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‘ Relatdrio Descritivo da Patente de Invengdo para "MOTOR DE
COMBUSTAO INTERNA".
Referéncia Cruzada a Pedido Relacionado

Esse pedido reivindica os beneficios do pedido provnsono u.s.
N° 60/764.429, depositado em 1 de fevereiro de 2006, intitulado "Motor", que
é incorporado aqui por referéncia.

Campo da Invencao

A presente invencgao refere-se geralmente a motores incluindo,
por exemplo, motores de combustao interna utilizados em automéveis.

Antecedentes da Invencéo

A poluigdo ambiental é um dos assuntos mais discutidos hoje em
dia no mundo. Poluigcao e gases do efeito estufa foram responsabilizados por
causar mudangas climaticas, problemas de saude e desastres naturais, tal
como furacoes e enchentes. '

Duas das maiores causas de poluicao ambiental e gases do efei-
to estufa sdo a industria automotiva e a industria de energia, ambas as quais

utilizam combustiveis fésseis nos motores de combustao interna. Os moto-

res de carros, caminhoes, aeronaves, trens, navios, barcos, 6nibus, motoci-

cletas, lambretas, snowmobiles, serras elétricas e cortadores de grania (en-
tre outros) expelem poluicdo e gases do efeito estufa para o ambiente. As
fabricas de energia utilizam motores que queimam combustiveis fésseis tal
como gas natural, diesel e carvao, que produzem polui¢ao e gases do efeito
estufa adicionais. ,

As preocupagOes referentes a poluigcdo e aos gases do efeito
estufa devem aumentar a medida que os paises emergentes, tal como China
e india, continuam a se desenvolver economicamente. O ndmero total de
motores de combustdo interna que queimam combustiveis fosseis s6 deve
aumentar. A forma na qual a poluigao e os gases do efeito estufa sdo regu-
lados, geralmente, varia de pais para pais. O grau de aplicagao de tais regu-
lamentag¢des também, geralmente, varia de pais para pais. No entanto, ndo
existem limites estritos associados ao espalhamento de poluicao e gases do
efeito estufa. De acordo, no momento, ndo existe solugdo pratica para-
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solucionar esse problema global.

Combustiveis alternativos, tais como hidrogénio e etanol, foram
propostos para reduzir a poluigéo e/ou os gases do efeito estufa. Automoveis
energizados por tecnolbgia de célula de combustivel com base em hidrogé-
nio devem ser completamente livres de polui¢cdo. No entanto, com relagéo ao
hidrogénio, a infra-estrutura para uma economia com base em hidrogénio
ainda néo esta disponivel. Por exerhplo‘, as estagdes de abastecimento com
base em hidrogénio ainda nao estao amplamente disponiveis Adicionalmen-.
te, ndo existe método de baixo custo para a produgéo e armazenamento de
hidrogénio em grandes volumes.

Se os motores de automoéveis utili_zassem'apehas etanol como
seu combustivel, a poluigao seria reduzida, visto QUe o etanol é um combus-
tivel de queima Iimpa. 'Nerntan.to, diéxido de carbono, que é um gas do efei-
to estufa, ainda seria produzido. Dependendo do desenho do motor de quei-
ma de etanol (por exemplo, a razédo de compressao e, de forma correspon-
dente, a temperatura dentro do motor), outrds gasés do efeito estufa (por
exemplo, 6xidos de nitrogénio) ainda podem ser produzidos.

Adicionalmente, as técnicas ndo estdo disponiveis para o supri-
mento de etanol suficiente para sustentar a economia de combustivél com
base em etanol. De fato, existe uma capacidade insuficiente para produgao
de etanol para suprir 0 mundo com uma mistura de mais de 10% de etanol
com outros combustiveis para motor. ,

Esforgos tém sido realizados para reduzir a poluigdo causada
por motores de combustdo interna que utilizam combustiveis fésseis. Por
exemplo, conversores cataliticos tém sido utilizados em combinagao com
motores de combustéo interna em uma tentativa de se queimar os hidrocar-
bonos que permanecem sem ser queimados no motor de combustao interna.
Para se explicar determinados problemas associados com os motores que
utilizam conversores cataliticos, é feita referéncia a figura 1.

A figura 1 € um diagrama em bloco simplificado de um sistema
100 que inclui um motor de combustédo interna 110, um suprimento de ar
120, um suprimento de combustivel 130, um injetor de combusti-
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vel/carburador 140, um eixo de acionamento 150, um conversor catalitico
160, um ventilador de ar 170 e uma valvula PCV 180. O ar ambiente é puxa-
do do ambiente através do suprimento de ar 120 e é misturado com combus-
tivel suprido pelo suprimento de combustivel 130. A mistura de ar e de com-
bustivel é entdo distribuida para o motor de combustao interna 110 através
de um carburador ou injetor de combustivel 140.

Através de técnicas bem conhecidas, um processo de cdmbus—

- tdo ocorre, onde a energia quimica é convertida através de um numero de

etapas para energia mecanica que é utilizada para girar o eixo de aciona-
mento (por exemplo, energia quimica em enefgia térmica, energia térmica
em energia cinética, e energia cinética em energia mecéniéa e, no caso de
fabricas, energia mecénica em energia elétrica). Devido & combustéo incom-
pleta, os hidrocarbonos ndo-queimados e o mondxido de carbono estéo pre-
sentes n'o motor 110. Ao invés de expelir esses poluentes para o ambiente,
os hidrocarbonos néo-queimados e 0 monodxido de carbono sdo distribuidos
para um conversor catalitico 160 (em alguns casos, multiplos conversores
cataliticos), de forma que uma grande parte de tais hidrocarbonos néo-
queimados e mondxido de carbono seja queimada antes da exaustdo do
restante para o ambiente. o

A fim de queimavr tais hidrocarbonos nao-queimados, um ventila-
dor de ar 170 ¢é utilizado para introduzir ar ambiente, que ndo foi submetido
ao processo de combustao no motor de combustao interna. O ar ambiente
inclui dois gases principais, nitrogénio e oxigénio. O oxigeno do ar ambiente
€ utilizado como um catalisador para queimar os hidrocarbonos nao-
queimados. No entanto, devido (em parte) aos efeitos de inibigdo do nitrogé-
nio (que é propriamente dito um retardante de chama, freqiientemente utili-
zado nos extintores), platina é utilizada no conversor catalitico como um ca-
talisador para oxigénio. Platina aumenta o efeito catalitico do oxigénio para
aumentar a temperatura do conversor catalitica 160 para niveis suficientes
para completar a queima da maior parte dos hidrocarbonos nao-queimados
e monoxido de carbono. _

Um problema significétivo com a elevagdo da temperatura para
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tais niveis (por exemplo, acima de cerca de 1010°C (1850°F) é que os com-
postos de oxigénio se unem com varios compostos de nitrogénio para formar
varios 6xidos de nitrogénio, coletivamente conhecidos com NOx. NOx € con-
siderado como incluindo gases do efeito estufa, que séo distribuidos para
contribuir para o aquecimento global. De fato, alguns acreditam que NOx é
um gas do efeito estufa trezentas vezes mais potente do que o diéxido de
carbono;

~ Reconheceu-se que NOx pode ser significativamente _reduzido
se uma técnica estivesse disponivel para reduzir ou eliminar o nitrogénio
sendo introduzido no conversor catalitico 160 pelo ventilador de ar 170. Re-
conheceu-se também que a quantidade de hidrocarbonos nao-queimados
poderia ser significativamente reduzida se uma técnica estivesse disponivel
para reduzir ou eliminar o nitrogénio sendo introduzido na camara de com-
bustao inferna do motor de combustdo interna 110.

Como pode ser observado a partir da figura‘1,, os hidrocarbonos
néo-queimados que saem do motor de combustéo interna 110 representam
a energia quimica que nao foi convertida em energia térmica. Uma vez que
os hidrocarbonos nao-queimados séo distribuidos para o conversor cataliti-
co, 0s mesmos sdo convertidos em energia térmica. No entanto, tal energia
térmica nao é convertida em energié cinética e, portanto, ndo pode ser con-
vertida em energia mecénica (ou, por fim, energia elétrica no caso de uma
fabrica de energia). Em outras palavras, nenhum trabalho Util é realizado
pelos hidrocarbonos nao-queimados com relagdo a energizagao do eixo de
acionamento 150. Reconhece-se que a quantidade de trabalho (til associa-
da a energizagéo do eixo de acionamento 150 pode ser aumentada se uma
técnica estiver disponivel para queimar mais completamente uma porcenta-
gem maior de combustivel na cAmara de combustao do motor de combustao
interna 110, de forma que significativamente menos hidrocarbonos né&o-
queimados sejam expelidos da caAmara de combustdo do motor de combus-
tao interna 110.

Com referéncia -ainda a figura 1, a energia térmica néo utilizada
também é distribuida a partir da camara de combustao do motor de combus-
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tao interna 110 para o conversor catalitico 160 - quanto maior a porcenta-
gem de hidrocarbonos nao-queimados, maior a porcentagem de calor des-
perdi¢ado (isto €, calor que nao é convertido em energia mecanica). Reco-

‘nhece-se que a quantidade de trabalho util associada a energiza¢ao do eixo

de acionamento 150 pode ser aumentada se uma técnica estiver disponivel
para a queima mais completa de uma porcentagem maior de combustivel na
camara de combustao do motor de combustado interna 110, reduzindo, as-
sim, a quantidade de calor desperdicado expelido a partir da camara de
combustdo do motor de combustéao interna 110.

Adicionalmente, o calor desperdigado € absorvido pelos compo-
nentes internos'da camara de combustao (por exemplo, ds cabecotes, os
pistoes, a valvula de exaustao, a valvula de entrada, as paredes de cilindro,
etc.) do motor de combustdo interna. Reconhece-se que a quantidade de
trabalho util associada a energizacao do eixo de acionamento 150 pbde ser
aumentada se uma técnica estiver disponivel para recuperar a energia po-
tencial associada a calor desperdicado absorvido pelos componentes inter-
nos da cdmara de combustdo do motor de combustao interna 110.

A figura 2 € uma vista transversal simplificada e ampliada de
uma parte de um motor de combustao interna convencional 200 ilustrando
um bloco de motor 210, um cilindro 212, um conjunto de cabegote 214, uma
camara de combustao 216, um pistao 218 (’incluindo uma parte de cabegote
220 e uma saia 222), uma haste 224, um pino de punho 226, um primeiro
anel de compressao metalico 230, um segundo anel de compressao metali-
co 238, um anel de 6leo metalico 239, uma tubulagao de entrada 242, uma
tubulacao de saida 244, uma valvula de ent_rada 246, uma vélvula de exaus-
tao 248 e uma vela 250. A figura 3 € uma vista em sec¢@o transversal tirada
ao longo da linha 3-3 da figura 2, que ilustra uma segao transversal do pistao
218, pino de punho 226 e haste 224. A figura 4 é uma vista amplificada de
uma parte da figura 3, que ilustra o primeiro anel de compressao metalica
230 e um segundo anel de compressao metalico 238, sem mostrar seu anel
de dleo metalico 239. A figura 5 é uma representagao diagramatica das po-

sicoes de pistdo dentro de um cilindro de um motor convencional de quatro



10

15

20

25

30

tempos e posigbes de valvula associadas.

A operagao do motor de combustéo interna 200 é bem conheci-
da e, portanto, sera descrita apenas brevemente. Com referéncia as figuras
2 a5, o pistao 218 corﬁega no centro morto superior. O centro morto superi-
or € a posigao do pistao ilustrado na figura 2, sem considerar a abertura ou 0
fechamento de vélvula de entrada 246 ou valvula de exaustao 248.

O>passo de sucg¢ao comega quando o pistao 218 se move para
baixo a medida que um came (n&o ilustrado) abre simultaneamente a valvula
de entrada 246 (com a valvula de exaustdo 248 fechada), de forma que a
mistura de ar/combustivel seja puxada para dentro do cilindro 212 pela suc-
¢ao criada pelo movimento do pistdo 218 (ver figura 5). Uma vez que o pis-
tao 218 alcanca o centro morto inferior, a valvula de entrada 246 é fechada e
a valvula de exaustdo 248 permanece fechada, encerrando assim o0 passo
de sucgao e iniciando o0 passo de compressao. "

Durante o passo de compressao, o pistao 218 move para cima,
comprimindo dessa forma a mistura ar/combustivel. O passo de compressao
encerra e o passo de poténcia comega quando o pistdo 218 alcanga o centro
morto superior, novamente com ambas a valvula de entrada 246 e a valvula

de exaustao 248 fechadas.

Durante o passo de energia, a vela 250 dispara, 0 q'ue causa

ignigéo do combustivel e cria énergia suficiente para impulsionar o pistao
218 para baixo. O passo de poténcia termina e 0 passo de exaustdao comeca
quando o pistdo 218 alcanga o centro morto inferior.

Durante o passo de exaustdo, um came (nao ilustrado) é utiliza-
do para abrir a valvula de exaustao 248, quando o pistao 218 esta no centro
morto inferior. A medida que o pistao 218 move ascendentemente, produtos
da combustdao sao empurrados para fora do cilindro (além da valvula de e-
xaustao 248) e para dentro da tubulagdo de exaustao 244. Por fim, depois
que o pistao alcangou o centro morto superior (isto €, o fim do passo de e-
xaustao), a maior parte dos produtos de combustao sao distribuidos para um
conversor catalitico 160 (ver figura 1), onde uma segunda combustao ocorre,
durante a qual tentativas sdo realizadas para se queimar os hidrocarbonos
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nao-queimados. _
o) passo de exaustado termina quando o pistdo 218 esta no cen-
tro morto superior e a valvula de exaustao 248 esta fechada e a valvula de

-entrada 246 esta aberta simultaneamente. O processo de 4 ciclos é comple-

tado e o0 processo comeca novamente com o préximo passo de sucg¢ao.

