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s MOTOR CU COMBUSTIE INTERNA ROTATIV- BAMINI

{57) Rezumat:

Inventia se referd la un motor cu combustie interna,
rotativ, care transforma puterea rezultatd din arderea
combustibilului direct ih miscare de rotatie, eliminand
mecanismul bield-manivela si simplificand foarte mult
sistemul de distributie, numarul componentelor in
miscare devine mult mai mic, fiind astfel posibila func-
tionarea la turatii mari, cu vibratii mult mai mici. Motorul
conform inventiei este realizat dintr-o parte fd, alca-
tuita dintr-o carcasa (1) exterioara si dintr-o carcasa (2)
interioard, concentrice, intre care se invéarte un rotor (3)
pe care sunt articulate trei pistoane (4) decalate la 120",
astfel incat suprafata exterioara a rotorului (3) este
tangenta suprafetei interioare a carcasei (1) exterioare,
iar Tn partea opusa, la 180°, suprafata interioara a roto-
rului (3) este tangentd suprafetei exterioare a carcasei
{(2) interioare, plasarea excentricd a rotorului (3) in
spatiul dintre cele doud carcase crednd o camerd (5) de
compresie si o camera (6) deardere, permitandtransfe-
rul puterii rezultate din arderea combustibilului direct in
miscare de rotatie; rotorul (3) este de forma cilindrica si
sustine, prin intermediul a trei bolturi (12), trei pistoane
(4) decalate la 120", avéand formé asemandatoare unui
trunchi de piramida usor curbata, care etanseaza spa-
tiul dintre carcasa (1) exterioard si carcasa (2)
interioard, delimitand etans camera (3) de compresie,
intre rotor (3) si carcasa (1) exterioara, si camera (6) de
ardere, intre rotor (3) si carcasa (2) interioara, permi-
tand astfel trei explozii pe rotatie, fapt ce uniformizeaza
si mareste cuplul motor, transferul amestecului precom-

primat din camera (5) de compresie in camera () de
ardere facandu-se prin intermediul uneitreceri (14) care
are rolul unui rezervor tampon, este prevazuta la am-
bele capete cu niste valve (13), prin controlul carora se
poate face reglarea dinamica a raportului de compresie
si, astfel, functionarea motorului cu o gama larga de
combustibili.
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MOTOR CU COMBUSTIE INTERNA ROTATIV

Inventia se referd la un motor cu combustie interna rotativ, care poate fi utilizat pentru
antrenarea vehiculelor de transport precum motociclete, masini, avioane sau alte aparate,

dispozitive industriale sau de larg consum.

in scopul realizirii motoarelor cu combustie interni este cunoscut principiul utilizirii
mecanismului bield-manivelad pentru transformarea miscérii liniare a pistoanelor in migcare de
rotatie. Practic acest mecanism este implementat in majoritatea motoarelor cu combustie interna
sub forma ansamblului piston, bield si arbore cotit sau virblochen. Rotirea se face cu ajutorul
pistoanelor care prin intermediul bielelor actioneazi, cu ajutorul sistemului de distributie,
sincronizat la momentul potrivit, respectiv atunci cdnd arborele cotit oferd bielelor o parghie
activa. Cuplul activ (motor) este realizat prin arderea internd, respectiv in interiorul cilindrilor a
amestecului precomprimat, arderea sau explozia producidnd deplasarea liniard a pistoanelor in
cilindri. Pistoanele sunt articulate cu bielele la un capét iar la celalalt sunt articulate cu arborele

cotit (manivela) transformand migcarea liniara a pistoanelor in migcare de rotatie.

Dezavantajele acestui procedeu sunt:

= Utilizarea mecanismului bield-maniveld pentru transformarea miscérii liniare in miscare de
rotatie, cu dezavantajele acestuia precum efectuarea de cétre pistoane care au o anumiti
masd a unei misciri de dute-vino aceasta crednd o anumiti limitare inertiala si astfel o
limitare a turafiei maxime de functionare. Turatia fiind o componentd importanti a puterii
motorului rezulti astfel o limitare majori a puterii maxime a motorului.

* Principiul de functionare al mecanismului bield-maniveld face necesard utilizarea unui
sistem de distributie pentru comanda admisiei §i evacuirii precum si comanda exploziei in
cilindri, marind numéarul componentelor mecanice in miscare.

= Existenta punctelor moarte in transferul migcirii liniare in migcare de rotatie si a unui unghi
activ relativ mic micgoreazi randamentul si creeazi o uzurd neuniformd mecanismului
bield-manivela.

= Posibilitatea aparitiei unor vibratii datorate imperfectiunilor de realizare a ansamblului

biele-maniveli.
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Scopul inventiei este realizarea unui motor cu combustie internd folosind procese tehnologice
simple, care si transforme direct puterea realizatd prin arderea combustibilului In migcare de
rotatie, eliminind astfel mecanismul bield-maniveld pentru transformarea migcérii liniare a
pistoanelor in migcare de rotatie, precum si a sistemul de distributie aferent motoarelor clasice.
Un alt obiectiv este posibilitatea reglajului dinamic a raportului de compresie fard modificari
mecanice, fapt ce va face posibila utilizarea unei game foarte largi de combustibili de la

motorina pana la hidrogen.

