v Amn B e b o - b h

B i W e,

R i SR T OSSP PSPPI SN L N NN UL PR TSR P RS

ot Wiy - m

CRENISTERIO DF INDUSTRIA ' o
_ REAISIRG DE LA FROFIEDD RIOUSTRIAL | ©E S 439.850

® Al

@ FECHA DU PRESENTACION

29-7-75

PATENTE BE INVENGIBN

(30) PIHORINADES:

@NUMEHO @ FECGHA . @ PAIS

494,409 ' 5-8-74 . Estados Unidos.

___F02B

(3 recHa ox pubLICioaD (EDCLASIFICACION INTERNAGIONAL €2 PATENTE 'DE LA QUE ES DIVISIONARIA

(B HTuLe DE LA INVENGION ©

UN MOTOR DE COMBUSTION POR COMPRESION PERFECCIONADO

’

@) sorcimanTe (9

TOWNSEND ENGINEERING COMPANY

i

BOMICILIO DEL SOLICITANTE

2425 Hubbell Avenue, DES MOINES, Iowa, Estados Unidos.

@ INVENTOR (€3}
Ray Theodore Townsend, de nacionalidad estadounidense.

@ “TULAR (£8)

@ NEPRESENTANTE

D. BERWARDO UNGRIA GOIBURU

UNE A-4 MOD, 3108

UTILICESE C2MO PRIMERA PASINA DE LA HEMORIA



-2 - REF: CASE "B"

ANTECEDENTES Y PLAN GENERAL DE LA INVENCIOHN

En los motores usuales-de combustidn interna,
el calor generado por la oxplosiéh es disipado o conducido
parcialmente a las paredes de los metales circundanics,
5 ¥y al ser conducido a través de las paredes, es irradiado
al aire desde las alétas existentes sobre la superficie
exterior de los cilindros,_o conducido a un refrigerante
liguido situado en una camisa dispuesta en torno a los ci-
lindros.
10 . En los motores rotativos de combustidn interna
del tipo de leva, los rodillos de los pistones son impul~
82005 hacig fuera para que ajusten con las placas dec leva,
pdf lo que ﬁichosvrodillos seguirfn la configuracidn de la
placa de leiva. Con frecuencia, no resulta suficiente la
15 fuerza centfifuga para vencer el efecto de vacio cuando
se precisa ﬁue los pistones succionen su carga de aire, en
. La forma comin.
. En un motor normal, sea del tipo compresidn, sea
del tipo de ignicidn por cpispa{ existe el problema de de-
20 tonacidn y/o de pre-ignicidn debido a la sibita elevacidn
de presibén y temperatura inmediatamente después de la ig-
nicidn mientras se encuentra aln el cigiiefial cerca del
" centro, en su parté superior, donde hay muy poce volumen
en el que pueda expandirse el gas. Para resolver este pro-
25 blema, se ha utilizado un reductor de combustidn, tal como
el plomo, para hacer més lento el guemado del combustible, -
0 se ha inyectado lentamente el combustible en el cilindro
tal como en los motores Diesel, a fin de que tenga lugar la
combustién lentamente sezgin se expande el pistén en sentido

30 descendente dentrio del cilindro. lsta soluéién requiere
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unﬁ cronizacibén ¥ una regulaciédn muy cuidadosas y resulia
iné;icaz, ya que se retrasa una parbte de la combustidn hasﬁa
que‘el pistén se ha movido considerablemente hacia unsz POsi~
cion expandida. -

Los motores ordinarios de combustidén interna ro-
tativos han presentado ciertos problemas en cuanto a la
forma de cerrar herméticamente los respectivos cilindros,
aberturas para aire, aberturas para gas, ebc. Se han inten-
tado mecanismos complicados de hermeticidad pero el prob;ema
dista mucho de haber sido resuelto. Otro problema que existe
en los éctuales motores rotativos de combustidén interna es
el de} suministro de aire y combustible a los respectivos
cilin&ros en el momento apropiado, de un modo eficaz.

Los motores rotativos de combustién interna des-
critos en las solicitudes igualmente pen@ieﬁfes represencas
ron importantes perfeccionamientos sobre los motores de la
técnica anterior a los que hacemps mencién més arriba. La
présente invencidn aporta un motor en el que se ha perfec-
cionado la hermeticidad de la cémara de combustién y en el
que se ha aportado un medié mejorado paré el reglaje del
motor. Este invento presenta también, en gene%al, uns. nmayor
eficacia y un mejor funcionamiento.