Como observado na figura 4, o primeiro anel de compressao
metalico 230 ¢é localizado no primeiro sulco anular 228 no pistao 218 e 0 se-
gundo anel de compressdo metalico 238 é localizado no segundo sulco anu-
lar 236 no pistao 218. Os primeiro e segundo anéis de compressao metali-
cos 230, 238 se estendem, cada um, além do diémetro externo do pistao e
sao projetados bara entrar em contato com a parede de cili'ndro 212 (ver fi-
gura 2). , 4

Devido as mudangas de temperatura no cilindro 212, os primeiro
e segundo anéis metalicos 230, 238 sao feitos de ago laminado que é proje-
tado para expandir e contrair. Os primeiro e segundo anéis metalicos 230,
238 incluem, cada um, um espago 252, como ilustrado na figura 6. O espago |
252 fecha a medida que a temperatura dentro do cilindro 212 aumenta. In-
versamente, 0 espago 252 abre a medida que a temperatura dentro do cilin-
dro 212 diminui. Mais especificamente, quando o pistdo 218 é aquecido e
expande, os primeiro e segundo anéis metalicos 230, 238 sdo forgados con-
tra a parede do cilindro 212, que aperta o égo laminado, reduzindo, assim, o
tamanho do espago 252. | _

Os primeiro e segundo anéis metalicos 230, 238 possuem, cada
um, uma altura 254, 256 (respectivamente). Visto que a altura do primeiro
anel metalico 230 se expande devido ao calor no cilindro 212, o primeiro a-
nel metalico 230 ndo é assentado de forma justa no primeiro sulco anular
228. (Da meéma forma, o segundo anel metalico 238 nao é assentado de
forma justa no segundo sulco anular 236). De acordo, alguma tolerancia
(ndo ilustrada) é fornecida entre a altura do primeiro sulco anular 228 e a
altura do primeiro anel metalico 230. Se uma toleréncia suficiente nao for
fornecida, a friccdo entre as superficies superior/inferior do primeiro anel me-
talico 230 e as superficies correspondentes do primeiro sulco anular 228 im-
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pedira que o espago 252 do primeiro anel metalico 230 se feche a tempera-
turas mais altas. Portanto, a friccao entre o anel metalico 230 e a parede de
cilind.ro 212 aumenta, fazendo com que o motor pare (nao di_ferente do que
ocorreria se 0 motor perdesse seu liquido de arrefecimento ou 6leo de mo-
tor).

A tolerancia énire o primeiro anel metalico 230 e o primeiro sulco
anular 228 (e; da mesma forma, a tolerancia entre o segundo anel metalico
238 e o segundo sulco anular 236) permite 0 assopramento, que causa va-
rios problvemas, cada um dos quais danifica 0 motor. Por exemplo, durante o
passo de sucgdo, 0 assopramento de mistura de ar/combustivel através do
espago entre o pistdo 218 e a parede de cilindro 212 para dentro do cérter

| (néo ilustrado, mas abaixo do pistdao 218) reduz a eficiéncia volumétrica do

motor (reduzindb,‘ assim, a economia de combustivel) e da espacgo para a
necessidade de urha valvula PCV 180 (ver figura 1) para extragcao de dleo e
vapores de combustivel do carter.
| Durante o passo de compresséo, hidrocarbonos (tais como va-
pores de 6leo e vapores de combustivel) séo retirados do carter para dentro
da camara de combustdo depois do assopramento pelo primeiro anel de
compressédo metalico e do segundo anel de compressao metélico-230, 238.
O dbleo no carter é projetado para Iubrificar a parede do cilindro 212, enquan-
to resiste & combustdo. De acordo, 0s vapores de 6leo da mesma forma sao
projetados para resistir a combustao, ao passo que 0s vapores de combusti-
vel sdo projetados para queimar. Infelizmente, os vapores de 6leo sdo mistu-
rados com a mistura de ar/combustivel que esta sendo preparada para com-
bustao durante o passo de compressao. Alguns dos vapores de 6leo aderem
aos componéntes internos da camara de combustao (por exemplo, cabecote
de pistao 220, fundo da valvula de entrada 246, o fundo da valvula de exaus-
tao 248, a vela 250, etc.). Adicionalmente, parte dos vapores de 6leo aderem
aos primeiro e segundo anéis de compresséo 230, 238.

Durante o passo de poténcia, os vapores de éleo que 4séo mistu-
rados com a mistura de ar/combustivel resultam na combustéo incompleta.

Especificamente, a parte da mistura ar/combustivel que ndo queima resulta
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na produgao de hidrocarbonos nao-queimados, entre outras coisas. De for-
ma similar, a parte dos vaporés de 6leo que nao queima também resulta na
producao de hidrocarbonos néo-queimadbs, entre outras coisas. Visto que
os vapores de 6leo nao sao projetados para queimar, os mesmos interferem
com o movimento eficiente da frente da chama, o que resulta em uma com-
bustdao incompleta adicional da mistura de ar/combustivel causando hidro-
carbonos ainda mais nao-queimados e uma redugao na energia cinética.

Ainda durante o passo de poténcia, alguns hidrocarbonos néao-
queimados e mistura de ar/combustivel ndo-queimada sao assoprados pelos
anéis para dentro do carter causando vapores de 6leo adicionais, enquanto
outros hidrocarbonos nao-queimados aderem aos primeiro é segundo anéis
metalicos 230, 238 antes de poderem alcangar o carter. Visto que a tempe-
ratura dos hidrocarbonos nao-queimados e da mistura de ar/combustivel é
alta com relagao a temperatura durante o passo de sucgao, a quantidade de
vapores de 6leo que é produzida durante o passo de poténcia é geralmente
maior do que a quantidade de vapores de 6leo produzida durante o passo de
sucgdo. Isso d4 margem a uma maior necessidade por uma valvula PCV
180. Deve-se notar também que os hidrocarbonos néao-queimados também
podem se fixar ao cabeg¢ote do pistao 220 e as paredes do cilindro 212 du-
rante o passo de poténcia.

Durante o passo de exaustao, bs vapores de 6leo e os vapores
de combustivel sdo puxados do céarter pelo pistdo em elevagao 218. Alguns
dos vapores de 6leo se fixam aos primeiro e segundo anéis de compressao
metalicos 230, 238 e aos primeiro e segundo sulcos anulares 228, 236. Ou-
tros vapores de dleo explodem os anéis a caminho para dentro da camara
de combustao 216 e, juntamente com os hidrocarbonos nao-queimados (isto
€, os hidrocarbonos que foram expostos ao processo de combustéo), se tor-
nam fixados aos componentes internos do motor incluindo a parede de cilin-
dro 212, cabegote de pistdao 220, fundo da valvula de entrada 246, o fundo
da valvula de exaustdo 248, o fundo do conjunto de cabecote 214, a vela
250, o assento de valvula da valvula de exaustao e a tubulacdo de exaustao
244 (e, se presente, injetores de combustivel). Visto que os vapores de 6leo



10

15

20

25

30

10

e os hidrocarbonos nao-queimados nao sao distribuidos de forma homogé-
nea no assento da valvula de exaustdo, a valvula de exaustdo 248 pode va-
zar. ,

_ Como resultado da aderéncia dos vapores de 6leo e dos hidro-
carbonos nao-queimados aos componentes internos do motor, juntamente
com a irradiagdo de calor da valvula de exaustdo 248, os problemas podem
ser causados tal como pré-ignicdo, explosao, choque, ruido e ondas de cho-
que, resultando em um "blow-by" adicional e danos ao motor. Por fim, isso
resulta em economia de combusti{/el reduzida, poténcia reduzida, poluigdo
aumentada, desgaste maior de motor e necessidade de manutengao aumen-
tada.

O "blow-by" também causa outros problemas no motor. Visto
que a quimica dos hidrocarbonos nao-queimados é igual a areia e a0 vidro
em sua abrasao, quando os hidrocarbonos nao-queimados misturam com o
6leo no carter, a viscosidade do éleo é quebrada. Ao invés do 6leo lubrificar
as partes moveis do motdr, 0 Oleo se torna um meio para o transporte dos
hidrocarbonos nao-queimados para as partes méveis, criando, assim, o des-
gaste excessivo de tais partes moveis. v

Os hidrocarbonos nédo-queimados no 6leo e os hidrocarbonos
ndo-queimados na parede do cilindro 212 também podem obstruir orificios
do anel de 6leo 239 (ver figura 3), tornando, dessa forma, o anel de 6leo 239
inoperante. Portanto, o anel de 6leo 239 é incapaz de distribuir uma quanti-
dade suficiente de dleo através de pelo menos alguns de seus orificios para
locais ao longo da parede do cilindro 212. Em tais locais, o contato de metal
com metal entre a saia 222 do pistdo 218 pode causar marcas da parede de
cilindro 212 ou causar o desgaste da saia 222 do pistdo 218 (resultando, por
exemplo, na batida do pistdo). Adicionalmente, o contato de metal com metal
entre os primeiro e segundo anéis de compressao metélicos 230, 238 e a
parede de cilindro 212 em tais locais pode causar desgaste dos primeiro e
segundo anéis de compressdo metalicos 230, 238, marcagao da parede de
cilindro 212 ou parada do motor. A marcagdo da parede do cilindro 212, 0
desgaste da saia 222 do pistdo 218 e o desgaste dos primeiro e segundo
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anéis de compressao metdlicos 230, 238, todos resultam em um "blow-by"
adicional.
Adicionalmente, os hidrocarbonos nao-queimados que sao fixa-

. dos aos primeiro e segundo anéis de compressao metalicos 230, 238 e que

sao alojados nos primeiro e segundo sulcos anulares 228, 236, reduzem a
eficiéncia dos primeiro e segundo anéis de compressao metalicos 230, 238
(por exemplo, exigindo uma manutengao do anel), visto que nao podém abrir
e fechar seus espagos 252 de forma adequada. Portanto, os primeiro e se-
gundo anéis de compressao metalico 230, 238 podem quebrar, desgastar e
causar marcagao da parede do cilindro 212. De acordo, o "blow-by" é au-
mentado, exacérbando, dessa forma, adicionalmente o prbblema e acele-
rando o fim da vida do motor. _

O inventor da presente invengdo reconheceu que a eficacia do
combustivel ser& aumentada, a poténcia sera aumentada, a poluicdo sera

reduzida, a vida util do motor sera alongada, os custos com manutengao se-

'rdo reduzidos, e as partes supérfluas podem ser eliminadas (por exemplo, o

conversor catalitico 160, o ventilador de ar 170, a valvula PCV 180 e os sen-
sores e a poténcia de computagdo associados a regulagem de tais itens,
reduzindo, assim, o custo e 0 peso do motor e Aeconomizando'espago), se
uma técnica fosse disponivel para reduzir ou eliminar o "blow-by".

Visto que os motores similares 'ao ilustrado nas figuras de 2 a 6
utilizam primeiro e segundo anéis de compressao metélicos que engatam a
parede de cilindro, o desenho de tais motores é limitado devido a area de
contato entre os anéis metalicos e a parede de cilindro. Por exemplo, a fric-
¢ao é aumentada de forma exponencial 8 medida que o didmetro do cilindro
€ aumentado, visto que a area de contato entre os anéis metalicos e a pare-
de de cilindro é aumentada exponencialmente. Além disso, a probabilidade e
a quantidade de "blow-by" aumentarao (como também a probabilidade dos
problemas associados a "blow-by", discutido acima), visto que a area na qual
o "blow-by" pode ocorrer também é exponencialmente aumentada quando o
didmetro do cilindro é aumentado. Adicionalmente, a medida que o compri-
mento do passo do pistao dentro do cilindro é aumentado, a fricgao entre os
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anéis metdlicos e a parede do cilindro aumentara exponencialmente, visto
que a area de contato entre 0os anéis metdlicos e a parede de cilindro au-
menta de forma exponencial.

, A fim de reduzir a fricgao e "blow-by" em cada cilivndro individual,
os tamanhos de cilindro e os comprimentos de passd séo projetados de for-
ma a serem relativamente 'pequenos. No entanto, a fim de aumentar a quan-
tidade de poténcia associada com cada cilindro individual, a velocidade mé-
dia do pistdo (por passo) dentro do cilindro deve ser aumentada de forma
correspondente. Como conseqliéncia do aumento da velocidade média do
pistao, a quantidade de fricgdo por tempo unitario aumenta e a temperatura
aumenta (dando margem a possibilidade de formac&o de 6éxidos de nitrogé-
nio, que forga o projetista de motor a reduzir a razdo de compresséao redese-
nhando o motor). |

Adicionalmente, a fim de fornecer poténcia suficiente para 0 mo-
tor como um todo, um numero maior de cilindros é necessario, aumentando,
dessa forma, o numero de partes de componente, aumentando o0 espago
necessario para tais partes, aumentando o peso (o0 que reduz a economia de
combustivel), aumentando a manutengdo e aumentando o custo. Adicional-
mente, 0 numero aumentado de cilindros aumenta a quantidade coletiva de
friccdo, a quantidade coletiva de pérda de calor e a quantidade coletiva de
"blow-by" (e seus problemas associados, discutidos acima).

O inventor da presente invengao reconheceu QUe seria benéfico
fornecer um motor que mantivesse ou aumentasse é quantidade de poténcia
por cilindro enquanto reduzisse a velocidade média do pistao (por passo)
dentro do cilindro, de forma que o numero total de ciIindros pudesse ser re-
duzido, o nimero de partes de componentes pudesse ser reduzido, o espa-
¢o coletivo necessario pudesse ser reduzido, o peso pudesse ser reduzido, a
economia de combustivel pudesse ser aumentada, a quantidade coletiva de
manuteng¢ao pudesse ser reduzida, o custo relativo pudesse ser reduzido, a
quantidade coletiva de fricgao pudesse ser reduzida, a quantidade coletiva
de perda de calor pudesse ser reduzida, a quantidade coletiva de "blow-by"
(e seus problemas associados, discutidos acima) pudesse ser reduzida e a
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quantidade coletiva de polui¢do pudesse ser reduzida:

Nos anos 70 e 80, em um esfor¢o para reduzir "blow-by", pes-
quisou-se, desenvolveu-se e testou-se um motor'de combustao interna. Mais
especificamente, modificou-se um motor Chevrolet V-8 existénte e incorpo-
rou-se sua tecnologia. Apesar de as caracteristicas do motor modificado pelo
inventor serem descritas abaixo, nao se admite necessariamente que tal mo-
tor seja "técnica anterior", como tal termo é legalmente definido.

