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DESCRIPCION
Motor de combustion interna con rotor y pistones
La invencion se refiere a un motor de combustion interna seguin el preambulo de la reivindicacion 1.

Se conocen motores radiales en los que los cilindros con piston estan dispuestos en estrella y las bielas accionan un
ciguefal. Una forma especial del motor radial es el motor de cilindro rotativo en el que el cigiiehal es fijo y giran los
cilindros con pistones.

Ademas, se conocen motores de pistdn rotativo como el motor Wankel, en el que dentro de una carcasa elipsoide
con camaras epitrocoidales gira un rotor que sigue la forma elipsoide. Al moverse el rotor se modifica el volumen de
las diferentes camaras y en una revolucion del rotor se completan los cuatro tiempos del motor, con una
segmentacion no 6ptima. La forma elipsoide produce diferencias en el volumen de las camaras y asi se completan
los cuatro ciclos de trabajo. Estos motores, como los demas motores de combustion interna con pistones, tienen en
comun que la combustién en el cilindro mueve el pistén y, de esta manera, se produce la fuerza de propulsion.

Por el documento GB 357 979 A se conoce un motor de combustion interna con un rotor rotativo anular, en el que se
encuentran montados de manera pivotante pistones de movimiento radial articulados a un eje excéntrico. Ademas,
por el documento FR-A-1600757 se conoce disponer exteriormente camaras de combustion con las que los cilindros
entran en contacto con mucho gasto de tiempo.

Es el objetivo de la invencién crear un motor de combustion interna que con una construccion sencilla y marcha
tranquila consiga un elevado grado de eficiencia. La meta de la invencion también es evitar la forma elipsoide con el
objetivo de una hermeticidad maxima de las camaras, reducir las vibraciones a un minimo y simplificar la
construccion.

Segun la invencion, estos objetivos se consiguen gracias a la parte caracterizante de la reivindicacion 1.

El piston adicional mas pequefio amortigua picos de presion y protege asi las partes mecanicas moviles, en
particular el eje.

En este caso, también es novedoso que la combustion de la mezcla de aire y gas ya no se produce en los cilindros
y, de este modo, los pistones ya no son directamente para la propulsion, sino que los cilindros con pistén alimentan
la camara de combustiéon adicional con la mezcla comprimida de aire y gas. El gas saliente de la camara de
combustion, situada fuera del rotor, propulsa el rotor después de la ignicion.

Mediante dicha separacion de compresién y combustion aumenta el grado de eficiencia y se reducen las vibraciones
y el desgaste. La compresion y la combustion pueden ser optimizadas en sectores separados de la maquina.

El motor de combustion interna de rotores y pistones destaca porque tiene pequefias dimensiones exteriores, es de
peso liviano, pero muy potente y, no obstante, es econémico, ofrece un amplio espectro de regulacién de la potencia
del motor, presenta un bajo consumo de combustible y puede quemar combustibles de un punto de inflamacion mas
elevado, por ejemplo hidrégeno.

Otras configuraciones ventajosas de la invencion se indican en las reivindicaciones secundarias.

Segun la invencion, el motor de rotores y pistones presenta una forma circular del rotor con un eje desplazado
respecto del centro C. Esto elimina el movimiento elipsoide complicado y permite una buena hermeticidad de las
diferentes camaras de trabajo.

La realizacion de la admision, compresion e ignicion de la mezcla de combustible y aire y la expulsion de los gases
de escape se consiguen mediante la diferencia de las distancias desde el eje del grupo de pistones desplazado en el
punto B (centro B) del centro (C) del rotor hasta la periferia del rotor. En el sector de radio maximo (rmsx) se completa
en una revolucion del rotor la admision y en el sector del radio minimo (rmin) la ignicién de la mezcla de combustible y
aire y la expulsion de los gases de escape. La fuerza que se produce a causa de la ignicion es dirigida,
tangencialmente, en el sentido de giro del rotor, especificado por la camara de combustion, el grupo de pistones y el
centro desplazado (B).

