jass In primer lugar, ol per motor; Entre ambos mo=
tores oxiste una gran diferencia, sobre tods en la arrancada.
Ausencis del oircuite de refrigeracidn extraordinarismente
voluminoso en el Wankel, Auvsencis del sistema de emcendido,
Ausencia del *giro excénindico® propic del Wankel con sus
consecusncias de roces metdlicos intenses y fdeil pérdids de
la estanquelidad por desgeste de segmentos, Mucho mejor y nds
Pécil engrase. Mayor durscién, Consume cuslquier tipc de car-
burante. Hejor rendimiento por ausencie de rozzmientos inter—
nos, por mayor contacto entre gases y dlebes y porquen el
Vankel necesite mover a ung gran bombg de egus y a un gran
ventilador. Mejor aprovechamiento del calor,. Proporciona cus~—
tro gamas de velocidades. No necesita embrague,
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Desventajass EL eje de selida del Wenkel gire s menor mi-
nero de :c'évoluoiones.

Concluziones: Exlste una gran desproporeién entre les ca=
racterfsticas sefisladas, a favor del motor neumodindmico.

Comparacibn con el motor de pistones libres de la General
hodors: , '

 Estos dos motores eatdn constituidos por uns meyoris de

piezas semejantes, sunque ls disposicidn de dichas plesas es
totalmente diferente, asi comwo tambien ¢s8 dlferente su formg
de aplicacidn a lag turbings, su enlace con los ehgranajas,

~gu funciongmiento, las fmeilldades que proporcions, ete, A

dgualdad de plezas y de temsfia de dichas plezas, las diferen-
cigs son les siguientes: '

Ventajas: El motor de pistonmes libres(M.P.L.), con los
mismos cuetro plstones dobles, logra tan solo dos explosiones
o combugtiones por ecada clolo complsto, mientras que el motor
neunodindmico, logra cuatro corbustiones por cade ciclo; Por
lo tanto, a igusldad de piezas, doble potencim. Se podrd por
tanto redncir el temefio s la mitad pera la misme potencia con
gran shorro de costo, peso y velumen, que sunque no lleguen a
le mitad eu lp prdetica, significerd un gren shorro, Un per
motor mds elevado, (uastro velocidedss. Hejor sceclonamiento
gobre lus turbines, porque los gases sctian sobre los custro’
extremocs de dos didmetros perpendiculares. Mayor compresién
por la intercomunicecidn de las tuberies X. '
Desventajas: No son apreciables,.

Conclusiones: Tedricemente al menos, perece euperior,

N 0O T A

La Patente de Invencidn que se solicita por 20 ufios,
para Eepaiia y sus colonias, deberd recaer sobres * UN
MOTOR ROTATIVO *, de acuerdo con las sigulentes

REIVINDIGCACIONES
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REIVINDICACIONES

1l8,~ Un motor rotativo, caracterizado por un motor neu~
modindmico de euetro o mis cilindroa iriples, con movimiento
elternativo de sus pistones dobles, que funciona en el ciclo
Diesel de dos tiempos y mediante sus gases acclons a dos hur-
bines que enlazades enire sl mediamte el reductor varisble,
proporelionen cuatro velocidedes con cambio continuo entre
cada dop velocidedes, yendo enlazadas las piezas segin le
dispoesicidén marcads en las relvindicaciones siguientes,

28 .~ Un motor rotativo, cargscterigzado por cuatro cilind-
txos centrales, que consisten en cusfro cilindros normales
que ocupan el ventro del motor de la reivindicecién preceden—
te, llevandon ceda cilindroasdos vidlvulas de apertura y cie~
rre autométicoa,‘, egtando comunliczdos entre air médiante unas
tuberies, conteniendo los &nbolos de la reivindicacién 68 y
sstando unidos = los cilindros de la relvindicacidn siguiente

38,~ Un motor rotetivo, caractexrdigzsdo por cumtro cilind-
dros periféricos, que conmisten en cuatro ¢ilindros unidos &
los cilindros de la reivindicacidn precedente y comunicados
con ellos mediante sus vélvulea, dejando pasar a las salidas
de las Jumbreras de escape Yy a lew tubexdas de los inyectores
Y albergando en si:. interior a los cilindros de lae reivindica-
cién siguiente.