O motor modificado pelo inventor difere do motor de combustédo
interna discutido nas figuras 2 a 6. Especificamente, ao invés de ter um se-
gundo anel de compressao metalico 238 das figuras 2 a 4, um conjunto de
anel nido-metalico 738 (ilustrado na figura 7) foi utilizado. Nem o primeiro
anel de compressdo metalico 230, nem o anel de 6leo 239 foi substituido.
Adicionalmente, o cilindro foi ligeiramente perfurado (apro'ximadamente por
0,15 cm (0,060 polegada) e apresentou um acabamento suave tipo espelho.

A figura 7 € uma representagéo diagramétiéa simplificada, am-
pliada e exagerada de uma parte de uma parede de cilindro 712, uma parte
de um pistao 218, um espago 232 entre a parede do cilindro 712 e o pistao

'218, um sulco anular 736 e um conjunto de anel nao-metalico 738. O conjun-

to de anel ndao-metalico 738 inclui um anel Rulon geralmente em formato de
T (em segao transversal) 740 eum ahel em O Viton 742.
| | O anel Rulon 740 p‘ossui uma frente 744, que entra em contato

com a parede do cilindro 712 como a area de suporte, e uma parte traseira -
746 que é a superficie mais distante da parede do'cilindro 712. A altura da
parte traseira 746 do anel Rulon 740 é aproximadamente o dobro da altura
da parte dianteira 744 do anel Rulon 740.

O anel em O Viton 742 opera como uma mola contra o anel Ru-
lon 740 e pré-carrega o anel Rulon 740 contra a parede do cilindro 712. O
anel em O Viton 742 se apdia na area entre a parte traseira 746 do ane! Ru-
lon 740 e a parte traseira 748 do sulco anular 736. Quando aquecido e sob
pressdo, o anel em O Viton 742 age de forma hidrostatica. _

Uma pressao do sistema (positiva ou negativa, dependendo do.
passo do motor) € criada no espago 232 entre a parede do cilindro 712 e o
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pistao 218. A pressdo de suporte associada a pré-carga é suficiente para
direcionar a pressao do sistema entre a parte traseira 746 do anel Rulon 740
e a parte traseira 748 do sulco anular 736, tomando o percurso de menor
resisténcia.

O anel em O Viton 742, agindo de forma hidrostatica, move para
o topo ou fundo do anel Rulon (dependendo de se a pressao do sistema é
positiva ou negativa) e opera como uma valvula de verificagao para impedir
que a pressao do sistema flua através da mesma. Dessa forma, o anel em O
Viton 742 impede qualquer "blow-by" atrds do conjunto de anel ndo-metalico
738 (através do sulco anular 736) para dentro do carter ou camara de com-
bustao 216, dependendo de se a pressao do sistema é positiva ou negativa.

Os momentos de forga associados a pressdao do sistema séo
direcionados (perpendicularmente) a partir de tras 746 do anel Rulon 740 na
direcao da frente 744 do anel Rulon 740. Visto que a parte traseira 746 do
anel Rulon 740 tem quase que o dobro da altura da parte dianteira 744 do
anel Rulon 740, a forga contra a parede do cilindro 712 é amplificada e é
aproximadamente o dobro da forga da pressao do sistema, o que impede
qualquer "blow-by" entre o anel Rulon 740 e a parede do cilindro 712. Em
vista do acima exposto, pode ser observado qUe 0 conjunto de anel nao-
metalico 738 impede o "blow-by", na area de suporte ou na parte traseira do
conjunto de anel ndo-metalico, independentemente de se a pressao do sis-
tema é da camara de combustao 216 na dire¢do do carter ou do carter na
dire¢do da camara de combustéo 216, completando uma vedagao universal.

A forga na area de suporte depende da pressao do sistema, vis-
to que a pressao do sistema € direcionada atras do anel Rulon 740. Conse-
quentemente, a forga na area de suporte mudara dependendo da pressao do
sistema. Dessa forma, quanto maior a pressdo do sistema, maior a pressao
do suporte (e vice-versa). Portanto, o conjunto de anel ndo-metalico 738
forma uma vedagao dinamica.

Um dos problemas com o conjunto de anel ndao-metélico 738
ilustrado na figura 7 é que todos os vapores de 6leo (do dleo nas paredes do
cilindro 712 e o dleo do carter) e os hidrocarbonos néo-queirhados (dos
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combustiveis fosseis) seguem para a parte traseira 746 do anel Rulon 740.
Isso pode fazer com que o anel em O Viton 742 se torne sujo e pode fazer
com que o anel em O Viton 742 perca sua capacidade de se portar como
uma valvula de verificagdo. Adicionalmente, o anel em O Viton 742 pode

~ perder suas qualidades elasticas tipo mola, ndo fornecendo, desse modo,

uma préfcarga adequada. Conseqlientemente, com o tempo, o conjunto de
anel ndo-metalico pode permitir o "blow-by" tanto perto da parte dianteira
744 do anel Rulon 740 (isto é, a frente do conjunto de anel ndao-metalico
738) quanto perto do anel em O Viton 742 (isto é, a parte traseira do conjun-
to de anel ndo-metalico 738).

Em adicao as mudangas descritas acima, o motor modificado

“pelo inventor também utiliza um volante maior (n@o ilustrado) do que o volan-

te utilizado no motor Chevrolet V-8 nao-modificado. Adicionalmente, o volan-
te tem uma quantidade maior dé peso concentrada perto de sua periferia do
que o volante do motor Chevrolet V-8 néo-modificado. |

O motor modificado pelo inventor foi submetido a um teste de
emissOes e o0 motor modificado passou em tal teste. No entanto, de forma
mais impressionante, o motor modificado pelo inventor passou pelo teste de
emissGes sem um conversor catalitico ou uma ventoinha. |

Em 4 de janeiro de 2005, foi concedida ao inventor da presente
invencao a. patente U.S. N2 6.837.205, intitulada "Internal Combustion Engi-
ne", e que foi depositada em 28 de outubro de 2002. A patente U.S. N¢ -
6.837.205 é incorporada aqui por referéncia.

Em um esforgo de se reduzir o potencial de "blow-by" descrito
com relagao ab conjunto de anel nao-metalico da figura 7, a patente U.S. N¢
6.837.205 descreve um primeiro conjunto de anel de compressao 800 (ape-
sar de o termo supramencionado nao ser utilizado na patente) e um anel de
compressao nao-metalico 838. Nenhuma modificagéo foi realizada no anel
de dleo.

Como ilustrado na figura 8, o primeiro conjunto de anel de com-
pressao 800 é recebido no primeiro sulco anular 828 do pistao 8i8 e inclui
primeiro e segundo anéis metalicos externos 830, 832, com esbagos (como.
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0 espago 252 na figura 6) que sao orientados por 180 graus de disténcia pa-
ra reduzir o "blow-by" através dos espacos. Adicionalmente, o primeiro con-

. junto de anel de compressao 800 inclui um anel em O ndo-metalico 834, que-

empurra positivamente os primeiro e segundo anéis metalicos externos 830,
832 em contato com a parede do cilindro 812. O anel em O 834 também o-
pera como uma valvula de verificagdo em um esforgo de reduzir o "blow-by".

O anel de compressdao ndo-metélico 838 ndao tem espago, de

. forma a fornecer a pré-carga do mesmo, e impede essencialmente qualquer

"blow-by". A altura do anel de compressdo ndo-metalico 838 é igual a altura
do sulco anular 836 na qual é assentado, de modo a impedir que materiais
estranhos entrem entre o anel de compressdo ndo-metalico 838 e o sulco
anular 836.

Pode haver problemas associados a'}ambos 0 primeiro cbnjunto
de anel de compressao 800 e o anel de compressdo nao-metalico 838 ilus-
trado na figura 8. Por exemplo, um dos problemas com o primeiro conjunto
de anel de compressé@o 800 é que existe um contato de metal com metal
entre os anéis metdlicos externos 830', 832 e a parede do cilindro 812. Isso
cria fricgéo e calor, e exige 6leo como lubrificante. Adicionalmente, a fricgao
do anel de 6leo (n&o ilustrado na figura 8) e a saia do pistao (ndo ilustrada
na figura 8) exacerba o problema.

Adicionalmente, um dos pfoblemas com o anel de compressao
nao-metalico 838 é que as caracteristicas inerentes do anel de compressio
nao-metalico 838 sao o unico pfovedor de pré-carga do anel de compressao
nao-metélico 838 contra a parede do cilindro 812. Devido a fricgao das pare-
des do cilindro metalico, o anel de compressdao nao-metalico 838 comegara
a se desgastar, reduzindo, assim, a pré-cafga. Uma vez que a pré-carga foi
suficientemente reduzida, se torna dificil de parar o "blow-by".

Consequentemente, existe a necessidade de criar um motor re-
volucionario que possa solucionar um ou todos os problemas descritos aci-
ma.

Sumadrio da Invencéo

A presente invengao é projetada para solucionar pelo menos um
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ou mais problemas mencionados acima.
Em um motor, "blow-by" é substancialmente eliminado e a fric-
céao é significativamente reduzida utilizando-se uma ou mais combinagbes de

anéis nao-metalicos. Pela eliminagdo substancial de "blow-by" e pela redu-

- ¢&o da friccdo, determinados parametros de motor pOdem ser alterados. A-

dicionalmente, pela eliminégéo substancial de "blow-by" e pela redugao da
friccao, a poluicao pode ser reduzida, a economia de combustivel pode ser
aumentada e a poténcia pode ser aumentada.

As modalidades da presente invengdao melhoram as tecnologias
hibridas existentes, tal como tecnologias hibridas combustivel-elétrica. As
modalidades da presente invengao permitem que novas tecnologias hibridas
(ou "tribridas") sejam utilizadas, tal como tecnoldgias hibridas de combusti-
vel-vapor ou techologias “tribridas" de combustiveI-vapor-eietricidadé.

Os motores descritos em uma ou mais das varias modalidades
podem ser utilizados em um grande numero de ambienies incluindo, por e-
xemplo, carros, caminhdes, aeronaves, fabricas de eletricidade, trens, navi-
os, barcos, 6nibus, motocicletas, lambretas, snowmobiles, serras elétricas e
cortadores de grama, entre outros.

Outras modalidades, objetos, caracteristicas e vantagens da in-
vengao serdo aparentes a partir da especificagcdo a sequir considerada em
conjunto com os desenhos a seguir.

Breve Descricdo dos Desenhos

A figura 1 é um diagrama em bloco sirhplificado de um sistema
que inclui um motor de combustao interna, um conversor catalitico e deter-
minados componentes associados;

a figura 2 é uma vista transversal simplificada e ampliada de
uma parte de um motor de combustao interna convencional;

a figura 3 é uma vista transversal tirada ao longo da linha 3-3 da
figura 2;

a figura 4 é uma vista ampliada de uma parte da figura 3;

a figura 5 é uma representacéo diagramatica das posi¢des do
pistao dentro de um cilindro de um motor de quatro tempos convencional e
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posi¢des de valvula associadas; | ,

a figura 6 é uma representagdo diagramatica ampliada de um
anel de compressao metalica possuindo"ﬁm espago;

a figura 7 é uma representacéo diagramatica ampliada e exage-
rada, em sec¢ao transversal, de um conjunto de anel nao-metalico, juntamen-
te com uma parte de um pistao e uma parte de um cilindro;

a figura 8 € uma vista ampliada (similar a figura 4) de uma vista
transversal de uma parte de um pistao e uma parte de um cilindro;

a figura 9 é uma representagéo diagramatica ampliada e exage-
rada, em sec¢ao transversal, de um conjunto de anel nao-metalico, uma parte
de um pistao e ‘uma parte de um cilindro de acordo com um'a modalidade da
presente invengao; . _

a figura 10A é uma representagdo diagramatica ampliada de
uma seg:éo transversal de um anel nao-metalico;

a figura 10B é uma representacao diagramatica de uma vista
Superior de um segundo anel ndo-metalico ilustrando uma divisédo no segun-
do anel ndo-metalico;,

a figura 10C é uma representagao diagramatica ampliada, tridi-
mensional de uma parte de um segundo anel néo-metélico possuindo uma
divis&o; -

a figura 11 € uma vista transversal simplificada e ampliada de
uma parte de um motor de combustao interna de acordo com uma modali-
dade da presente invengao;

a figura 12 € uma representagao diagramatica ampliada e exa-
gerada, em secéo transversal, de um anel-guia ndo-metalico, uma parte de
um pistdo e uma parte de um cilindro de acordo com uma modalidade da
presente invéngéd;

a figura 13A é uma representagdo ampliada e diagramatica de
uma segao transversal de um anel-guia ndo-metalico;

a figura 13B é uma representagdao diagramatica de uma vista
superior de um anel-guia nao-metalico ilustrando uma divisao no anel-guia

nao-metalico;
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_ a figura 13C é uma representagao diagramatica ampliada, tridi- -
mensional de uma parte de um anel-guia ndo-metalico possuindo uma divi-
sao; ‘
, a figura 14 é uma representacéo diagramatica ampliada e exa-
gerada, em secdo transversal, de um botdo-guia ndo-metalico, uma parte de
uma parede do cilindro e uAma parte de um pistéo de acordo com uma moda-
lidade da presente invengao; |

a figura 15 € uma representac¢éo diagramatica ampliada e exa-
gerada de um conjunto de anel nao-metadlico, uma parte de uma parede de

cilindro e uma parte de um pistdo de acordo com uma modalidade da pvre-

a figura 16A € uma representagdo diagramética ampliada e exa-
gerada, em sec¢ao transversal, de uma parte de um pistao, uma parte de um
cilindro e um par de anéis-guia ndo-metalicos e um conjunto de anel nao-
metalico no mesmo sulco de anel de acordo com uma modalidade da pre-
sente invencao; '

- afigura 16B € uma representagao diagramatica ampliada e exa-
gerada, em segao transversal, de uma parte de um pistao, uma parte de um
cilindro, e um par de anéis-guia ndo-metalicos € um conjunto de anel nao-
metalico em um sulco de anel caneiado de acordo com uma modalidade da
presente invengao;

a figura 17 é uma representacao diagramatica ampliada e exa-

gerada, em se¢ao transversal, de uma parte de um pistao, uma parte de um

cilindro, um primeiro anel-guia ndao-metalico e um primeiro conjunto de anel
nao-metdlico em um primeiro sulco de anel, e um segundo anel-guia nao-
metalico e um segundo conjunto de anel nao-metalico em um segundo sulco
de anel de acordo com uma modalidade da presente invengao; e; A

a figura 18 é uma ,represehtag:éo diagramatica de uma segao
transversal de uma parede de cilindro que é revestida com um revestimento
nao-metalico de acordo com uma modalidade da presente inveng&o.
Descricao Detalhada da Modalidade Preferida

Enquanto essa invengao é suscetivel as modalidades em muitas
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formas diferentes, sdo ilustradas nos desenhos e serdo descritas aqui em
detalhes, as modalidades preferidas da invengdo com a compreenséo de
que a presente descricdo deve ser considerada como uma exemplificacéo

dos principios da invengdo e ndo se deve limitar os aspectos amplos da in-

vengao as modalidades ilustradas.
A figura 9 é uma representagédo diagramatica ampliada e exage-
rada de uma parte de uma parede de cilindro 912, uma parte de um pistéo

- 918, um sulco de anel 928, um espago 932 entre a parede do cilindro 912 e

0 pistdo 918, e um conjunto de anel nao-metalico 960. O pistdao 918 é proje-
tado para alternar dentro de um cilindro formado pela parede do cilindro 912.