Por consiguiente, un objeto principal del inven-
to es el de aportar un motor rotativo de combustidn interna
perfeccionado.

Otro objeto de la invencidn es el de aportar
un motor rotativo de combustidn interna en el que el escape
pasa fuera de los cilindros individudles, en lugar de hacer-
lo a través de una boca de vAlvula comiin.

Otro objeto de la invencidn es el de aportar



10

15

.20

25

un medio para impedir que se produzcan ‘excesivas presidn y-
temperatura en los cilindros durante la combustidn.
-

Otro objeto mis de la invencién es el de aportar

un motor rotativo de combustién interna en el que los gases

“expulsados salen por el centro del Arbol motor.

Otro objeto més de la invencidn es el de aportar
un motor rotativo de‘combustién interna que cemprende un
drgano vaivular rotativo para suministrar aire y combustible
al interior delos cilindros, en los momentos adecuados.

Otro objeto mis de la invencidn es el de aportar
un:motor rotativo de combustidn interna que comprende medios
para suministrar aire al mismo para limpiar, refrigerar y
recargar los cilindros. .

Otro objeto ﬁés de la invencidn es el de aportar
un motor rotativo de combustidn interna de mayor eficacia,
de fabricacidn econdmica y de uso duradero.

Estos y otros objetos serén evidentes para los

técnicos del ramo.

RESUMEN DE LA INVENCION i

En la presente invencidén, se extiende un nlcleo
fijo, hacia dentro, por un lado del bastidor del motor,

mientras que el &rbol motor se proyecta en disposicidn ro-

.tatoria hacia .fuera, a través del otro lado del bastidor del

motor. Un rotor va montado en disposicidn giratoria dentro

del bastidor del motor y va ligado operativamente al &rbol

" motor. Existe una pluralidad de cilindros espaciados entre

si montados sobre el rotor, con un pistdn montado en forma

- mbévil en cada uno de los cilindros. Se ha dispuesto una placa

de leva en el bastidor, la cual lleva una superficie de leva

gue ajusta con los rodillos fijados a cada uno de los pisto-
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nes, de modo Que'lés pistones se moverdn entre posiciones
de compresidn y de expansién segin gira el rotor con res-
pecto al bastidor del motor.y con respecto al nicleo.

| Un drgano valvular rotativo va montado en disposi-
cidn g;raﬁofia sobre el extremo interior del nﬁélés.bara V
suministrar aire y combustible desde el nfcleo hasta el
interior de los cilindros en momentos predeterminados. Se
han dispuesto una pluralidad de cavidades como depdsitos de
combustidn en la pared interior de cada uno de los cilin-

dros a fin de regular los tiempos de ignicidn.

BREVE DESCRIPCION DI I1.0S PLANOS

Consiste esta invencidén en la construccibn, dispo-

»

siciones y combinacidn de las diversas partes del dispositi-
vo por cuyo medio se logran los fines perseguidos, segin
se expondri a continuacidn con mayor detélle, se seiialaré
especificamente en lgs reivindicaciones y se ilustrari en
los planos que se acompailan, em los cuales:

la fig. 1 es una vista envperspectiva del motor
de esta invencién; ! '

la fig. 2 es una vista en corte del motor en la

que se han eliminado partes para ilustrar mis detalladamente

la invencidng

la fig. 3 es una vista en perspectiva de uno
de los cilindros del motor;
la fig. 4 es una vista en planta de la placa de
levay
la fig. 5 es una vigta en éorte del motor tomada
en éngulos rectos respecto a la vista seccional de la fig.2;
V la fig. 6 es una vista en dsspiccé ¥ en perspec-

tiva del nlcleo;
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la fig. 7 es una visbta en corte ampliada, prac-

‘ticado el mismo sobre las lineas 7 - 7 de la fig. 6

la fig. 8 es una vista en corte ampliada, practi-
cado el mismo sobre las lineas 8— 8 de la fig. 7 A
la flg. 9 es una vista en corte ampliada, practl-
cado el mismo sobre las lineas 9 - 9 de la fig. 73 ¥
. la fig. 10 es una vista de extremo del nicleo

contemplado sobre las lineas 10 - 10 de la fig. 9.