Los ejemplos de realizacion preferentes de la invencion se ilustran en los dibujos y, a continuacioén, se describen en
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detalle. Muestran:
La figura 1, una seccion transversal del motor de combustion interna de rotores y pistones,

la figura 2, en una seccion segun la linea D-D de la figura 1, una de las variantes para el apoyo del grupo de
pistones,

la figura 3, una seccion segun la linea F-F de la figura 1,

la figura 4, una seccion segun la linea E-E de la figura 1,

la figura 5, una vista frontal del motor,

la figura 6, una vista en planta del motor,

la figura 7, una representacion del dentado entre los diferentes rotores (R1, R2, R3) en el motor,

la figura 8, una representacion esquematica del proceso de admision de la mezcla de combustible y aire y del sector
regulable (X), que determina su momento de inicio,

la figura 9, una representacion esquematica del proceso de trabajo y del sector regulable (Y), que determina el
momento de inicio de la expulsion de los gases de escape,

la figura 10, un diagrama circular de los procesos de admision (N), forzamiento (M), trabajo (H), expulsion de los
gases de escape (E), generacion de vacio (G).

En las figuras, las piezas iguales se muestran, basicamente, con las mismas referencias.

El motor de combustién interna de rotores y pistones, compuesto de tres o0 mas carcasas 1 paralelas la una con la
otra, interactuantes y enfriadas por liquido, tiene en cada caso, segun las figuras 1 a 3, una carcasa 1 en la que se
encuentran colocadas una bujia de ignicion 2, una abertura de gases de escape 3 y una abertura de admision 4. En
la carcasa 1 esta colocado el rotor 5 con dos coronas dentadas 14. Sobre dicho rotor 5 estan colocados los
segmentos 9 a ambos lados de cada camara de trabajo individual 11 de los cilindros 6, que sirven para su
hermetizacion. Las partes de los cilindros 6, incluidos de manera mévil en el rotor 5, tienen en el lado exterior una
forma esférica, lo que cumple la funcién de una articulacion esférica.

Los cilindros 6 se mueven en forma radial pasando a forma orbital y se deslizan en los pistones 8, equipados de
pistones 13 mas pequefios (expansores), que, por su parte, estan sellados mediante los segmentos 9. Los pistones
8 estan montados, axialmente, moéviles de manera independiente el uno del otro, como se muestra en la figura 2.
Los pistones 8/1 y 8/Il estan montados en la carcasa 1y el pistéon 8/Il esta montado entre y en los pistones 8/ y 8/Ill.
El apoyo del grupo de pistones 8/I+1I+l1l esta desplazado del centro C del rotor 5 en el punto B (centro desplazado B,
cortado por el eje 10). Los pistones 8 son inmoviles, axialmente, respecto del centro B y no pasan a orbital. En las
coronas dentadas 14 se encuentran engranados a ambos lados de cada rotor 5 unos mecanismos de engranajes
15a, y de las carcasas extremas R1 y R3 (véase la figura 7) se proyectan arboles de salida 15. El movimiento sale
de la periferia del rotor 5 y no de su centro. Mediante el diametro del piston 8, el diametro del rotor 5 y el eje 10
desplazado respecto del centro C del rotor 5 se determinan los volumenes de las camaras de trabajo 11 y la
potencia del motor.

El punto muerto superior de cada piston es alcanzado en el sector donde comienza la expulsion de los gases de
escape (figura 1). La linea recta que pasa por el centro C del rotor y el centro desplazado B muestra exactamente
dicho sector. La camara de combustion 17 se encuentra a una distancia angular de 30°, exactamente desde dicha
linea recta antes de la abertura de gases de escape. Al encenderse la mezcla de combustible y aire en la camara de
combustion 17, el piston 8 todavia no ha llegado del todo al punto muerto superior.

Los cilindros 6 moviles de forma esférica dispuestos en el rotor 5 actltan como brazos compensatorios
(compensadores angulares), que compensan las transiciones anguladas a las diferentes posiciones orbitales
determinadas por el centro desplazado B y la forma circular del rotor 5.

En la camara de trabajo 11 de cada cilindro 6 se antepone, constructivamente, un pistén 13 mas pequefio mediante
el cual se compensan los diferentes momentos de carga a las diferentes potencias especificadas, hasta el momento
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de la expulsion de los gases de escape. Este piston 13 mas pequefio no ejerce ninguna influencia sobre la tension
indicadora (presion) generada en la camara de trabajo 11. El movimiento es transmitido mediante presion sobre el
rotor 5 en forma tangencial a su sentido de movimiento. Dicho sentido de movimiento es predeterminado mediante el
disefio de la camara de combustién 17 en la carcasa 1y del grupo de pistones, desplazados del centro C del rotor 5,
que se encuentra en la carcasa 1 figura 2 (eje 10).