O cdnjunto de anel nao-metalico 960 inclui um primeiro anel nao-
metalico 962 e um segundo anel nao-metalico: 964 que sao recebidos no
sulco de anel 928. O primeiro anel ndo-metalico 962 orienta o segundo anel
nao-metalico 964 na diregéo da parede do cilindro 912. O segundo anel néo-
metalico 964 entra em contato com a parede do cilindro 912 e uma forga es-
tatica (em oposigdo a uma forga dindmica como a descrita com relagao a
figura 7) é aplicada a uma area de suporte entre 0 segundo anel néo-
metalico 964 e a parede do cilindro 912 em cooperagdao com o primeiro anel -
nao-metalico 962. | | |

Isto &, em contraste com a figura 7, o primeiro anel ndo-metalico

962 e o segundo anel nao-metdlico 964 ndo sdo projetados para permitir

- propositadamente que a pressao de sistema no espaco 932 seja direcionada

atras do segundo anel ndo-metalico 964 para mudar a forga entre o segundo
anel nao-metalico 964 e a parede do cilindro 912 dependendo da pressdo do
sistema. Conseqlientemente, na modalidade llustrada na figura 9, a for¢a na
area de suporte entre o segundo anel ndo-metélico 964 e a parede do cilin-
dro 912 ndo aumenta & medida que a pressdo do sistema aumenta. Portan-
to, o conjunto de anel ndo-metalico 960 forma uma vedacao estatica, em
oposi¢cao a uma vedagdo dindmica, em cooperacdo com a parede do cilindro
912.

A figura 10A é uma representacado diagramatica ampliada de
uma secao transversal do segundo anel ndo-metélico 964. Comb ilustrado
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na figura 10A, o segundo anel ndo-metalico 964 possui uma parte dianteira
966 possuindo uma altura 968 e possui uma parte traseira 970 possuindo
uma altura 972. Em contraste com o anel Rulon 740 ilustradc_) na figura 7, a ,
altura 968 da parte dianteira 966 do segundo anel ndo-metalico 964 é apro-
ximadamente igual a altura 972 da parte traseira 970 do segundo anel nao-
metalico 964. AdiCionalmehte, como ilustrado na figura 9; o sulco de anel
928 possui uma altura 974 que é projetada para receber de forma justa o
segundo anel nao-metalico 964, que reduz a probabilidade de o primeiro a-
nel ndo-metalico 962 se tornar sujo (por exemplo, estando em contato com
vapores de 6leo e hidrocarbonos nao-queimados).

Deve-se compreender que o sulco de anel 927 n&o precisa ne-
cessariamente ter uma altura substancialmente constante 974. Consequien-
temente, em uma modalidade, se o sulco do anel 928 nao tiver uma altura
substancialmente constante, o segundo anel néo-meté_lico 964 podera ter
pelo menos uma altura que faria com que pelo menos uma parte do segundo
anel ndo-metalico 964 fosse recebida de forma justa pelo sulco de anel 928.

Deve-se compreender que a altura 968 da parte dianteira 966 do

segundo anel ndo-metalico 964 nao precisa ser substancialmente igual a

altura 972 da parte traseira 970 do segundo anel ndo-metalico 964. Em uma
modalidade, a altura 972 da parte traseira 970 do segundo anel nao-metalico
964 é maior do que a altura 968 da parte dianteira 966 do segundo anel nao-
metalico 964. Em outra modalidade, a altura 972 da parte traseira 970 do
segundo anel ndo-metalico 964 ¢é inferior a altura 968 da parte dianteira 966
do segundo anel ndo-metalico 964.

Retornando  figura 9, o primeiro anel nao-metalico 962 fornece
uma pré-carga para o segundo anel ndo-metalico 964 para compensar o
desgaste do segundo anel nao-metdlico 964, que aumenta a vida util do se-
gundo anel nao-metalico 964. Isso ocorré em contraste com o anel de com-
pressdo nao-metdlico 838 da figura 8, que nao tem qualquer outro mecanis-
mo para compensar o desgaste além de pela utilizagdo de suas caracteristi-
cas inerentes.

Adicionalmente, o primeiro anel nao-metalico 962 opera como
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uma valvula de verificagdo quando sob pressdo. Por exemplo, se a pressao
do sistema passar da parte dianteira 966 do segundo anel ndo-metalico 964
para a parte traseira 970 do segundo anel ndo-metélico 964 ao longo do to-

'po 976 do segundo anel ndo-metalico 964, o primeiro anel ndo-metalico 962

impede que tal pressdo do sistema retorne para a parte dianteira 966 do se-
gundo anel ndo-metalico 964 ao longo do fundo 978 do segundo anel nao-
metalico 964. Obviamente, se a pressao do sistema passar da parte diantei-
ra 966 do segundo anel nao-metalico 964 para a pérte traseira 970 do se-
gundo anel ndo-metélico 964 ao longo do fundo 978 do segundo anel nao-
metdlico 964, o primeiro anel nao-metalico 962 impede que tal pressido de
sistema retorne para a parte dianteira 966 do segundo anel nao-metalico 964
ao longo do topo 976 do segundo anel ndo-metalico 964.

Preferivelmente, o primeiro anel ndo-metélico 962 nao ap.resenta
espaco (isto &, continuo) e é feito de um material de borracha ou tipo borra-
cha, possui qualidades tipo mola e pode agir como uma valvula de verifica-

¢do quando sob pressdo. (Deve-se compreender, no entanto, que o primeiro

anel ndo-metélico néo precisa ter o formato de um "O" em segéo transversal

e pode assumir uma variedade de formatos diferentes incluindo, por exem-

plo, um "formato de D" em segdo transversal ou um formato retangular em
segdo transversal, entre outros). Adicionalmente, o primeiro anel nio-
metélico 962 pode, preferivelmente, operar de forma eficiente a temperatu- |
ras de até cerca de 260°C (550°F) e, preferivelmente, pode suportar tempe-
raturas de cerca de 315°C (6005F). Deve-se compreender que as temperatu-
ras acima nao sao necessariamente limitadoras, visto que outras temperatu-
ras sdo possiveis. Adicionalmente, o primeiro anel ndo-metalico 962 é prefe-
rivelmente macio (por exemplo, capaz de sér esticado sobre o pistao 918) e
possui memodria (isto €, retornara para seu formato original quando resfriado
ou quando a pressao for reduzida). O primeiro anel nao-metalico 962, por
exemplo, pode ser feito de um fluoroelastémero de alta temperatura, tal co-
mo Viton.

O segundo anel ndao-metalico 964 €, em uma modalidade, um
anel sem espacgo (isto €, continuo) que pode operar de forma 'eficiente a
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temperaturas de até 260°C (550°F) e, preferivelmente, pode suportar tempe- -
raturas de cerca de 315°C (600°F). Deve-se compreender que as temperatu-
ras acima nao sao necessariamente limitadoras, visto que outras temperatu-
ras sao possiveis. Adicionalmente, 0 segundo anel néo-metéiico 964, prefe-
rivelmente, possui um coeficiente relativamente baixo de friccdo. Adicional-
mente, em uma modalidade, o segundo anel ndo-metalico 964 deve ser ca-
paz de ser esticado quando aquecido (por exemplo, quando esta sendo esti-
cado sobre o pistdao 918 para fins de instalacao) mas deve também ter me-.
moria, de forma que quando for resfriado o0 mesmo retorne para seu formato
original.

Preferivelmente, o segundo anel ndo-metalico 964 é feito de um
fluoropléstico ou de fluoropolimero. Por exemplo, o segundo anel nao-
metalico pode ser de um material plastico tipo borracha tal como, ou similar
a materiais nas familias dos fldoroplésticos e fluoropol’i_meros que incluem
produtos tal como Poli-Tetrafluoro Etileno (PTFE), Teflon (um produto da
DuPont) e Rulon (um produto da St. Gobain). '

"~ Ao invés de fornecer um conjunto de anel ndo-metalico 960, uma
pluralidade de conjuntos de anel ndao-metalico 960 pode ser fornecida, por
exemplo, em uma pluralidade correspondente de sulcos de anel 928. Adicio-
nalmente, ao invés de serem anéis Asem espago, deve-se compreender que |
um ou mais dos primeiro e segundo anéis nao-metalicos 962, 964 podem
incluir um espago ou podem incluir uma divisao.

Como mencionado acima, a fim de instalar o segundo anel nao-
metalico (sem espago) 964, o mesmo pode ser aquecido, de forma que pos-
sa ser esticado sobre o pistao 918. Em um exemplo, se o0 segundo anel nao-
metalico 964 for feito de Rulon, o mesmo pode ser aquecido a cerca de 93°C
(200°F). (Obviamente, se o segundo anel ndo-metalico 964 for feito de outro
material, 0 mesmo pode exigir aquecim'ento a uma temperatura diferente).
Entao, 0 mesmo é esticado sobre o pistao 918 (por exemplo, manualmente)
e para dentro de seu sulco de anel 928. O segundo anel nao-metalico 964 é
localizado na frente (isto é, mais perto da parede do cilindro 912) do primeiro
anel nao-metalico 962, que ja tera sido colocado no sulco.de anel 928. Alter-



10

15

20

25

30

24 .

nativamente, o primeiro anel nao-metalico (sem espaco) 962 e o segundo
anel ndo-metalico (sem espago) 964 podem ser esticados sobre o pistdo e
instalados deritro do sulco de anel 928 juhtos. O segundo anel nao-metalico
964 pode resfriar, de forma que possa retornar para seu tamanho e formato
normais. Um cilindro de anel padrao (ndo ilustrado) é utilizado para compri-
mir o segundo anel néo-metélico 964, de forma que o pistao 918 possa ser
instalado em seu cilindro. |

Como outra alternativa, um fixador geralmente de formato frus-
tocdnico (ndo ilustrado) pode ser utilizado para instalar um ou ambos os pri-
meiro e segundo anéis nao-metalicos 962, 964 no sulco de anel 928, se os
mesmos forem.continuos. Um ou ambos os primeiro e segundo anéis nao-
metalicos 962, 964 sdo aquecidos. Entdo, os primeiro e segundo anéis nao-
metalicos 962, 964 sao esticados, utilizando-se o fixador, até um tamanho
adequado e sao deslizados sobre o pistao 918 para dentro do sulco de anel
928. O segundo anel ndo-metalico 964 é deixado esfriar de forma que possa

retornar para seu formato e tamanho normais. Um cilindro de anel padrao é

utilizado para comprimir o segundo anel ndo-metélico 964, de forma que o

pistao 918 possa ser instalado em seu c'ilindro.

’ Em outra modalidade, um ou ambos os primeiro e segundo a-
néis nao-metalicos 962, 964 podem incluir uma divisao. A figura 10B é uma
representacao diagramatica de uma vista éuperior de um segundo anel ndo-
metalico 964A que inclui uma divisdo 1000. A figura 10C é uma representa-
cao diagramatica ampliada e tridimensional de. uma parte de um segundo
anel nao-metalico 964A que inclui uma divisdo 1000. Utilizando-se um se-
gundo anel nao-metalico 964A, que possui uma divisdo 1000, o segundo
anel nao-metalico 964A se torna mais sensivel a pressao sendo aplicado
pelo primeird anel nao-metélico 962 (com relagdo a um segundo anel ndo-
metalico sem espago 964). Dessa forma, o segundo anel ndo-metalico divi-
dido 964A é mais capaz de permanecer em contato com a parede do cilindro
912, especialmente se precisar seguir quaisquer irregularidades na parede
do cilindro 912 (devido, por exemplo, a mudangas no formato da parede do
cilindro 912 ou marcacéao na paréde do cilindro 912). Adicionalmente, a in-
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clusao de uma divisao 1000 no ségUndo anel nao-metalico 964A pode fomar :
a instalagdo do segundo anel nao-metalico 964A mais facil.