DESCRIPCION DE I.A FORMA DE EJECUCION PREFERENTE

Nos referiremos en general al motor de esta inven-
cién con el nimero 10 . Comprende el mismo en general unos
béstidores 12 y 14 unidos entre si por pernos 16 u otros
6féanos apropiados, seglin puede verse en las figs. 1 y 2.
Segln representado en la fig. l,'una placa de leva circu-
lar 18 se halla situada entre los bastidores 12 y 14, pro-
yecténdose a su trayés los pernos 16. La placa de leva 18
se encuentra situada respecto a los bordes periféricos de
los bastidores 12 y 14 mediante los esconces anulares 20
y 22 formados en ellos, respectivamente (fig. 5). El basti-
dor 12 incluye una porcidn de soporte 24 que se exbiende
desde el mismo para el ﬁontaje del motor.

Un 4rbol motor o rotor 26 se extiende en disposi-

‘cién giratoria hacia dentro, a travéds del bastidor 12 y

vae sustentado en él por un cojinete brincipal 28. La placa

30 va soldada al extrémo interior del &rbol 26 para girar

" con el mismo e incluye una pluralidad de aberturas 32 for-

madas en ella para recibir unos pernos 34 adaptados para
ser recibldos a rosca por un extremo del robtor 55,
La referencia numérica %6 se refiere en general

& un nicleo que se exbtiende a través del bastidor 14 al in-
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terior del motor 10, de modo que su extremo inbterno 38 .
queda montado en el cojinete 40. El nidcleo 36 estd com-
puesto de los elementos de nficleo 42, 44 y 46. Como puede
verse én las figs. 5 y 6, el elemento de nficleo 46 va mon~
tado sobre la porcibén de didmetro reducido 48 del elemento
de nﬁcieo 4l Lﬁ porcibn de didmetro reducido 48 ﬁfesenfa
tres muescas anulares espaciadas entre si 50, 52 y 54,que
1llevan unos anillos circulares de hermeticidad 56, 58 y
60 montados en su interior, respectivamente, segin se ha
representado en la fig. 9.

El elemento de nicleo 42 estd provisto de un par
de taladros espaciados entre si 62 y 64 formados en 81 y
adaptados para recibir unos pernos 66 y 68, respebtivamente.
El elemento de nlcleo 44 estd provisto también de un par de
aberturas aterrajadas para perno, formadas en el mismo,que
estén adaptadas para recibir a rosca los cxtremos internos
de los pernos 66 y 68 a fin de fijar'entre 8l los elementos
de nfcleo 42 y 44,51 elemento de nlicleo 42 estd provisto asi-
mismo de una boca internamente roscada 70 que lleva montado
en Su interior un accesoriobo conducto para el aire, 72. La
boca 70 comunica con una cavidad tubular 74 que se extiende
desde ella hacia dentro ¥ due comunica con un par de pasos
76 y 78 que se extienden desde alll, Como puede verse en la
fig. 9, el eleﬁento de nficleo 44 estd provisto de un par de

conductos longitudinales 80 y 82 que comunican con los con-

-ductos 76 y 78. Los extremos interiores de los conductos 80

y 82 terminan en unos conductos que se extienden radialmente
84 y 86, respectivamente, los cuales comunican con unas

nuescas arqueadas y alargadas 88 y 90 formadas en el elemen-

to de nlcleo 46, Como puede verse en la fig. 9, las percicnes
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de pasos conductores, 84 y 86 estén situadas entre los anillos
circulares 56 y 58 y separadas en 1802.
El clemento de nficleo 42 estd provisto asimismo

de una boca aterrajada en su interior 92, en la que va mon-

tado a rosca un accesorio en forma & conducto 94 para come

bustible o mezcla. La boca 92 comunica con un conducto 96
formado en el elemento de nficleo 42 gue comunica con un par
de conductos longitudinales 98 y 100,seglin representado en
la fig. 8. Bl elemento de niicleo 44 esté provisto de un par
de conductos longitudinales 102 y 104 formados en su interior
que comunic%n con los extremos interiores de los conductos
98 y 100 (fig. 8). Los extremos interiores de los conductos
lOé!y 104 términan en unas porciones de conductos extendidas
radialmente?lOG y 108 que comunican con las muescas arquea-
das y alarg%das 110 y 112 respectivamente, formadas en el
elemento de hﬁcleo 46,