Con el cambio de posicion del centro B desplazado del punto B a otro punto (esto puede controlarse
automaticamente) se modifica la carrera del cilindro (volumen de trabajo) y, por consiguiente, la potencia del motor
puede ser modificada durante su marcha de trabajo. Como puede verse en las figuras 1y 9, la distancia desde la
camara de combustidon 17 a la abertura de descarga 3, que representa el arco @, puede variarse en el sector Y;
dicha variacién influye y determina el proceso de trabajo (A = F cosg) y el momento de inicio de la expulsion de los
gases de escape. En el sector (rmax), la abertura de admision 4 esta predeterminada constructivamente de modo tal
que mediante su posicionamiento seleccionable en el sector X puede cambiarse el momento de inicio de la admisiéon
de la mezcla de combustible y aire.

A=Fcoso p=wt
F=o¢t l=r(p
A = trabajo
F = fuerza

w = velocidad angular
¢ = angulo de giro

t = tiempo
{ = arco (trayecto) desde la cdmara de combustion 17 hasta la abertura de descarga 3

Z = indice de transmision

Con un volumen constante de la camara de trabajo 11, mediante la presente invenciéon se alcanza durante el
proceso de trabajo H la presion indicadora deseada con una cantidad de combustible ostensiblemente menor, que
corresponde a la fuerza F predeterminada que actua sobre el angulo de giro ¢ durante un tiempo t determinado.

El funcionamiento del motor se realiza después de la conexion del arranque y la rotacion del rotor 5. A causa de las
diferencias constructivas en la distancia desde la periferia del rotor 5 hasta el eje 10 desplazado del centro C, los
cilindros 6 cambian el volumen de las camaras de trabajo 11 y, en funcién de sus puntos de contacto, se completan
los cinco procesos de trabajo (véase la figura 10) en una rotacion del rotor 5. En el proceso de ignicion con la
posicion del piston (8/1, véase la figura 1), la camara de trabajo 11 y la camara de combustion 17 se encuentran una
con la otra en la carcasa 1. En dicho momento, la mezcla de combustible y aire en la camara de trabajo 11 tiene la
compresion maxima. Al encontrarse con la camara de combustion 17, la mezcla de combustible y aire es forzado a
la misma y encendida inmediatamente. Después de la ignicion, la fuerza F producida actua sobre el fondo del piston
8/l respectivo o bien sobre el rotor 5. Consecuentemente, la fuerza F se distribuye tangencialmente sobre el rotor 5
en sentido de su movimiento y actia hasta el momento de la expulsion de los gases de escape a través de la
abertura de descarga 3 regulable. Las camaras de trabajo 11 en el rotor 5 estan posicionadas una respecto la otra a
una distancia angular de 120°. De este modo, para una revolucién del rotor 5 el proceso de ignicion se realiza tres
veces (con una distancia angular de 120°). Este proceso se realiza por separado en cada una de las tres carcasa
1/R1, R2, R3 del motor.

Como se ha mencionado al comienzo (véase la figura 6), el motor completo se compone de tres o mas carcasas
1/R1, R2, R3, que engranan la una con la otra mediante mecanismos de engranajes 15a y trabajan en forma
sincronizada. El grupo de pistones 8 de cada carcasa 1 subsiguiente esta desplazado en comparacion con el
anterior a un angulo determinado, que corresponde proporcionalmente al numero de carcasas 1 en el motor. Con
tres carcasas 1, cada grupo de pistones 8 subsiguiente es posicionado desplazado 40° respecto del anterior. La
combinacién en el motor de diferentes diametros de carcasa permite alcanzar diferentes valores de potencia por
cada rotor 5 individual. La construccion asi predeterminada otorga, segun la necesidad y situacion, la posibilidad de
seleccionar automaticamente el numero de carcasas 1 que participan del ciclo de trabajo del motor.
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Consecuentemente, se consigue un menor consumo de combustible. Con un requerimiento grande de potencia
todas las carcasas 1, R1, R2, R3 participan del ciclo de trabajo del motor.

En el sector de radio maximo (rmax), véase la figura 8), debido al pistén 16 anular se produce la admisién de aire y en
el sector de radio minimo (rmin) véase la figura 9) el forzamiento de aire. Mediante canales en los cilindros 6 y en el
rotor 5, en determinados puntos de contacto, coincidentes con dichos canales en la carcasa 1, ingresa aire a
aquellas zonas en las que produce un enfriamiento adicional. El aire comprimido refrigera las bujias 2 y la camara de
combustiéon 17 en la carcasa 1 y secunda la expulsion de gases de escape. Los pistones 16 de forma anular,
dispuestos de manera radial en los cilindros 6, forman un compresor. En caso de necesidad, el aire puede usarse
(aplicarse) para un forzamiento adicional de la mezcla de combustible y aire.