Como ilustrado na figura 10C, em uma modalidade, a divisdo™
1000 se estende do topo 976 para o fundo 978 do segu-ndo anel nao-
metalico 964A (ou vice-versa) em um angulo que é diferente dos 90 graus
com relagao ao topo 976 do segundo anel ndo-metalico 964A. Quando insta-
lado dentro do sulco de anel 928, o encaixe justo do segundo anel néo-
metalico 964A veda efetivamente a divisao 1000. ,

Em uma modalidade, o angulo.da divisdao 1000 é de cerca de 22
graus com relagdo ao topo 976 do segundo anel ndo-metalico 964A. Em ou-
tra modalidade, o angulo da divisédo 1000 é de cerca de 45 graus com rela-
¢éo ao topo 976 do segundo anel ndo-metélico 964A. Obviamente, outros
angulos sdo possiveis e antecipados. | | |

A divisao 1000 pode ser feita, por exemplo, utilizando-se uma
ferramenta de corte controlada por computador. AIternatiVamente, 0.segundo
anel ndo-metalico 964A pode ser fabricado com uma divisao 1000.

" Em uma modalidade, um ou mais anéis nao-metalicos sem es-

| pago, como o segundo anel nado-metalico 964, podem ser localizados adja-

centes a um segundo anel ndo-metalico dividido 964A no mesmo. sulco de
anel 928. A utilizagéo de fal configurégéo pode reduzir a quantidade de pres-
sdo de sistema sofrida pela divisio 1000. Um ou mais dos primeiros anéis
nao-metalicos 962 podem ser fornecidos para orientar os segundos anéis
nao-metalicos continuos e divididos 964, 964A. Em uma modalidade, um
primeiro anel nao-metalico 962 pode nédo ser fornecido.

Em uma modalidade, um segundo anel nao-metalico dividido
964A é localizado em um primeiro sulco de anel que € proximo ao cabecote
(por exemplo, cabecote 214) e outro segundo anel ndao-metdlico dividido
964A é localizado em um segundo sulcb de anel distante do cabegote. Em
tal caso, um segundo anel nao-metdlico sem espago 964 é localizado no
primeiro sulco de anel em uma posi¢do mais proxima do cabegote com rela-
¢ao ao segundo anel nao-metalico dividido 964A em tal sulco de anel. Qutro

segundo anel ndo-metalico sem espacgo 964 pode ser localizado no segundo
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sulco de anel em uma posi¢gao mais distante do cabegote com relagéao a ou-
tro segundo anel nao-metalico dividido 964.
Em uma modalidade, dois segundos anéis nao-metalicos dividi-

.dos 964A sao localizados no mesmo sulco de anel com suas divisdes 1000

desviadas uma da outra. Em uma modalidade, as divisdes 1000 sdo desvia-
das 180 graus uma da outra.

A figura 11 é utilizada para descrever algumas outras modalida-
des da presente invencgao. A figura 11 é uma vista transversal simplificada e
ampliada de uma parte de um motor de combustdo interna 1100 ilustrando
um bloco de motor 1110, um cilindro 1112, um conjunto de cabecote 1114,
uma camara de combustdao 1116, um pistdo 1118 (incluindo uma parte de
cabegote 1120 e uma saia 1122), uma haste 1124, um pino de punho 1126,
uma tubulagdo de entrada 1142, uma tubulagéo de saida 1144, uma valvula
de entrada 1146, uma valvula de saida 1148, uma vela 1150, um primeiro
sulco de anel 928, um conjunto de anel nao-metalico 960, um segundo suico
de anel 1180, um anel-guia ndao-metalico 1182, um terceiro sulco de anel
1184, um anel de 6leo 1186, um primeiro recesso de botdao-guia 1188, um
primeiro botdo-guia ndo-metalico 1190, um segundo recesso de botao-guia
1192 e um segundo botéao-guia nao-metalico 1194.

Em contraste com o motor de combustdo interna convencional
ilustrado na figura 2, o motor de combustéo interna 1100 da figura 11 nédo
inclui primeiro e segundo anéis de compressdo metalicos 230, 238. Adicio-

nalmente, diferentemente dos motores de combustao interna descritos com

_relagdo as figuras 7 e 8, nenhum anel de compressao metalico é utilizado no

motor de combustao interna 1100 da figura 11.

Ao invés disso, 0 motor 1100 inclui um conjunto de anel nao-
metalico 960, um anel-guia nao-metalico 1182, um primeiro botao-guia néao-
metélico 1190 e um segundo botdo-guia nao-metélico 1194. Os ultimos trés
dos quais sdo basicamente utilizados para orientar o pistdo 1118 & medida
que o mesmo alterna no cilindro 1112, reduzindo, assim, (e, preferivelmente,
eliminando) o contato entre metal e metal mais significativo entre o pistéo
1118 e o cilindro 1112.
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O anel-guia nao-metdlico 1182, o primeiro botdo-guia nao-
rhetélico 1190 e o segundo botao-guia nao-metdlico 1194 sdo preferivelmen-
te feitos de um material plastico duro, tal como a partir de familias de fluoro- .
plastico e fluoropolimero que incluem produtos tal como Meldin (um produto

~ St. Gobain) ou Vespel (um produto DuPont). Meldin e Vespel so poliplasti-

cos puros que podem ser modificados para operar em ambientes especiais,
tal como vapor. ‘

Deve-se compreender que o numero e a posi¢do de ambos os
anéis-guia ndo-metalicos e dos bofées-guia nao-metalicos ndo séo restringi-
dos a modalidade ilustrada na figura 11. Mais ou menos que um anel-guia
nao-metalico pode ser fornecido. Além disso, mais ou menos que dois bo-
toes-guia néo-fnetélicos podem ser fornecidos. ‘Adicionalmente, um ou mais
botdes-guia ndo-metalicos podem ser utilizados no lugar de um anel-guia (ou
menos anéis-guia). Adicionalmente, a posicao dos anéis-guia ndo-metalicos
e/ou botbes-guia nao-metdlicos com relagdo ao conj‘unto de anel nao-
metélico 960 pode variaf também. Por exemplo, o conjunto de anel nao-
metalico 960 pode ser localizado em uma posigao entre dois anéis-guia nao-
metalicos. Em uma modalidade, se nenhuma saia de pistao 1122 for forneci-
da (um ou ambos) os primeiro e segundo botdes-guia nao-metalicos 1190,
1194 (e seus recessos cbrresponde‘ntes 1188, 1192) podem ser eliminados
ou realocados.

A figura 12 é uma representagao diagramatica ampliada e exa-
gerada de uma parte de uma parede de cilindro 1112, uma parte de um pis-
tao 1118, um espago 1132 entre a parede do cilindro 1112 e o pistdao 1118,
um segundo sulco de anel 1180 (ver figura 11) e um anel-guia nao-metalico
1182. O pistao 1118 é designado alternar dentro do cilindro formado por uma
parede do cilindro 1112. '

A figura 13 é uma representagado diagramatica ampliada de uma
sec¢ao transversal do anel-guia ndo-metalico 1182. Como ilustrado na figura

13, 0 anel-guia ndo-metalico 1182 possui uma parte dianteira 1166 possuin-

~ do uma altura 1168 e possui uma parte traseira 1170 possuindo uma altura

1172. Adicionalmente, como ilustrado na figura 12, o segundo sulco de anel
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1180 possui uma altura 1174 qué é projetada para receber de forma justa o
anel-guia nao-metalico 1182.
Deve-se compreender que o segundo sulco de anel 1180 ndo

- precisa necessariamente ter uma altura substancialmente constante 1174.

Em uma modalidade, se o sulco de anel 1180 nao tiver uma altura substan-
cialmente constante, o anel-guia nao-metdlico 1182 teria pelo menos uma

altura-que faria com que pelo menos uma parte do anel-guia nao-metalico

- 1182 fosse recebida de forma justa pelo segundo suico de anel 1180.

Deve-se compreender que a altura 1168 da frente 1166 do anel-
guia nao-metdlico 1182 ndo precisa ser substancialmente igual a altura 1172
da parte traseira 1170 do anel-guia nao-metalico 1182. Em uma modalidade,
a altura 1172 da parte traseira 1170 do anel-guia nao-metalico 1182 é maior
do que a altura 1168 da parte dianteira 1166 do anel-guia nao-metalico
1182. Em outra modalidade, a altura 1172 da parte traseira 1170 do anel-
guia ndo-metalico 1182 é menor que a altura 1168 da parte dianteira 1166
do anel-guia ndo-metalico 1182. |

O anel-guia ndo-metalico 1182 pode, preferivelmente, operar de
forma eficiente a temperaturas de até 260°C (550°F) e, preferivelmente, po-
de suportar temperaturas de cerca de 315°C (600°F). Deve-se compreender
que as temperaturas acima ndo sao necessariamente limitadoras, visto que
outras temperaturas sao possiveis. Adicionaimente, o anel-guia nao-metalico
1182, preferivelmente, tem um coeficiente relativamente baixo de fricgao.

Visto que o anel-gUia nao-metélico 1182 é feito de um material
plastico duro, 0 mesmo inclui uma divisdo 1300 (ver figuras 13B e 13C) para
permitir a instalacao mais facil. A figura 13B é uma representacao diagrama-
tica de uma vista superior de um anel-guia nao-metalico 1182 que ilustra a
divisdo 1300. A figura 13C é uma representagdo diagramatica ampliada e
tridimensional de uma parte do anel-guia nao-metalico 1182 que inclui uma
divisao 1300.

Como ilustrado na figura 13C, em uma modalidade, a divisdo
1300 se estende do topo 1176 até o fundo 1178 do anel-guia nao-metalico
1182 em um angulo que é diferente dos 90 graus com relacéao ad topo 1176
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do anel-guia nao-metalico 1182. Quando instalado dentro do sulco de anel
1180, o encaixe justo do anel-guia ndo-metalico 1182 veda substancialmente
a divisao 1300.

A Em uma modalidade, o angulo da divisdo 1300 é de cerca de 22
graus com relagdo ao topo 1176 do anel-guia ndo-metalico 1182. Em outra
modalidade, o dngulo de divisdo 1300 é de cerca de 45 graus com relacao
ao topo 976 do anel-guia nao-metalico 1182. Obviamente, outros éhgulos
s&0 possiveis e antecipados. ' _

A divisao 1300 pode ser feita, por exemplo, utilizando-se uma

ferramenta de corte controlada por computador. Alternativamente, o anel-
guia nao-metalico 182 pode ser fabricado com uma divisdo 1300.
' A f.igura 14 é uma representagao diagramética ampliada e exa-
gerada de uma parte de uma parede de cilindro 1112, umé parte de um pis-
tao 1118 (por exempio, uma saia de pistao 1122 como a ilustrada na figura
11), um espago 1132 entre a parede do cilindro 1112 é o pistao 1118, um
primeiro recesso de botéd-guia 1188 (ver também figura 11) e um primeiro
botao-guia ndo-metélico 1190. O primeiro botédo-guia ndo-metalico 1190 po-
de ter varios formatos e o usd do termo botdo ndo deve limitar esses forma-
tos a formatos circulares, apesar de os formatos circulares serem.possiveis
e antecipados. Ao invés disso, o termo botdo é utilizado para fins de indica-
¢ao de que o primeiro botdo-guia ndo-metalico 1190 ndo se estende em tor-
no de substancialmente toda a circunferéncia do pistao 1118. Por exemplo,
em uma modalidade, o primeiro botdo-guia ndo-metalico 1190 pode assumir
o formato de um segmento de um anel. Em outra modalidade, o primeiro
botao-guia nao-metalico 1190 pode ter uma parte dianteira 1466 que é ge-
ralmente circular ou oval.

O tamanho e o formato do primeiro recesso de botao-guia 1188
dependera do tamanho e do formato do primeiro botdo-guia nao-metalico
1190. Preferivelmente, o primeiro botdo-guia ndo-metélico 1190 é projetado
para ser recebido de forma justa pelo primeiro recesso de botao-guia 1188.

O primeiro botao-guia nao-metdlico 1190 pode, prefefivelmente,
operar de forma eficiente a temperaturas de até cerca de 260°C (550°F) e,
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preferivelmente, pode suportar te'mperaturas de até 315°C (600°F). Deve-se
compreender que as temperaturas acima nao sao necessariamente limitado-

ras, visto que outras temperaturas sao possiveis. Adicionalmente, o primeiro

- botao-guia ndo-metalico 1190, preferivelmente, tem um coeficiente de friccao

relativamente baixo.

A discussao acima, com relagao ao primeiro botao-guia nao-
metalico 1190 é iguaimente aplicavel ao segundo botéo-guia néo-rhetélico
1194. Consequentemente, tal discussao nao sera repetida abaixo.

Retornando a figura 11, o anel de 6leo 1186 é um anel de dleo
metalico convencnonal como o anel de 6leo 239 ilustrado nas figuras 2 e 3.
No entanto, para reduzir ainda mais o contato de metal com metal, pelo me-
nos a parte do anel de 6leo 1186 que entra em contato com a parede do ci-
lindro 1112 pode ser feita de um material plastico duro, tal como a partir das
familias'de fluoroplastico e fluoropolimero que incluem produtos tais como

Meldin (um produto St. Gobain) ou Vespel (um produto DuPont). Em outra

' rhodalidade, substancialmente todo o anel de 6leo 1186 pode ser feito de um

material de plastico duro, tal como a partif das familias de fluoroplastico e
fluoropolimero que incluem produtos tais como Meldln (um produto St. Goba-
in) ou Vespel (um produto DuPont).

Em uma modalidade, o motor de combusto interna 1100 ndo
exige 6leo para lubrificar suas paredes de éilindro 1112. Conseqlientemente,
em tal modalidade, o anel de 6leo 1186 é removido totalmente.