El elemeﬁto de nficleo 46 estd provisto de una boca
aterrajada 114 que comunica con el condudtoill6 proyectado
hacia dentro desde la misma, segﬁn representado en la fig.8.
EL extremo interior del conducto 116 comunica con la cévidad
tubular o conducto longitudinal 118 gue presenta tres cavi-

dades tubulares o conductos 120, 122 y 124 proyectados desde

alli diagonalmente hacia fuera hasta la porcidn ahusada 126

del elemento de nlcleo 46. Un accesorio con conducto para el
aceite 128 va montado a rosca en la boca 114 y se halla en
comunicacidén con una fuente de aceite a presién.

La referencia numérica 130 corresponde a una vil-

. vula rotabtoria que posee una porcidn de extremo exbericr 132

interiormente biselada, montada en disposiciba rotativa so-

bre la superficie ahusada 126 del elemcnto de nicleo 46 (fig.
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5){Eiagﬁn se ve en la fig. 5, la vilvula 130 va montada
enﬁdisposicién giratoria sobre el cojinete 40. Ia valvula
lioiva fijada al rotor %5 por cualguier medio adecuado,para
girar con el mismo. La vilvula 130 estd provista de cuatro
conductos radialmente espaciados 134 para el aire, que se
proyectan a través de la misma, y de cuatro conductos 136
radialmente espaciados, para el combustible o mezcla, que
se proyectan a su través, segln se describird a continuacién
con mayor detallc.

| Una pluralidad de cilindros 138 va fijada al ro-
tor 35 por medio de los pernos 140 que se proyectan a través
de 1a£ aberturas 142 formadas en la pestafia 144 ¥ que son
rebib&dos por el rotor %5, tal como se ha ilustrado en la
fig., 2. Cada uno de los cilindros 138 comprende en general
una porcidén de extremo interior 146 y una porcién de falda
148, La poréién de falda 148 estd provista de unas ranuras
opuestas 150 y 152 formadas en ella. Cada uno de los cilin- o
dros 138 estl provisto de una pluralidad de aberturas radial~'3 |
mente espaciadag, para cl aire, 154, formadas en ellos; y »
una pluralidad de abertvras radialmente espaciadas, para la
mezcla, 156, formadas igualmente en ellos, segin represen~
tado en la fig. 3. Como se ha representado en la fig. 3, el
cilindro 138 estd también provisto de una pluralidad de aber-
turas 158, radialmente espaciadas, para los gases de escape.
Las aberburas de escape 158 estén aproximadamente a un octa-
vo de pulgada (1/8) (3,18 mm) més cerca al extremo interior

del cilindro, que las aberturas para el aire ¥y la mezcle,

(154 y 156, a los fines gue describiremos después en detalle.

Un pigtdn 160 va montado deslizante en cada uno de

los cilindros 178 y couprende en general una porcidn de ca-

P
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beza 162 y una porcién de falda 164. Un rodillo 166 va

montado sobre el arbol 168 que va fijado a la porcidn de

falda 164. E1l rodillo 165 rueda sobre la superficie de leva

170 de la placa de leva 18 para hacer mover el pistdén con

"respecto al cilindro segln gira el rotor del motor. Cada

uno dé los pistones 160 estd provisto de unos anillos de
pistén, 172, 174 y 176. Como puede verse en la fig. 5, el
anillo de pistdn 172 est& adaptado para cerrar hermética-
mente las pequefias cavidades de depbsito para combustidn,
178, formadas en la superficie interior de los cilindros
138. Las cavidades 178 estén espaciadas radialmente y se
extienden por completo en torno al extremo superior del
cilindro,segin se ve en los planos. Las cavidades 178 estén
sitvadas de modo que el anillo de pistém 172 cierra hermé-
ticamente las cavidades 178 ligeramente antes de que el
pistén llegue al centro superior. Al alcanzar el pistén el
centro del exbremo superior e iniciar el descenso en la
embolada de expulsidn, quedan las cavidades 178 expuestas
a la cmara de combustidn del cilindro, como describiremos
después con mayor detalle.