Cuando esta parado, el rotor 5 tiene una masa constructiva determinada que, en total, tiene un valor menor que
cuando esta en rotacién. El espacio en el lado interior del rotor 5 se llena de aceite una Unica vez. Como resultado
de la rotacién se generan fuerzas centrifugas que distribuyen el aceite sobre la pared interior del rotor 5.

El rotor 5 tiene una pared interior con una forma de relieve predeterminada constructivamente. Ello produce la
pulverizacion del aceite de regreso al espacio interior del motor. Como resultado se genera un nuevo valor mayor de
la masa del rotor 5 en rotacion. Ello permite un consumo de energia menor en el instante de arranque del motor y un
mayor momento de rotacion durante el ciclo de trabajo del motor.

La invencién pertenece a los motores de combustion interna del tipo de rotores y pistones y puede usarse en la
industria automovilistica, aeronautica y naval, para motocicletas, generadores, bombas, asi como para el
accionamiento de diferentes engranajes y mecanismos.

Después del arranque del motor de rotores y pistones, el rotor 5 es puesto en un movimiento de rotacion a la
derecha, permaneciendo constante el volumen de la camara de trabajo 11 durante el proceso de trabajo (ignicion de
la mezcla de combustible y aire en la camara de combustiéon 17). El pistén 8 no realiza en dicho momento ningun
movimiento regresivo. Los pistones 8 sdlo sirven para aspirar en los cilindros 6 la mezcla de combustible y aire y
forzarla a la camara de combustion 17 y para expulsar los gases de escape. Cada piston 8 individual de los mismos
se soporta independientemente el uno del otro. Todo el grupo de pistones rota sobre el eje 10, desplazado respecto
del centro C.

La ignicion de la mezcla de combustible y aire se realiza fuera de las camaras de trabajo 11, o sea en la camara de
combustiéon 17. En dicho momento, el piston 8 que ha forzado la mezcla de combustible y aire a la camara de
combustién 17 forma un angulo de 70° con el rotor. La fuerza F generada durante la explosion es distribuida
directamente en forma tangencial mediante la presion sobre el rotor 5. El piston 8 no es puesto en movimiento
retrogrado a causa de la explosion, tal como puede verse en las figuras 1y 3. Cada pistén individual 8 presenta un
piston 13 mas pequefio, que recoge en un primer momento una parte de la fuerza explosiva F y permite, de este
modo, un equilibrado (compensacion) de las explosiones de diferentes potencias ante una modificacion de la
posicion de la abertura de expulsion 3 o de la abertura de admision 4 o del centro B. Por lo tanto, protege la camara
de combustiéon 17 y también la carcasa 1 de una sobrecarga.

El motor de combustién interna de rotores y pistones se compone de 3 rotores 5y 3 grupos de pistones 8/1, 8/Il, S/l
con los cilindros 6 correspondientes, en total 9 pistones 8. Cada piston 8 esta posicionado respecto del otro
constructivamente anterior, de modo tal que existe entre ellos un angulo de 40°. Ello significa que al arrancar el
motor, la ignicién se produce a intervalos de 40°. En una realizacion eventual del motor con 4 rotores 5, esta
distancia angular sera reducida, de manera correspondiente, proporcionalmente a 30°. (Por ejemplo: con 5 rotores 5
a 24°)

Con un momento de giro reducido del motor se alcanzan elevadas revoluciones en el arbol de salida 15, engranado
directamente con el rotor 5 en su periferia, y ello sin realizaciones complicadas como, por ejemplo, engranajes
reductores.