Por si sb, 0 anel-guia nao-metalico 1182 nao pode impedir o
"blow-by" através do espaco 1132 entre o pistdo 1118 e a parede do cilindro
1112 (apesar de, em alguns casos, poder ajudar a reduzir o mesmo) visto
que o anel-guia ﬁéo-metélic'o 1182 é feito de um plastico duro, que ndo é
totalmente capaz de acompanhar as mudangas no formato do pistéo 1118
e/ou cilindro 1112. Em contraste, o conjunto de anel ndao-metalico 960 (ver
figura 9) é feito de um ou mais plasticos macios que sdo capazes de acom-
panhar tais mudang¢as no formato. Conseqlientemente, o anel-guia nao-
metalico 1182, juntamente com os primeiro e segundo botdes-guia nao-
metalicos 1190, 1194, sdo projetados para reduzir (e, mais preferivelmente,
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impedir) o contato do pistao 1118 com a parede do cilindro 1112.

Visto que o 6leo ndo é necessario para lubrificar as paredes do
cilihdro 1112 devido a anéis-guia e/ou botbes-guia, determinados problemas
associados ao conjunto de anel nao-metalico 738 (descrito né secao de fun-

- damentos da invengdo do presente pedido com relagéo a figura 7) podem

ser superados (ou, pelo menos, reduzidos). Consequentemente, em uma
modalidade, quando nenhum 6leo (ou mesmo uma quantidade reduzida de
Oleo) é utilizado para lubrificar as paredes do cilindro 1112, um conjunto de
anel nao-metalico 1560 (ver figura 15) possuindo capacidades de vedagéo
dinamica pode ser utilizado. '

A figura 15 é uma representacao diagramatica ampliadé e exa-
gerada de uma parte de uma parede de cilindro 1112, uma parte de um pis-
tdo 1118, um espago 1132 entre a parede de cilindro 1112 e o pistao 1118,
um sulco de anel 1528 e um cohjunto de anel nao-metalico 1560. O conjunto -
de anel nao-metalico 1560 inclui um primeiro anel néo-hetélico 1562 e um
segundo anel ndo-metalico 1564. '

- Preferivelmente, o primeiro anel nao-metalico 1562 é um anel
sem espaco (isto é, continuo) que é feito de um material de borracha ou tipo
borracha, possui qualidades tipo mola e pode agir como uma vélvula de veri-
ficagdao quando sob pressao. (Deve?se compreender, no entanto, que o pri-
meiro anel nao-metalico ndo precisa ter o formato de um "O" em segao
transversal e pode ter uma variedade de formatos diferentés). Adicionalmen-
te, o primeiro anel ndo-metalico 1562 pode, preferivélmente, operar de forma
eficiente a temperaturas de até 260°C (550°F) e, preferivelmente, pode su-
portar temperaturas de cerca de 315°C (600°F). Deve-.se compreender que
as temperaturas acima ndo sdo necessariamente limitadoras, visto que ou-
tras temperaturas s@o possiveis. Adicionalmente, o primeiro anel nao-
metalico 1562 é preferivelmente macio (por exemplo, capaz de ser esticado
sobre o pistao 1118) e possui memdria (isto é, retornara para seu formato
original quando resfriado ou quando a pressao for reduiida). O primeiro anel
nao-metalico 1562, por exemplo, pode ser feito de um fluoroelastémero de

alta temperatura, tal como Viton.
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O segundo anel ndo-metalico 1564 é, preferivelmente, um anel
sem espago (isto é, continuo) que pode operar de forma eficiente a tempera-

turas de até cerca de 260°C (550°F) ‘e, preferivelmente, pode suportar tem-

. peraturas de cerca de 315°C (600°F). Deve-se compreender que as tempe-

raturas acima ndo sdo necessariamente limitadoras, visto que outras tempe-
raturas sdo possiveis. Adicionalmente, o segundo anel ndo-metalico 1564,
preferivelmente, tem um coeficiente de friccao relativamente baixo. Adicio-
nalmente, o segundo anel ndo-metalico 1564 deve ser capaz de ser esticado
quando aquecido (por exemplo, quando estd sendo esticado sobre o pistdo
1118 para instalacdo) mas deve também ter memodria, de forma que quando
for resfriado retorne para seu formato original. |

Preferivelmente, o segundo anel ndo-metalico 1564 é feito de
um material de fluoroplastico ou de fluoropolimero. Por exemplo, o segundo
anel ndo-metalico pode ser um material plastico tipo borracha tal como, ou
similar a materiais nas familias dos fluoroplasticos ou de fluoropolimeros que

incluem produtos tal como Poli-Tetraﬂuoro Etileno (PTFE), Teflon (um produ-

to DuPont) e Rulon (um produto St. Gobain).

O conjunto de anel ndo-metalico 1564 pode ser utilizado em con-
junto com, ou no lugar do conjunto de anel néd-metélico 960 descrito com
relacao a figura 9. Adicionalmente, ao invés de fornecer um conjunto de anel
nao-metalico 1564, uma pluralidade de con'juntos de anel nao-metalico 1564
pode ser fornecida em uma pluralidade correspondente de sulcos de anel
1528. Adicionalmente, ao invés de serem anéis continuos, deve-se compre-
ender que um ou ambos os primeiro e segundo anéis ndo-metalicos 1562,
1564 podem ser nao-continuos (por exemplo, divididos).

O conjunto de anel nao-metdlico 1560 pode ser instalado utili-
zando-se técnicas como as descritas com relagdo ao conjunto de anel ndo-
metalico 960.

Com relagao a operagao do conjunto de anel nao-metalico 1560,
é feita referéncia a figura 15. Em uma modalidade, o segundo anel n3o-
metalico 1562 tem geralmente o formato de T em segdo transversal (apesar

de outros formatos serem possiveis e serem antecipados) e possui uma par-
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te dianteira 1544, que entra em contato com a parede do cilindro 1112 como -
a area de suporte, e uma parte traseira 1546 que é a superficie mais distante
da parede do cilindro 1112. A altura da parte traseira 1546 do segundo anel

ndo-metalico 1564 é aproximadamente o dobro da altura da parte dianteira

- 1544 do segundo anel nao-metalico 1564 (apesar de algumas diferengas na

altura serem possiveis e antecipadas). ,

O primeiro anel nao-metalico 1562 opera como uma mola contra
0 segundo anel nao-metalico 1564 e pré-carrega o segundo anel nao-
metalico 1564 contra a parede do cilindro 1112. O primeiro anel nao-metalico
1562 se apdia na area entre a parte traseira 1546 do segundo anel nao-
metalico 1564 e a parte traseira 1548 do sulco de anel 1528. Quando aque-
cido e sob pressao, o primeiro anel néo-metélico'1562 age de forma hidros-
tatica.

Uma pressao de sistema (positiva ou negativa, dependendo do
passo do motor) € criada no espago 1132 entre a parede do cilindro 1112 e o
pistdo 1118. A pressdo de suporte associada a pré-carga é suficiente para
direcionar a pressao do sistema entre a parte traseira 1546 do segundo anel
nao-metalico 1564 e a parte traseira 1548 do sulco de anel 1528, escolhen-
do o percurso de menor resisténcia. |

O primeiro an‘el ndo-metdlico 1562, agindo de forma hidrostatica, =
move para o topo 1568 ou fundo 1570 do segundo anel nao-metalico 1564
(dependendo de se a pressao do sistema é positiva ou negativa) e opera
como uma valvula de verificagéo para impedir que a pressao do sistema flua
através da mesma. Dessa forma, o primeiro anel nao-metalico 1564 impede
qualquer "blow-by" atrds do conjunto de anel ndo-metalico 1560 através do
sulco de anel 1528.

Os momentos de for¢a associados a pressao do sistema sao
direcionados (de forma perpendicular) da parte traseira 1546 do segundo
anel ndo-metélico 1564 na dire¢do da parte dianteira 1544 do segundo anel
nao-metalico 1564. Visto que a parte traseira 1546 do segundo anel nao-
metalico 1564 é aproximadamente o dobro da altura da parte dianteira 1544

do segundo anel ndo-metalico 1564, a forga contra a parede do cilindro 1112
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€ amplificada e é aproximadamente o dobro da for¢a da pressao do sistema,
que impede qualquer "blow-by" entre o segundo anel ndo-metdlico 1564 e a

- parede do cilindro 1112. Em vista do acima exposto, pode ser observado

que o conjunto de anel ndo-metalico 1560 impede "blow-by".
A forga na area de suporte depende da pressao do sistema, vis-
to que a pressdao do sistema é direcionada atrds do segundo anel nao-

metalico 1564. Consequentemente, a forca na area de suporte mudara de-

- pendendo da pressao do sistema. Dessa forma, quanto maior a pressao do

sistema, maior a presséo de suporte (e vice-versa). Portanto, o conjunto de
anel ndo-metalico 1560 forma uma vedag&o dinamica.

Deve-se compreender que a parte traseira 1546 do segundo a-
nel ndo-metalico 1564 n&o esta limitada a ser aproximadamente o dobro da
altura da parte dianteira 1544 do segundo anel ndo-metélico 1564. Outras
relagOes entre tais alturas sao possiveis e antecipadas.

| Retornando-se a figura 11, deve-se compreender que, em algu-
mas modalidades, o conjunto de anel ndo-metalico 960 e o anel-guia no-
metalico 1182 nao precisam estar em sulcos de anel diferentes.

Por exemplo‘, a figura 16A ilustra um sulco de anel 928A qUe
recebe um primeiro anel ndo-metalico 962B, um ‘segundo anel nao-metalico
964B, um primeiro anel-guia ndo-metdlico 1182A e um segundo anel-guia
nao-metalico 1182B. Como ilustrado ha figura 16A, o segundo anel nao-
metalico 964B é intercalado entre o primeiro anel-guia ndo-metalico 1182A e
0 segundo anel-guia ndo-metalico 1182B. Adicionalmente, o primeiro anel
nao-metalico 962B orienta o primeiro anel-guia ndo-metalico 1182A, o se-
gundo anel-guia nao-metalico 1182B e o segundo anel ndo-metdlico 964B
na diregao da parede do cilindro 1112, |

A figura 16B ilustra um sulco de anel 928B que recebe um pri-
meiro anel ndo-metalico 962C, um segundo anel ndo-metalico 964C, um pri-
meiro anel-guia ndo-metalico 1182A e um segundo anel-guia ndo-metalico
1182B. Como ilustrado na figura 16B, o segundo anel nao-metalico 964C é
intercalado entre o primeiro anel-guia ndo-metélico 1182A e o segundo anel-
guia ndo-metalico 1182B. O sulco de anel 928B inclui um canal 1600 que
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recebe pelo menos uma parte do primeiro anel nao-metalico 962C. De acor-
do, em contraste com a figura 16A, o primeiro anel nao-metalico 962C sé
orienta o segundo anel nao-metalico 964C (ndo os primeiro e segundo a-
néis-guia nao-metalicos 1182A, 1182B) na direcao da parede do cilindro
1112, |

A figura 17 ilustra um primeiro sulco de anel 928D que recebe
primeiro anel ndo-metalico 962D, o primeiro anel-guia nao-metalico 1182D e
o segundo anel nao-metalico 964D. A figura 17 também ilustra um segundo
sqlco de anel 1180E que recebe o primeiro anel ndo-metalico 962E, o se-
gundo anel-guia nao-metalico 1182E e o segundo anel ndo-metalico 964E. O

primeiro anel ndo-metalico 962D orienta o primeiro anel-guia ndo-metalico

1182D e o segundo anel nao-metalico 964D na dire¢ao da parede do cilindro

1112. De forma Si'milar, o} 'primeiro anel ndo-metalicos 962E orienta o segun-
do anel-guia nao-metdlico 1182E e o segundo anel né_o-metélico 964E na
direcao da parede do cilindro 1112,

Como sera apreciado, a composicdo de e varias caracteristicas
associadas aos primeiros anéis nao-metalicos 962B, 962C, 962D e 962E
correspondem ao primeiro anel nao-metéalico 962 (por exemplo, podem ser
feitos a partir de um fluoroelastdmero (tal como Viton), podem ser coniinuos,
e podem ter uma variedade de forrﬁatos em secao transversal - formato de . |
O, formato de D ou retangular, entre outros). De forma similar, a composi¢ao
de e varias caracteristicas associadas aos segundos anéis nao-metalicos
964A, 964B, 964C, 964D e 964E correspondem ao segundo anel nao-
metalico 964 (por exemplo, podem ser feitos de um plastico macio e podem
ser continuos ou divididos). Adicionalmente, a composicao de e varias carac-
teristicas associadas (primeiro e segundo) aos anéis-guia nao-metalicos
1182A, 1182B, 1182D e 1182E correspondem ao anel-guia nio-metalico
1182 (por exemplo, podem ser feitos de um material de plastico duro e po-
dem ser continuos ou divididos).

Deve-se compreender que mais de um primeiro anel nao-
metalico 962 pode ser fornecido em um unico sulco de anel com um ou mais

segundos anéis nao-metalicos 964 e/ou um ou mais anéis-guia nao-
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metalicos 1182. Adicionalmente, deve-se compreender que, em alguns sul-
cos de anel, um primeiro anel ndo-metalico 962 pode nao ser fornecido, a-
pesar de tais sulcos de anel incluirem um ou mais segundos anéis nao-
metalicos 964 e/ou um ou mais anéis-guia nao-metalicos 1182. Adicional-
mente, deve-se compreender que quando um ou mais primeiros anéis nao-
metalicos 962 sao fornecidos, a quantidade de pré-carga exercida em um
anel nao-metalico (por exemplo, segundo anel nao-metalico 964) pode ser
diferente da quantidade de pré-carga exercida em outro anel ndo-metélico
(por exemplo, anel-guia nao-metalico 1182).

Adicionalmente, deve-se compreender que nenhum, um ou mais
de um segundo anel ndo-metalicos 964 pode incluir uma lelsao e/ou ne-
nhum, um ou mais de um anel-guia nao-metalicos 1182 podem incluir uma
divisdo. Deve-se compreender também que, nas modalidades onde dois ou
mais anéis ndo-metélicos (por exemplo, um segundo anel ndo-metalico 964
e um anel-guia ndo-metalico 1182) incluem uma divisdo e estdo no mesmo
sulco de anel (ou diferente), as divisdes podem ser desviadas uma da outra.