Segln se ha representado en la fig. 5, las abertu-
ras de expulsidn 158 formadas en los cilindros 138 comuni-
can con los conductos de expulsibén 180 formados en el robor
35 que comunican con la cémara 182 del rotor 35, la cual

comunica con la cavidad tubular 184 que se proyeéta a través

- del &rbol 26 para proporcionar un medio de expulsar los

gases de combustidn del motor.
La superficie de leva 170 de la placa de leva 18
incluye wnos ldbulos dispuestos frente por frente 186 y 188.

A fines descriptivos, las superficies de leva justamente ad-
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yacentes a loé lados opuegstos del ldbulo 186 serdn indicadas
por las referencias numéricas 190 y 192, respectivamente.
Las superficies de leva Jjustamente adyacentes a los lados
opucstos del 18bulo 188 serédn indicadas con los nﬁmefos de
referencia 194 y 196, respectivamente. La superficie de
leva que queda aproximadamente a medio camino entre 192
y 194 1leva el nfimero de referencia 198, mientras que la
superficle de leva que queda aproximadamente a medio camino
entre 196 y 190 lleva asignado el nimero d& referencia 200.
En funcionemiento, se suministra constantemente
combustible o mezela bajo presiém al conducto 94, por lo .que
se suministra constantementq mezcla bajo presidn a las
muescas arqueadas pera ¢l combustible, 110 ¥y 112. La fnica
vez que saldréd la mezcla de las muescas 110 y 112 serd cuan-
do éstas comuniguen con los conductos 136 formados en la
vilvula rotativa 130. Los conductos 136 comunican con las
aberturas 156 de los cilindros 138, por lo que se suminis-
trard mezcla a presidn al interior de los cilindros cuando
los conductos 136 coincidan con las muescas 110 o 1l2.
Constantemente es abastecido aire a presidn al
conducto para el aire 72, por lo que entra constantemente
aire a presién en las nuescas arqueadas 88 y 90 formadas en
el elemento de.nﬁcleo 46, La {inica vez que se descargard
aire de las muescas 88 y 90 seri cuando las muescas 88 y 90

gueden en comunicacidn o coincidencia con los conductos

124 formados en la vilvula rotativa 130. Los conductos 134

para el aire comunicen con las aberturas 154 para el aire

~ formadas en los cilindros 138.

Se suministra aceite a presidén al conducto 128,

de modo que se introducird aceite lubricante entre la porcidn
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ahusada 126 dél elemento de nfGcleo 46 y la porcidn biselada

de la valvula rotativa 130 por medio de las aberturas 120,

La fig. 2 representa los pistones superior e

~ inferior en el centro superior. En la posicién de la fig. 2,

los rodillos de los pistones se encuentran en el centro su-

‘perior de los ldébulos 186 y 188 respectivamente. Como quiera

que el funcionamiento del pistén superior es idénticoaal‘del
piston inferior (fig. 2), sb6lo describiremos el funciona-
miento g ciclo del pistdn superior.

En funcionamiento, se carga el cilindro con una
mezcla de "mezcla" y aire, segin hemos descrito anteriormen-~
te, cuande se halla el pistdn en su posicidn expandida ex-
trema. Al subir el pistéﬁ el cilindro, se comprimen la mezcla
y- el aire, y la unibén comprimida de mezcla y de aire se ha-
llard presente en las cavidades 178. Al acercarse el pistdn
al extremo de su embolada de compresién, mientras se en-
cuentran atn expuestos los anillos de las cavidades de depb-
sito 178, la presién de la mezcla combustible se aproxima
pero no alcanza completamente la presidn de ignicidn. EL
pistdén 160 pasa en su movimiento por las aberburas o cavi-

dades 178, cerrindose las cavidades llenas con una parte

‘de la mezcla combustible. El resto de la carga combustible

gueda encerrado en el espacio relativamente pequeilo que queda

por encima de la cabeza del pistén, entre la misma y el

- extremo interior del cilindro. Con sdlo un ligero movimiento

adicional del pistbén, se comprime ripidamente el resto de

~ la carga de combustible hasta llegar a una presidn muy alta

que excede con mucho a la presidn de ignicidén para encender

la pequefia carga existente en el espacio situado por encima
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del pistén. Ai expandirse el pistdén y pasar bajo las cavi- -
dades de depdsito 178, se enciende el combustible'de depb-
sito en las cavidades 178. Como quiera que la relacidn

entre el desplazamicnto del pistén y la pequefia cémara de
combustlén que queda tras el volumen del depdsito se sustrae
de la cémara de combustién, sube muy répidamente el régimen
de compresidén con sbélo un ligero movimiento del pistén.