Problemele pe care le rezolva inventia sunt in principal legate de transferul direct al puterii in
migcare de rotatie, cresterea turatiei de functionare si micsorarea vibratiilor prin micsorarea
numdarului de componente in migcare si a profilului circular al rotorului. O altd problema
rezolvata de invenfie este legati de realizarea unor motoare compacte la un raport

putere/greutate foarte bun fapt ce confera o buna versatilitate.

Motorul cu combustie interna rotativ, conform inventiei, inldturd dezavantajele de mai sus prin
aceea ca pistoanele efectueazd o migcare de rotatie impreuna cu rotorul pe care sunt articulate,
in spatiul dintre carcasa exterioard si cea interioaréd care sunt de forma cilindricd, concentrice,
carcasa exterioard avand diametrul mai mare comparativ cu carcasa interioard. Astfel puterea
rezultatd prin arderea combustibilului este transferati direct in migcare de rotatie elimindndu-se

mecanismul bield-manivela si simplificAndu-se foarte mult admisia si evacuarea gazelor arse.

Motorul cu combustie interna rotativ conform inventiei prezintd urmaitoarele avantaje:

= Transferul de putere direct iIn miscare de rotatie cu fluctuatii mici datoritd posibilitatii
realizirii a mai multor explozii pe o singurd rotatie, in cazul acestei variante fiind trei
explozii pe rotatie.

» FEliminarea mecanismului bield-manivela si a sistemului de distributie reduce considerabil
componentele in migcare fapt ce permite impreuni cu profilului circular al rotorului
cresterea turatiei si micgorarea vibratiilor.

* Formele cilindrice ale carcaselor si a rotorului permit o realizare relativ simpla din punct de
vedere tehnologic.

» Posibilitatea reglajului activ al raportului de compresie. Reglarea dinamica a raportului de

compresie, fard modificiri mecanice, permite utilizarea unei game largi de combustibili de

la motorina si pana la hidrogen.
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» Posibilitatea realizirii unor variante cu diametrul rotorului mai mare fapt ce va conduce la
cupluri superioare.

= Configuratia motorului, respectiv a carcaselor i rotorului, permite solutii simple de ungere
si racire, marind astfel durata de functionare si imbunititeste ciclul de admisie-evacuare
prin eliminarea completd a gazelor arse.

= Posibilitatea obtinerii unui raport putere/greutate sau putere/volum mari fati de motorul

clasic, fapt ce poate imbunatiti caracteristicile dinamice ale autovehiculelor.

Motorul cu combustie internd rotativ, conform inventiei constd intr-un ansamblu compact de
forma cilindricd, compus din carcasa exterioara, carcasa interioara §i rotorul motorului, fig. 1/7.
Un avantaj important al acestui motor este faptul ci toate cele trei componente principale,
respectiv carcasele si rotorul au forme regulate cilindrice care pot fi realizate fard utilaje sau
tehnologii de fabricare complicate. Suprafata interioard a carcasei exterioare §i suprafaa
exterioard a carcasei interioare sunt concentrice, iar in spatiul dintre acestea se poate roti
rotorul. Axul rotorului este decalat fatd de axa carcaselor astfel incat suprafata sa exterioara este
tangenta intr-un singur punct cu suprafata interioard a carcasei exterioare iar in partea diametral
opusid (la 180 grade) suprafata interioard a rotorului este tangentd cu suprafata exterioard a
carcasei interioare. Pe rotor sunt articulate trei pistoane, decalate la 120 grade, fig. 1/7. Datorita
decalajului dintre axul rotorului §i axa carcaselor se creeazi intre rotor si carcasa interioara
precum si intre rotor §i carcasa exterioara camere care prin rotirea rotorului au volume variabile.
Spatiul exterior rotorului, respectiv spatiul dintre rotor §i carcasa exterioara este utilizat pentru
compresia amestecului carburant, iar cel interior rotorului respectiv spatiul dintre rotor si
carcasa interioara este utilizat pentru arderea, respectiv explozia combustibilului.

Carcasa exterioara este prezentatd detaliat in fig. 2/7, in care se evidentiazi admisiile, si locasul
rotorului.

Carcasa interioard este prezentatd detaliat in fig. 3/7, evidentiindu-se zonele de evacuare si de
transfer.

Rotorul este prezentat in fig. 4/7, in care se evidentiazi cele trei locage pentru pistoane precum
si pentru bolturile prin care se articuleazi pistoanele cu rotorul.

in fig. 5/7 este prezentat la scara 1:1 un piston, remarcandu-se forma acestuia si gaura in care va
fi introdus bolful de articulare cu rotorul.

Fig. 6/7 prezinti trecerea prin care se face transferul amestecului combustibil precomprimat din

camera exterioard (de comprimare), cuprinsd intre rotor si carcasa exterioard in camera
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interioara (de ardere), delimitati de rotor si carcasa interioard. Mai sunt evidentiate valvele de
comanda a transferului si zonele prin care se poate face admisia si evacuarea.