Finalmente, debe manifestarse que, mediante la invencidon se ha desarrollado un motor de combustién interna de
rotores y pistones que, en comparacion con el motor Wankel no realiza ningln movimiento elipsoide y presenta
ventajas constructivas: Hermeticidad 6ptima de la camara de trabajo 11; bajo consumo de energia al arranque del
motor; de peso mas ligero y mas potente en funcionamiento; tamafio pequefio del motor; buena compensacion
dinamica; econémico; segun requerimiento, regulacion automatica de la potencia del motor orientada al usuario,
consecuentemente un consumo de combustible seleccionable segun la situacion, capaz de quemar combustibles
con un punto de ignicion mas elevado, como el hidrégeno.
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REIVINDICACIONES

1. Motor de combustién interna con un rotor (5), soportado giratorio sobre un eje medio (C) en una carcasa (1),
en el cual en el mismo plano estan dispuestos cilindros (6), en los que estan incorporados pistones (8), cuyo extremo
interno esta acoplado a un eje (B) dispuesto excéntrico, estando los cilindros (6) soportados, en cada caso, con sus
extremos exteriores de modo rotativo en el borde exterior del rotor (5) y desembocando los cilindros (6) en la camisa
exterior del rotor (5), caracterizado porque en la carcasa (1) esta dispuesta, como minimo, una camara de
combustion (17), cuyo extremo interior desemboca en la pared interior de carcasa, que rodea la camisa exterior del
rotor (5), y porque la camara de combustion (17) esta dispuesta en un angulo (a) de 45 a 90 grados, en particular de
70 a 85 grados, respecto del radio del rotor (5), y porque cada piston individual (8) presenta en la cabeza de piston
un piston (13) mas pequefo deslizante en forma axial, en particular en forma coaxial, en particular cargado por
resorte, como compensador de la dinamica durante el proceso de trabajo.

2. Motor de combustion interna segun la reivindicacién 1, caracterizado porque tres cilindros (6) con pistones
(8) estan dispuestos, en cada caso, en un rotor (5) a una distancia angular de 120 grados el uno del otro.

3. Motor de combustion interna segun la reivindicacion 1 o 2, caracterizado porque en el sentido de giro del
rotor (5) estan dispuestas en la carcasa de motor (1), detras de la camara de combustion (17), una abertura de
gases de escape (3) y mas atras la abertura de admision (4)

4. Motor de combustion interna seguin una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque el rotor
(5) de forma anular presenta un dentado interior en el que engrana un pifién de salida (15)

5. Motor de combustion interna segun una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque la pared
exterior cilindrica del rotor (5) presenta elevaciones y/o cavidades para el gas que se expande en la camara de
combustién (17)

6. Motor de combustion interna segun la reivindicacion 5, caracterizado porque una cavidad esta formada por
la salida del cilindro (6)

7. Motor de combustion interna segun una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque la
abertura de paso dispuesta en la pared cilindrica exterior del rotor (5), que conduce al espacio interior (11) del
cilindro (6) presenta una superficie de pared interior para el gas que se expande en la camara de combustién (17)

8. Motor de combustion interna segun una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque el rotor
(5), los cilindros (6), los pistones (8) y la camara de combustion (17) estan dispuestos en un aro de carcasa (1) de
forma anular

9. Motor de combustién interna segun la reivindicacion 8, caracterizado porque dos o mas carcasas (1) con
forma de aro componen un motor

10. Motor de combustion interna segun la reivindicacion 9, caracterizado porque con tres aros de carcasa (1) la
camara de combustion (17) de un aro de carcasa (1) esta desplazada, en particular, en 40 grados respecto de la
camara de combustion de un aro de carcasa (1) adyacente

11. Motor de combustion interna segun una de las reivindicaciones precedentes con tres o mas carcasas (1),
caracterizado porque las carcasas (1) estan refrigeradas por liquido y presentan rotores (5) de forma circular de un
mismo diametro, asi como cilindros (6) moviles en sentido radial, pasando a sentido orbital, rotativos alrededor de
centros (7) en rotores (5) y deslizantes en los pistones (8)

12. Motor de combustion interna segun una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque los
pistones (8) son inmdviles en sentido radial, no pasando al sentido orbital, y oscilan independientes el uno del otro
sobre el eje (10) desplazado respecto del centro (C)

13. Motor de combustion interna segun una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque las
partes de los cilindros (6) incluidos en el rotor (5) de manera movil tienen en el lado exterior una forma esférica y
presentan la funcién de una articulaciéon esférica

14. Motor de combustion interna segun una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque los
cilindros (6), junto con los pistones (8),son compensadores angulares independientes el uno del otro que compensan
las transiciones angulares a las diferentes posiciones orbitales predeterminadas por la forma redonda del rotor (5) y
su centro (B) desplazado

15. Motor de combustion interna segun una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque los
pistones (8) estan soportados de forma independiente el uno del otro