Em uma modalidade, se N anéis ndo-metalicos no mesmo sulco de anel in-

cluirem uma divisao, as divisbes sao desviadas por 360 /N uma da outra.

Deve-se compreender que existem muitas outras combinagdes
de anel além das ilustradas nas modalldades das figuras 16A, 16B e 17.
Dessa forma, tais modalidades sé devem ser consideradas modalidades re-
presentativas.

Em motores convencionais, as paredes do cilindro (como a pa-

~ rede de cilindro 212 na figura 2) incluem "cross-hatching" (ndo ilustrado), que

é utilizado para afinar o primeiro anel de compressao metalico 230 e o se-
gundo anel de compressao metdlico 238 para compensar a falta de arredon-
damento do cilindro 212. Em contraste com os motores convencionais, em
uma modalidade, as paredes do cilindro (ver, por exemplo, parede de cilin-
dro 1112 na figura 11) possuem um acabamento suave, tipo espelho (ndo
ilustrado). Entre outras coisas, isso reduz a fricgdo entre a parede do cilindro
1112 e os anéis nao-metalicos que entram em contato com a parede do ci-

lindro 1112, Adicionalmente, isso reduz o desgaste dos anéis nao-metalicos
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que entram em contato com a parede do cilindro 112. No caso de implemen-
tacdo de um ou mais acessorios da presente invengao em um motor existen-
te (isto é, retroencaixe), 0 acabamento tipo espelho pode ser obtido por per-
furagéo, alargamento e/ou afiagéo do cilindro. |

A figura 18 é uma representacao diagramatica de uma secédo
transversal de uma parede do cilindro 1112 que é revestida com um revesti-
mento ndo-metalico 1894 para reduzir friccao. O revestimento ndo-metalico
1894 na parede do cilindro 1112 pode ser um material plastico tipo borracha
tal como, ou similar a materiais das familias de fluoroplastico e de fluoropo-
limero que incluem produtos tais como PTFE, Teflon ou Rulon. Em uma mo-
dalidade, o revestimento ndo-metalico 1894 se estende ao Iohgo dessas par-
tes da parede do cilindro 1112 que devem entrar em contato com o conjunto
de anel nao-metalico 960 '(ou conjunto de anel nao-metalico 1560), o primei-
ro anel-guia ndo-metalico 1182, o segundo anel-guia nao-metalico 1186, o
primeiro botdo-guia ndo-metalico 1190 e/ou o segundo botdo-guia nao-
metalico 1194 (ver figura 11). O uso do revestimento ndo-metalico 1894 ga-

rantira adicionalmente que o contato de metal com metal entre o pistao 1118

ea parede do cilindro 1112 seja reduzido (e, em algumas modalidades, eli-

minado).

'Em uma modalidade, o révestimento nao-metalico 1894 é cozido
na pérede do cilindro 1112. Em uma modalidade, a espessura do revesti-
mento nao-metdlico 1984 é de cerca de 0,0025 cm (0,001 polegada). Em
uma modalidade, a espessura do revestimento nao-metalico 1894 ¢ inferior
a 0,0025 cm (0,001 polegada). Em uma modalidade, a parede do Cilindro
1112 é feita de titdnio ou uma ou mais ligas de titanio.

Deve-se compreender que alguns dos materiais plasticos macio
e duro descritos acima podem ser melhorados com varios enchimentos tais
como grafite, fibra de vidro, Teflon e muitas outras substéncias para operar
com qualidades singulares com relagdo a temperatura, rigidez, compressao,
fricgéo, elasticidade, meméria e uso em ambientes especiais tal como vapor.
Com referéncia novamente a figura 11, o motor de combustao

interna 1100 inclui uma camara de combustao 1116 que é formada no pistao.
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1118 (mais especificamente, na 'parte de cabecote 1120 do pistao 1118).
Adicionalmente, o conjunto de cabegote 1114 é plano (isto é, nao é curvado

ao longo de seu interior). Isso em contraste com a cdmara de combustao

.216 (ilustrada na figura 2) que é formada no conjunto de cabecgote curvo 214

(isto €, curvo ao longo de seu interior).
Como ilustrado na figura 11, a parte de cabecgote 1120 do pistao

1118 tem formato de prato (isto €, possui uma curva suave e continua). De-

- ve-se compreender, no entanto, que a parte de cabegote 1120 do pistdo

1118 pode assumir muitos formatos diferentes. Por exemplo, em uma moda-
lidade, a parte de cabegote 1120 do pistao 1118 pode ser geralmente frusto-
cbnica. Em outré modalidade, a parte de cabecote 1120 do bistéo 1118 pode
ser frustoconica com uma parte plana em seu fundo. De forma genérica, em
todas as ditas modalidades, a parte de cabegote' 1120 do pistao 1118 apre-
senta recessos.

O uso de uma parte de cabecote com recesso 1120 do pistao
1118 aumenta a eficiéncia do motor e fornece vantagens com relagao a utili-
zagao de aneéis nao-metalicos. Por exemplo; a parte de cabegote com reces-.
so 1120 do pistao 1118 direciona (por éxemplo, por refracao) os momenfos
de forga para o centro do fundo da parte de cébegote com recesso 1120,
que mantém o calor no centro do cilindro, reduzindo, assim, o potencial para
perda de calor. Quando os momentos de fbrga séo direcionados para, e ao
longo do eixo geomeétrico do centro do pistao 1118, a transferéncia de ener-
gia para o pistdo 1118 (e, dessa forma, para a haste de conexao 1124) é
aperfeicoada. Quando o calor nao entra em contato com as paredes do cilin-
dro frio 1112, é capaz de completar a combustdo em um periodo de tempo
mais curto permitindo menos tempo para perda de calor. Adicionalmente, o
calor que irradia na direg¢ao do perimetro nao alcanga as paredes do cilindro
1112; ao invés disso, atinge as paredes do cabegote de pistdo com recesso
1120. Adicionalmente ainda, visto que a combustdo esta ocorrendo no cen-
tro do pistdo com recesso 1118, o calor irradiado € direcionado para longe
das paredes de cilindro 1112 e os anéis (por exemplo, conjunto de anel néb-

metalico 960 e anel-guia nao-metdlico 1182), protegendo, assim, os anéis
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nao-metalicos. O formato de cuba do cabegote de pistdo 1120 faz com que
0s gases, uma vez que atinjam o fundo do cabecote do pistdo 1120, colidam
e formem um bico no centro do cabegote de pistdo 1120, o que resulta em
uma atomizagdo mais adequada, homogeneizacao, gaseifica¢éo e vaporiza-
¢do. Como tal, 0 processo de combustio ocorre de forma mais eficiente em
menos tempo. De acordo, é perda de calor é reduzida. Finalmente, a area de
superficie aumentada (devido ao formato com recesso do cabegote de ‘pistéo
1120) permite que moléculas sejam espalhadas, o que aperfeicoa o proces-
so de combustao e permite que 0 mesmo ocorra em menos tempo.

Em algumas modalidades, um radiador pressurizado possuindo
um elemento de resfriamento com uma temperatura operacional acima de
82°C (180°F) pode ser fornecido. Em uma modalidade, a temperatura ope-
racional do elemento de resfriamento é de pelo menos 93°C (200°F). Em
uma modalidade, a temperatura operacional do elemento de resfriamento é
de pelo menos 107°C (225°F). Em uma modalidade, a.temperatura opera-
cional do elemento de resfriamento é de pelo menos 121°C (250°F). Em

uma modalidade, a temperatura operacional do elemento de resfriamento é

de pelo menos 148°C (300°F). Em uma modalidade, a temperatura opera-

cional do elemento de resfriamento é de pelo menos 176°C (350°F). Em
uma moda‘lidade, a temperatura opéracional do elemento de resfriamento é
de pélo menos 204°C (400°F). '

De acordo, até onde algum calor ‘surge acima do topo do cabe-
cote de pistao com recesso 1120 e entra em contato com as paredes do ci-
lindro 1112, as paredes do cilindro 1112 terdo uma temperatura substanci-
almente mais alta do que os motores anteriores, devidd ao radiador pressu-
rizado. Portahto, a perda de calor sera diminuida ainda mais.

Como ilustrado na figura 11, 0 conjunto de cabegote plano 1114
inclui uma valvula de entrada 1146 que move em uma dire¢ao que é subs-
tancialmente paralela & dire¢do do movimento do pistao 1118. De forma si-
milar, o conjunto de cabecote plano 1114 inclui uma valvula de exaustéo
1148 que se move em uma diregao que é substancialmente paralela a dire-

¢ao do movimento do pistao 1118.
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A utilizacao do conjunto de cabegote plano 1114 fornece varias
vantagens. Por exemplo, nos motores convencionais (ver, por exemplo, figu-

ra 2), quando um torque necessario é aplicado para vedar a gaxeta do cabe-

-¢ote (ndo ilustrada) entre o conjunto de cabecgote 214 e os cilindros 212 do

bloco do motor 210, tal torque tende a fazer com que os cilindros 212 saiam
ligeiramente do formato redondo. Esse problema é exacerbado quando o

motor é aquecido, fazendo com que os cilindros 212 saiam ainda mais do

- formato redondo.

Pela utilizagdo de um conjunto de cabecote plano 1114 (ver figu-
ra 11), os efeitos do torque utilizado para vedar a gaxeta do cabecote (ndo
ilustrada) entre 6 conjunto de cabegote 1114 e o bloco de mbtor 1110 podem
ser menores por centimetro quadrado, o que também reduz a quantidade de
falta de arredondamento que ocorre quando 0 motor é aquecido.

| Pela eliminagao substancial do "blow-by" e pela redugao da fric-
¢éo utilizando-se uma ou mais combinagcdes de anéis nao-metalicos descri-

tos acima, uma quantidade enorme de mudangas pode ser realizada aos

'desenhos de motor existentes. Uma mudanga de desenho principal que po-

de ser realizada é que os motores nao precisam mais ser criados de forma
"quadrada”. Uma breve explicagao € fornecida abaixo.

Os projetistas de motor para veiculo tém se deparado com va- '
rios obstaculos em suas tentativas de aumentar a poténcia, enquanto limitam
a quantidade de poluicao e alcangam uma economia de combustivel neces-
saria. Por exemplo, a poténcia pode ser aumentada pelo aumento do com-
primento do passo do pistdo dentro do cilindro, aumentando-se o didmetro
do pistao, ou aumentando-se as revolugbes por minuto do motor. No entan-
to, cada uma dessas mudangas de desenho, nos motores tradicionais, causa
um "blow-by"' maior, uma maior friccado e maior temperatura, resultando em
maior poluicdo e menor economia de combustivel. Adicionalmente, é um
principio geralmente bem aceito no desenho de motor que entre os parame-
tros de aumento de poténcia, redugao de poluicdo e aumento de economia
de combustivel, ndo mais que dois dos trés parametros possam experimen-

tar um ganho, e pelo menos um dos parametros deva experimentar uma
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perda.

A fim de se garantir que ambas a quantidade de poluigdo nao
seja aumentada além de niveis aceitaveis e a economia de combustivel nao
seja reduzida além de niveis necessarios, os projetistas de motor para veicu-
los "aprenderam” que os motores nao podem ser construidos "a partir de um
bloco quadrado”. Isto é, 0 éomprimento do passo de um pistdao nao pode ser
maior do que aproximadamente 70% do diametro do pistdo. Consequente-
mente, a fim de aumentar a poténcia, alguns projetistas de motor para veicu-
lo reduziram o didametro do pistdo, reduziram o comprimento do passo, au-
mentaram o numero de cilindros e aumentaram as revolugdes por minuto do
motor. , |
| Visto que as modalidades da presente invengao substancialmen-
te eliminam o "blow-by" e reduzem a friccdo, determinadas restrigdes impos-
tas aos projetistas de desenho de veiculo podem agora"ser eliminadas. Por
exemplo, em contraste com os ensinamentos anteriores, os motores podem
ser construidos de forma a aumentar a poténcia, reduzir a poluigao e aumen-
tar a economia de combustivel. Adicionalmente, tais motores podem ser
construidos "quadrados" ou "em um formato nao-quadrado". Adicionalmente,
a fim de nao sobrecarregar um motor existente, uma ou mais modaiidades
da presente invengao podem ser utiklizadas para se modificar os motores e-
xistentes de forma que a poténCia seja mantida, enquanto a polui¢ao € redu-
zida e a economia de combustivel € aumentada.

Em uma modalidade, o didmetro do pistao 1118 é significativa-
mente reduzido em compara¢do com os pistdes anteriores (como o pistdao
218). Pela utilizagdo de um pistdo de diametro maior 1118, mudancgas adi-
cionais ao desenho do motor podem ser realizadas, visto que existe mais
espaco para se adicionar e/ou mover os componentes. Em uma modalidade,
um pistao de didmetro maior 1118 é utilizado em combinagdo com um con-
junto de cabecgote plano 1114. Deve-se compreender que alguns beneficios
também podem ser alcancados pela utilizagdo de um pistdo de didmetro
maior com um conjunto de cabecgote convencional.

Em uma modalidade, o conjunto de cabecote plano 1114 inclui
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um ou mais injetores de oxigénio. Ao invés de, ou adicionalmente, o conjunto
de cabecote plano também pode incluir uma ou mais combinagdes de injeto-

res de oxigénio/combustivel. Em uma modalidade, uma ou mais velas sao

- fornecidas, onde, por exemplo, uma vela dispara uma fagulha e outra vela

dispara multiplas fagulhas. Em uma modalidade, o conjunto de cabecote
plano 1114 inclui um i'njetor de combustivel, que distribui combustivel para
uma parte superior da parte de cabegote 1120 do pistao 1118 (por exemplo,
perto do topo da camara de combustao 1116).

Em uma modalidade, o pistao 1118 (mais especificamente o to-
po do cabegote 1120 do pistdo 1118) pode ser revestido com um catalisador
para oxigénio, tal como platina, rédio, ou paladio (ou cbmbinag()es dos
mesmos). Deve-se compreender que outros catalisadores para oxigénio po-
dem ser utilizados e, adicionalmente, mais de um catalisador para Qxigénio
pode ser utilizado.