Ciclul de admisie-evacuare este prezentat in fig. 7/7. Se considerd un ciclu complet al rotorului
pornind de la 0 grade, respectiv punctul de jos in care suprafata interioaréi a carcasei exterioare
atinge suprafata exterioard a rotorului pana la 360 grade respectiv revenirea in acelasi punct.
Pentru o mai bund exemplificare aléturi este desenat in desfigurare verticala un ciclu complet.
Camera exterioara C1 este considerati camera dintre suprafata exterioard a rotorului si suprafata
interioard a carcasei exterioare. Camera interioard C2 este consideratd camera dintre suprafata
interioara a rotorului i suprafata exterioars a carcaseli interioare.

Consideram pistonul P1 plecand de la punctul de jos de 0 grade rotindu-se in sens invers acelor
de ceasornic. Datoritd depresiunii create in camera C1 de pistonul din fata pistonului P1,
respectiv pistonul P2 se realizeazi admisia amestecului carburant pana in momentul in care P1
depaseste pozitia admisiei numarul 2. Au fost realizate doud admisii din considerente legate de
faptul cad pe rotor sunt articulate trei pistoane decalate cu unghiuri egale. Din momentul
depasirii de catre P1 a admisiei 2 Incepe compresia amestecului carburant. Pentru o desfigurare
liniard ca in reprezentarea din dreapta pentru a putea face o evaluare a raportului de compresie
realizat se considerd pentru deplasarea pistonului de la 180 pand la 360 grade, respectiv
triunghiul avand cateta mare din punctul de 180 pana la 360 grade. Punctul in care compresia se
dubleazi este punctul pentru care perpendiculara in acest punct pe cateta 180-360 grade imparte
aria triunghiului in doud suprafete egale. Calculele exacte situeazi acest punct la 0,2925din
lungimea catetei 180-360 grade, dar pentru o apreciere rapida putem considera aproximativ 0,33
respectiv o treime din lungimea catetei 180-360 grade. Cand pistonul P1 se apropie de 360
grade amestecul precomprimat este transferat in trecere prin deschiderea primei valve. inainte
ca P1 sa ajungi la 360 grade pistonului P2 trece de punctul de 180 grade, iar volumul camerei
de ardere C2 incepe si creasca. Prin controlul timpului in care se deschide valva a doua care
permite admisia combustibilului in camera de ardere se poate regla raportul de compresie al
amestecului carburant. Trecerea funcfioneazi §i ca un rezervor tampon al amestecului
precomprimat. Dupa inchiderea valvei dintre trecere si camera de ardere C2 se poate realiza
explozia care produce detenta pistonului P2 pana la zona de evacuare. Acest ciclu de compresie
este realizat pentru fiecare piston de cétre pistonul din fata sa, astfel fiind posibile trei explozii

pe o rotatie.
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Revendicéri

1. Motor rotativ alcatuit din carcasd fixd si rotor, caracterizat prin aceea cii, partea fixa
respectiv carcasa este alcituitd din doud parti si anume carcasa exterioard (1) si carcasa
interioara (2) concentrice intre care se roteste rotorul (3) pe care sunt articulate trei pistoane (4)
decalate la 120 grade astfel incat suprafata exterioard a rotorului (3) este tangentd suprafetei
interioare a carcasei exterioare (1) iar in partea opusd (la 180 grade) suprafafa interioard a
rotorului (3) este tangentd suprafetei exterioare a carcasei interioare (2), plasarea excentrici a
rotorului (3) in spatiul dintre cele doud carcase creand camera de compresie (5) si camera de
ardere (6), permitand transferul puterii rezultate din arderea combustibilului direct in miscare de
rotatie, eliminind mecanismul bield-maniveld, simplificdnd distributia, reducdnd numérul de

componente in migcare si permitand functionarea la turatii mari cu vibratii mici.

2. Motor rotativ, conform revendicirii 1, caracterizat prin aceea ci, rotorul (3) este de forma
cilindrica si sustine prin intermediul a trei bolturi (12) trei pistoane (4) decalate la 120 grade si
avand form3 aseménitoare unui trunchi de piramida usor curbati care etanseazi spatiul dintre
carcasa exterioara (1) si carcasa interioard (2), delimitdnd etans camera de compresie (5) intre
rotor (3) si carcasa exterioard (1) si camera de ardere (6) intre rotor (3) si carcasa interioara (2),

permitind astfel trei explozii pe rotafie fapt ce uniformizeazi si méreste cuplul motor.

3. Motor rotativ, conform revendicdrilor 1 §i 2, caracterizat prin aceea ci, transferul
amestecului precomprimat din camera de compresie (5) in camera de ardere (6) se face prin
intermediul unei treceri (14), care are rolul unui rezervor tampon, este previzutid la ambele
capete cu valve (15) prin controlul cédrora se poate face reglarea dinamicd a raportului de

compresie si astfel functionarea motorului cu o gamai largé de combustibili.
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