16. Motor de combustion interna segun una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque los
volumenes y el grado de compresion de las camaras de trabajo (11) son modificables mediante el posicionamiento
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selectivo del centro desplazado (B) respecto del centro (C)

17. Motor de combustion interna segin una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque el arco
(1), que representa la distancia de la camara de combustion (17) a la abertura de gases de escape (3), es regulable
en el sector (Y), lo que determina la magnitud del trabajo A generado como resultado de la accion de la fuerza
explosiva F sobre el rotor (5) para un angulo de giro (¢) determinado

18. Motor de combustidn interna segun una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque dentro
de una revolucién de cada rotor (5) tienen lugar en el motor los cinco procesos de admision (N), forzamiento (M),
trabajo (H), expulsion de los gases de escape (E) y generacion de vacio.

19. Motor de combustion interna segun una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque la
abertura de admision (4) y la abertura de gases de escape (3) estan especificadas constructivamente de manera tal
que mediante su posicionamiento selectivo pueden modificarse el momento inicial de la admisién de la mezcla de
combustible y aire en el primer sector (X) y la expulsion de los gases de escape en el segundo sector (Y), asi como
la duracién de estos procesos

20. Motor de combustion interna segun una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque las
carcasas (1) presentan rotores (5) que tienen, cada uno, dos coronas dentadas (14) mediante las que se pueden
accionar mecanismos de engranajes (15) engranados con los rotores (5) subsiguientes dispuestos paralelos

21. Motor de combustién interna segun una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque cada
rotor (5) presenta en sus carcasas extremas (1, R1 y R3) coronas dentadas (14) en las que estan engranados los
arboles de salida (15) con un indice de transmision (Z) igual a la unidad

22. Motor de combustion interna segun una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque el
movimiento mediante mecanismos de engranaje (15a) y arboles de salida (15) parte de la periferia del rotor (5) y no
de su centro (C)

23. Motor de combustion interna segun una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque las
camaras de combustion (11) de cada rotor (5) estan posicionadas a una distancia angular la una de la otra de 120°,
de modo que en cada rotor (5) subsiguiente en el motor, el grupo de pistones (8) se compara con el que le precede
en un angulo determinado que depende del numero de rotores (5) usado

24. Motor de combustion interna segun una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque el
numero de carcasas (1) en el motor determina la frecuencia de los procesos de trabajo en una revolucion

25. Motor de combustién interna segun una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque cada
carcasa individual (1), junto con el rotor (5) correspondiente, presenta un diametro diferente, lo que permite en un
motor completo un consumo de combustible y también una potencia selectivos segun la necesidad

26. Motor de combustién interna segun una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque se ha
previsto una carga de aceite, de modo que el rotor (5) presenta, parado, una masa menor que en su rotacion, debido
a la pulverizacion de aceite, generada por la rotacion, sobre el lado interior del rotor (5)

27. Motor de combustion interna segun una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque la pared
interior del rotor (5) entre las coronas dentadas (14) tiene un relieve predeterminado constructivamente, que permite
una pulverizacion del aceite de regreso al compartimiento del moto

28. Motor de combustién interna segun una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque cada
camara de trabajo (11) de cada rotor (5) ejecuta después del proceso de ignicion de la mezcla de combustible y aire
una revolucion completa hasta el proximo proceso de trabajo de ignicién, de modo que puede enfriarse lo suficiente,
hecho que capacita a dichas camaras de trabajo (11) también para la combustiéon de combustibles de un punto de
ignicién mayor.

29. Motor de combustién interna segun una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado por pistones
(16) de forma anular y camaras (18) de forma anular, que conforman un compresor, dispuestos paralelos a cada
piston (8) en los cilindros (6), camaras (18) desde las cuales se conducen canales de aire a través de cilindros (6) y
a través del rotor (5) que se comunican en un angulo de giro determinado con canales de aire en la carcasa (1),
distribuyéndose el aire a aquellas zonas donde es necesario un enfriamiento adicional de la camara de combustion
(17) y un forzamiento adicional de la mezcla de combustible y aire

30. Motor de combustion interna segun una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque en
relacion al eje (B) dispuesto de forma excéntrica, los cilindros (6) se mueven respecto de los pistones (8) en el
sentido de su eje

31. Motor de combustion interna segun una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque los
pistones estan inmoviles en su sentido axial y los cilindros se deslizan sobre los pistones en su sentido axial hacia
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arriba y hacia abajo.
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Fig 10
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