Por tal razbén, incluso si puede variar la presidn necesaris
para originar la ignicidn, considerablemente, debido a las
condidones atmosféricas o a las del motor, no se despiazaré
mucho el pistén para alcanzar el limite de las presiones de
ignicién., Variando el volumen dec las cavidades de depbsito
en relacidn con la cémara de combustidn situada por encima
del depdsito, serd posible crdnizar muy exactamente la ﬁosi-
cidén de la ignicidn con respecto al centro superior. Las ca-
vidades de depbsito 178 son exbtremadamente importantes y
proporcionan un medio Unico de regular los tiempos de un
motor de ignicidn por compresidén, utilizable no sbdlo en un
motor rotativo, sino ventajoso también en un motor Diesel
ordinario. Las ventajas de las cavidades de depdsito estriban
en la simplicidad de alimentacidén del combustible con el ai-
re a aproximadamente las presiones atmosféricas, en lugar
de inyectarse el combustible y el aire dentro del cilindro
contra presiones de compresibén extremadamente elevgdas,en

cuyo caso se hace muy critica la graduacidén del combustible.

- La segunda ventaja se encuentra en los problemas de la con-

taminacidn, ya que el combustible inyectado como combustible
liquido, tal como en un Diesel ordinario, no puede quemarse
tan completamente como es posible hacerlo cuando esté mez-

clado el combustible con aire y se deja volatilizar antes -
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que la igniciébn. _

Como queda dicho més arriba, lasaberturasde
escape o expulsidén 158 de los cilindros 138 estén apfoxima—
damente a un octavo (1/8) de pulgada (3,18 mm) mds cerca

5 del extremo interior del oilindro,hdue las abértﬁrés 154
¥y 156 para el aire y la mezcla. La posicidn de las abertu-
ras de expulsidén 158 obedece a propdsitos de reglaje de
tiempo, esto es: en la embolada de expansidn, el pistén
: : expondrd las aberburas de expulsidn o escape 158 primera-
, 10 mente para descarger del cilindro la presidn del gas de
' egcape. Inmediatamente después de que las aberturas de ex-
pulsién 158 han quedado expuestas a la cémara de combustidn,
ségﬁn_desciende el pistbén dentro-del cilindro, quedan ex~
puestas al interior dei cilindro las aberturas 154 de des-
5 carga de aire y las aberburas 156 de carga de combustible.
El aire de descarga y refrigerante es canalizado hasta las
aberturas 154, lo que ayuda a la descarga de los gases de
escape desde el cilindro cuando ha descendido el extremo
superior del pistén por debajo de las aberturas 154,con lo
; .20 que el aire ambiental procedénte del soplador de aire es
obligado a entrar en el cilindro y a salir por las aber-
é N o turas de expulsibn 158 y por el Arbol motor 26 segin hemos
; : >;fi "descrito. No sblo el aire descarga los gases de escape del
' R cilindro, sino que ayuda a refrigerar el motor, asi como a
: 25 recargar el cilindro para el ciclo siguiente. El volumen de
A " aire que sale por las aberturas 158 no es ni mucho meﬁos el
que se precisa para enfriar un cilindro desde su superficie
. exterior. La temperatura de la superficie interna del c¢ilin-
dro es muy superior a la de la superficie exterior del ci-

. 30 lindro y, por consiguiente, el grado de transferencia do
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calor entre la supérficie interior del cilindro y el aire

es mucho mAs ripido de lo que seria posible al enfriar el
cilindro desde el exterior. Por consiguiente, se ha compro-
bado que resulta perfectamente adecuado un menor volumen de.
aire cn la parte interna de la superficie; debido a la ma-
yor diferencia de temperatiura y a su mé&s répido enfriamiento.
Adewds, como quiera que los pistones son regulados por la
configuracidén de una leva, es cosa sencilla hacer que la
embolada de compresibén y especialmente la embolada de ex-
pangibn,se condensen en una porciéﬁ menor de una revolucién,
con 1o que se perderd menos calor dentro de las paredes del
cilindro y se requerird, por tanto, una menor refrigeraéién.
Por otra parte, al acortarse el tiempo de compresibén y de
expansidn, se perﬁitiré un tiempo més largo en el ciclo de
enfriamiento. .