48,~ Un motoxr retativo, caracterizado por ciatro cilin-
dros intermos, que consisiten en custro cilindros que ocupan
el centro Ge los cllindros de ia velvindicacén precedente
con los que se cominicsn medlante sus lumbreras de admisidn,
teniendo ademés cada c¢ilindro, otra lumbrera de escape y un
inyector y conteniendo los plastones de la reivindicadidén
siguiente,

58.~ Un motor rotativo, caractorigado por cuetro pistones
que cougisten en cuntro plstones normales, que en sus despla~
zamientos alie rnatives, ebren y cierran las lumbreras de ad-
nisién y de escape de los cilindros de la reivindicacién pre-
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cedente, estando wnldos a los &mbolos de la reivindicacién
siguiente,

684~ Un motor rotativo, caracterizado por cuatro &bolos,
que congisten en cuatre &mbolos normeles unidos a los pisto~
nes de la reivindicacidn precedente, que ocupan el interior
de los cilindros de la reivindicaclén 28 y que ssplren e ime
pulsan el aire que pssa & log cillindros de las red.vindicaeio--
nes precedentes y a las turbinss de las reivindicaciones si-
guienten,

Tée- Un motor rotativo, caracts rizado por wna turbins
axial, que conpslste en una turbina de 4lsbes f£ijos u orienta-
bles, scoionads directaments por los gases de les lumbraras
de escape de la reivindlcacidn 48, sstando unids & su eje ¥y
& un piiido que son huecos y ven montados locos sobre el eje
de la turbina de la reivindicacidn siguiente,

884~ Un wotor rotativo, carseterizado por una turbina
axial, que conmiste en otra turbing semejente a la turbina de
la reivindicacidn precedente y acclionada por sus proplos ga-
ged, ocupando ambss turbings el interior de la misma carcasa
¥ estando enlazadas entre si mediasnte los pifiones solidarios
de sus ejes,engranados con otros dos pliones del tren:fijo
de la reivindlcacidn sigulente.

Q8,~ Un motor rotetivo, caracherigado por un reductor de
velocidad variable, que goneiste en los dos pifiones solide-
rios de los ejes de las turbings de las reivindicaciones pre—
cedentea, que enlazedos con otros dos pifidnes de un tren fijo
en engranaje coutlinuo y otro pifidn de este trem fijo engrana-
do con el pifién soliderio del eje secundario, constituyen un
reductor varieble que lleva ademds dos desplezables, sus hore
quillas,su mendo y el pifidn de la reiromarcheo.

108 ,~ Un motor rotativo, ceracterizade por varias plezas
importantes, que conslgten en otras plezas muy necesarias y
conocidas que sirven para el perfecto funcionamianto del mo-
tor rotativo de les relvindicaciones precedentes, entre las
que destacan, le bomba inyectora con sus tuberiass y sus in-
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Yyeclores, el dispositivo de puesta en marche, las coronas
de €laben orientsbles y sus mandos, la carcess de las tur-
binae, el silenciador; el oszogpe y otras menores,

1ls,~ Un motor rotativo, ceracherlzedo por unas variant-
tes; que conslisten en que si variamos la posicidn de las tur-
binas de las reivindicsciones precedentes o introducimes tur-
binas de otros tipos o ambas cossg, se pueden congtrulr pro-
totipos diferentes sin varier sus principios bdsicos, espe-
clalmente combinando una turbins redigl y otra axiel con dos
salides de cade lumbrers de escape, un recuperador yb un tame
boxr perforado.

128 .~ % U MOLOR ROLATIVO u,

Segin queds subgtancialmente desorito en la presente
Memoris, que congta &s catoree pég,tinas escritas 8 médquing

por ung sols cary, acompaliiada de uvs hoja de diburjos.
Mpdrid, 5 de Octubre del 1970

MaANUEL CAMARA MARTINEZ
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