El hacer entrar aire a presibén en los cilindros
brinda también un‘resultado édicional. En los motores rota-
tivos ordinarios, se emplea fuerza centrifuga para mantener
los pistoncs hacia fuera, aplicados contra la leva. La fuerza
centrifuga por si sola no basta para vencer el efecto &
vacio cuando se precisa que los pistones succionen su carga
de aire, en la forma comin. En este motor, se utiliza el so-
plador o bomba de aire para cargar los cilindros, haciéndose

entrar el aire dentro de los cilindros, a presién, con lo

que, en lugar de un vacio que retrase el movimiento hacia

-fuera de los pistones,se proporciona una presién que ayudard

a que la fuerza centrifuga mueva los pistones hacia fuera,
contra la leva. La presidn del sire contra los pistones ase~-
gura gue log rodillos.situgdos sobre los pistones seguirin

a la leva y proporcicnarvén al propio tiempo un efecto de
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SUPETCAarga. .
Puede verse, pues, que el motor rotativo dé

combustién interna de la presente invencidn aporta un medio

~para una ignicién eficazmente cronizada en su reglaje, me-

diante el uso de una pluralidad de cavidades de depdsito
de combustidén, radialmente espaciadas, formadas en el in-
terior del cilindro. Puede verse asimismo que se aporta
aqui un medio de nuevas.caracteristicas para cafgar los ci-
lindros con la mezcla de combustible y aire, junto con un
medio para purgar loé gases de escape de los mismos. La VA1~
vula rotati%a empleada en este mobtor elimina los problemas
de\gierre hermético que venian existiendo en el campo de
los motores.rotativos de combustidn interna.

Aomo es evidente, la invencidén cumple, por lo
menos, la tqtalidad de sus objetivos expuéstos.
ﬁniresumen, la Patente de Invencidn que se soli-

cita deberi recaer sobre las siguientes

REIVINDICACTIONES

1. Un motor de combustidn por compresidén perfe-
ccionado que comprende: unos cilindros que poseen una porcidn

superior y una porcidén de pared de cilindro que se proyecta

desde la misma hacia abajo; unos pistones méviles en desliza-

. miento, montados dentro de los citados cilindros, siendo tales

pistones mbéviles entre una posicioén de méxima compresidn y
una posicidn expandidag un medio para suministrar un combus-
tible al interior de dichos cilindros, poseyendo el citado
motor unas cavidades de depbsito para recibir y almacenar
una porcidn del combustible en su interior, estando tales
cavidades en comunicacidén con dicho ¢ilindro respectivo en

une. posicidn en la que dicho pistén se acerca cstrechamente
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a la indicada posicidén de compresidén méxima en el referido

cilindro y precisamente antes de que dicho combustible

~ haya sido comprimido suficientemente para que se realice la

1gnlclon, por lo que queda clerta cantldad de combuotlble

encerrada en dlChO c111ndro dentro de una cémara de combus—

tidn relativamente pequefia por encima de dicho pistdn, con
1o cuval un nuvevo y ligero despiazamiento del mencionado
pistén aumentard sfibita y violentamente la presidn de la
indicaéa cantidad restante de combustible para originar su
combustibén; unos medios de hermeticidad para cerrar hermé-
ticamente las indicadas cavidades de depbsito respecto a
dicha cémara de combustidén relativamente pequefia existente
en los mencionados cilindros, al aproximarse el referido
pistdén a su posicidén de méxima compresién, por lo que la
mezcla combustible existente en dichas cavidades no entraréd
en ignicidn hasta después de que haya tenido lugar la com-

bustidén de la citada cantidad restante de combustible y hayan

,abierto dichos medios de hermeticidad situados en los pisto-

nes las mencionadas cavidades, al moverse el pistdn res-
pectivo desde su posicidén de waxima compresién hacia su po-
sicibn expandlaa..

2.- Se reivindica por ultlmo como obaeto sobre el

que ha de recaer la Patente de Invencidén que se solicita:

UN MOTOR DE COMBUSTION POR COMPRESION PERFECCIONADO -
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B RELY

Todo conforme queda descrito y reivindicado en la

© presente memoria descriptiva gue consta de dieciocho pigi-

nas mécanografiadas y dibujos adjuntos.

Madrid, 29 julio 1.975 -~ -~:

"BERNARDO UNGRIA
PePe .
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