Em uma modalidade, uma ou mais partes do motor que sao ex-
postas ao processo de cofnbustéo sao revestidas com um ou mais catalisa-

dores para oxigénio. Por exemplo, uma parte do conjunto de cabegote 1114,

o fundo da valvula de entrada 1146, o fundo da valvula de exaustao 1148,

e/ou uma ou mais velas 1150 sdo revestidos com um ou mais catalisadores
para oxigénio. Deve-se compree'nder que tais partes podem ser revestidas
com um ou mais catalisadores para oxigéhio em adigao a, ou no lugar do
cabecote 1120 do pistao 1118.

Observou-se que, quando um catalisador para oxigénio (por e-
xemplo, platina) é utilizado dentro da camara de combustao, em oposicéo a
parte externa como em um motor convencional, a energia de calor pode ser
convertida em energia mecanica para um trabatho util. Além disso, em algu-
mas modalidades, uma grande parte da energia de calor restante dentro da
camara de combustdo pode ser convertida em energia cinética por meio de
um ou mais passos de vapor.

Em uma modalidade, devido a fricgdo reduzida obtida pela utili-
zacao de anéis ndo-metalicos, um volante mais eficiente pode ser utilizado,

que permite que o motor fique inativo em revolugbes por minuto significati-
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vamente mais baixas. Especificamente, volante possui um peso ou massa
como seu perimetro que é aumentado com relagdo ao resto do volante. Por
exemplo, um volante metalico feito basicamente de um metal de peso relati-
vamente menor pode incluir um metal de peso relativamente maior em seu
perimetro. Em uma modalidade, o didmetro do volante também pode ser
aumentado, em comparagéo com um volante convencional, que aumenta o
torque distribuido. |

Em uma modalidade, o volante possui um eixo que é feito de.
titanio (ou uma ou mais ligas de titanio), e o suporte associado ao volante
pode ser modificado para reduzir ainda mais a fricgdo e para reduzir ainda
mais as revolugdes por minuto. Mais especificamente, em uma modalidade,
o suporte é feito de (ou pode ser revestido com) um material de.pléstico duro
(isto é, um material nao-metalico), tal como a partir das familias de fluoro-
plastico ou de fluoropolimero que incluem produtos tai_s como Meldin (um
produto St. Gobaih) ou Vespel (um produto DuPont). Em outra modalidade, o
suporte é feito de (ou pode ser revestido com) um material de plastico macio
(isto €, um material ndo-metalico), tal como a partir dos materiais de fluoro-
plastico ou de fluoropolimero que incluem produtos tais como Poli-
Tetrafluoro Etileno (PTFE), Teflon (um produto 'DuPont) e Rulon (um produto
St. Gobain). Visto que o motor é capéz de permanecer inativo em révolugées
por minuto mais baixas, a economia de combustivel é aumentada, a poluigao
é reduzida, o ruido é reduzido e o desgaste do motor é reduzido. O volante
é, dessa forma, tornado um componente mais efetivo para o armazenamento
de energia mecanica.

Em uma modalidade, a velocidade inativa pode ser inferior a 500
rpm. Em umé modalidade, a velocidade inativa pode ser inferior a 200 rpm.
Em uma modalidade, a velocidade inativa pode ser inferior a 100 rpm. Em
outra modalidade adicional, a velocidade inativa pode ser de cerca de 60
rpm.

Pode-se observar que a operagdo de um motor com revolugdes

| por minuto mais baixas faz o uso de um conversor catalitico impraticavel. No

entanto, como o motor anterior do inventor descrito com relagao a figura 7,
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as modalidades da presente invengao sao consideradas capazes de corres-
ponder as exigéncias de emissdes sem um conversor catalitico ou ventila-

dor. Adicionalmente, nas modalidades da'presente invencgao, & véalvula PCV

também pode ser eliminada.

Pelo aumento da area de superficie do topo do pistao 1118 (por
exemplo, pela criagao de recesso no pistdo e/ou pelo aumento de seu dia-
metro), o tempo que leva para o pistao 1118 completar um passo de rpotén-
cia pode ser aumentado, enquanto ainda mantém a mesma quantidade de
poténcia. Pelo aumento do tempo para se completar um passo de poténcia,
o combustivel e 0 oxigénio podem ser distribuidos em momentos precisos
associados ao bercurso do pistao 1118, que pode aumehtar a eficiéncia,
como sera compreendido depois da descricao a seguir, »

A medida que o virabrequim (ndo ilustrado) gira, o pistdo 1118
esta perCorrendo em velocidades diferentes. A combustdo temporal do com-
bustivel com base na localizacdo do pistao 1118 permite que o pistao realize
um trabalho mais Gtil com base nos principios de alavancagem, onde a ma-
nivela é utilizada como um brago de alavanca. Em um motor possuindo seu
centro morto superior a 12 horas (0 grau), o potencial para o torque méxirho
que pode ser exercido no virabrequim é quando a manivela esta em 3 horas
(90 graus), que esta em um pontc em torno do meio do caminho ao longo do
percurso do pistao durante seu passo de pdténcia. |

Em um motor ilustrativo, quando o pistao esta no centro morto
superior, o pistao nao esta se movendo. Uma volta de 5 graus do virabre-
quim resulta em um movimento de cerca de 0,0076 cm (0,003 polegada). do
pistdo, medidos por um indicador tipo disco. A proxima volta de 5 graus do
virabrequim resulta em um movimento de cerca de 0,03 cm (0,015 polega-
da). do pistéd. Breve, depois disso, quando o virabrequim esta na posi¢do 3
horas, uma volta de 5 graus do virabrequim resulta em um movimento de
0,63 cm (0,250 polegada) do pistao, que é cerca de 83 mais longo do que se
tivesse percorrendo na primeira volta de 5 graus do virabrequim (portanto,
83 vezes mais rapido). Infelizmente, em um motor convencional, na hora que

o pistdo alcanga seu local de movimentagao rapida, uma quantidade signifi-
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cativa de combustivel ja foi consumida. A Agéncia de Protecdo Ambiental
(EPA) também reconheceu alguns desses fatos de engenharia e, em marcgo
de 2005, publicou pedidos de concessao para organizagoes sem fins lucrati-
vos levarem vantagem de tais fatos.

De acordo com a Lei de Movimento de Newton, a energia cinéti-
ca e igual a forca vezes a velocidade ao quadrado, tudo dividido por dois.
Reconhece-Sé que cerca de 80% do trabalho realizado pelo pistao € réaliza-
do durante cerca de 40% do percurso do pistéao (que foi chamado de ponto
ideal de eficiéncia de poténcia). A fim de que a combustdo ocorra no local
certo ao longo do passo do pistao (isto €, quando a manivela estda na posi-
¢ao 3 horas), a quantidade de tempo necessaria para se completar o passo
de poténcia deve ser alongada, enquanto ainda mantém a mesma quantida-
de de poténcia. Adicionalmente, a combustao deve ocorrer mais rapidamen-
te e ser mais completa. )

Em uma modalidade, a area de superficie do topo do pistéo
1118 é aumentada pelo aumento do diametro do pistdo. Em uma modalida-

de, a area de superficie do topo do pistao 1118 € aumentada tornando-se 0

Vpistéo oval. Em uma modalidade, a area de superficie do pistao 1118 é au-

mentada pela criagdo de recessos no pistdo 1118 (ou aumentando o ndmero
de recessos no pistao 1118). Deve-se compreender que a area de superficie
do to'po do pistao pode ser aumentada pela combinagao de dois ou mais dos
acima apresentados. }

Em uma modalidade, uma frente de chama é criada pela intro-
ducdo de uma quantidade pequena de combustivel, a fim de passar o pistao
além de seu ponto cego. Oxigénio € injetado (por exemplo, na velocidade do
som), através de um injetor de oxigénio, diretamente de forma perpendicular
ao centro (ou centréide, se o pistao for oval) do topo do pistao 1118. Mais ou
menos ao mesmo tempo, o combustivel (por exemplo, combustivel preaque-
cidos, homogeneizado e atomizado) é injetado através de um jato de 360
graus, utilizando um ou mais injetores de combustivel, logo dentro da regido
mais superior do pistdo com recesso 1118. O jato de combustivel é forgado,
através de refracé@o, para baixo pela parede do cabegote de pistdo com re-
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cesso 1120 encontrando o oxigélnio sendo refratado para cima pela parede
do cabecote de pistdo com recesso 1120. Visto que a atomizagao € uma

funcao da velocidade relativa ao quadrado, essa condigao explosiva violenta

- sera encontrada pela frente de chama descendo a partir de cima para criar

uma acao tornadic para uma combustao completa e rapida, que € 0 maior
objetivo da eficiéncia do motor. Preferiveimente, a combustao ocorre durante
o ponto ideal de eficiéncia de poténcia. |

Em uma modalidade, o ar ambiente é apresentado para uma
peneira, que separa pelo menos uma parte do nitrogénio contido no ar de
pelo menos uma parte do oxigénio no ar. Dessa forma, em uma modalidade,
ao invés de se 'injetar oxigénio puro na direcao do topo do bistéo 1118, uma
mistura de oxigénio e de nitrogénio (onde a mistura tem menos teor de nitro-
génio que o ar ambiente) é direcionada na diregéo do topo do pistdao 1118.

Em uma modalidade, o oxigénio pode ser obtido através de ele-
trélise através de uma peneira transportada no veiculo. Em uma modalidade,
a agua obtida a partir do subproduto da combinagdo de combustivel pode
ser distribuida para uma peneira, que retira 0 oxigénio da agua. Em uma
modalidade, a agua é transportada a bordo e a agua é distribuida para a pe-
neira. |

Em uma modalidade, uma peneira pode ser energizada por po-
téncia elétrica da bateria associada ao mofor. Na modalidade, uma peneira
pode ser energizada por um tear de vapor utilizando o calor de despejo do
motor.

Em uma modalidade, o oxigénio é transportado a bordo em um
tanque de oxigénio. No entanto, reconhece-se que o armazenador de oxigé-
nio em um tanque pode ser perigoso. Conseqlientemente, a utilizagao de
uma peneira é considerada uma melhor alternativa.

Em uma modalidade, algumas partes do motor podem ser feitas
de titdnio ou uma ou mais ligas de titanio. Essas partes podem incluir o bloco
de motor 1110, as paredes do cilindro 1112, os pistdes 1118, o conjunto de
cabecgote 1114, as valvulas de entrada e exaustdao 1146, 1148 (com hastes

de vélvula ocas), os cames (se presentes), as hastes de conexdo 1124, o
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pino de punho 1126, o virabrequim, o eixo de acionamento, engrenagens,
injetores de combustivel, injetores de oxigénio, entre outras possiveis partes.
A utilizagao de ligas de titanio para muitas vantagens, incluindo menos peso,
gue economiza energia quando se ergue contra a gravidade 'e guando gira.
Outra vantagem do titanio é que os eixos e hastes ndo dobrardo, especial-
mente quando tornados dcbs, durante o passo de poténcia. Além disso, visto
gue menos cilindros e hastes de conexao podem ser utilizados (por exemplo,
quando aumentando a area de superficie do topo do pistdo), o comprimento
do virabrequim pode ser reduzido, impedindo, assim, a dobra adicional.

Visto que titdnio nao sera facilmente dobrado, os suportes nio-
metalicos podem ser utilizados. Por exemplo, em uma modalidade, um ou
mais suportes nao-metalicos podem ser feitos a partir de ou revestidos com,
um material plastico tipo borracha tal como, ou similar a, materiais nas fami-
lias de fluoroplasticos e de fluoropolimeros que incluem'_produtos tais como
Poli-Tetrafluoro Etileno (PTFE), Teflon (um produto DuPont) e Rulon (um
produto St. Gobain). Em uma modalidade, um ou mais suportes nao-
metalicos que incluem produtos tais como Meldin (um produto St. Gobain) ou
Vespel (um produto DuPont). Em uma modalidade, um ou mais suportes
nao-metalicos sao utilizados como suportes de bomba de dleo e comb O su-
porte principal.  Adicionalmente, os 'materiais de suporte ndo-metalicos po-
dem ser utilizados para reduzir a friccao associada ao pino de punho, came,
elevadores, valvulas - tanto de entrada quanto de exaustao, engrenagem e
conjunto de temporizagao, eixo de volante e eixo de distribuidor, entre outros
componentes.

Uma vantagem principal da utilizagdo de um pistao de titanio
1118 e cilindro de titanio € que a tolerancia entre a parede de cilindro 1112 e
o pistao 1118 pode ser reduzida. Isto é possivel devido a quantidade reduzi-
da de expansao do pistdao 1118 quando feito de titanio, especialmente quan-
do o pistao 1118 é fino. O cilindro, visto que é reforgcado, também nao sai do
formato redondo. Todos esses fatores podem ser utilizados para reduzir o
espaco 1132 entre a parede do cilindro 1112 e o pistao 1118. Portanto, exis-
te menos oportunidade de a pressao do sistema entrar no espago 1132. Se
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alguma pressao de sistema entrar no espago 1132, a mesma seré reduzida
devido ao tamanho do espago 1132. Dessa forma, a utilizagao de um pistao
de titanio 1118 e uma parede de cilindro de titanio 1112 pode auxiliar na pro-
te¢cao dos anéis nao-metalicos. ,

Adicionalmente, visto que as paredes do cilindro de titanio 1112
podem ser afinadas, o gradiente de temperatura é tal que qualquer calor que
atinja -as paredes do cilindro 1112 possa ser rapidamente dissipado para
dentro da jaqueta de agua sem danificar os anéis nao-metalicos. Adicional-
mente, o calor transferido para os anéis ndao-metalicos através do pistao
1118 sera dissipado também para dentro da jaqueta de agua sem danificar
0s anéis néo-métélicos. |

Em uma modalidade, as mangas de titanio podem ser utilizadas
para retroencaixe em motores existentes. Especiﬁcamente, os cilindros con-
vencionais podem ser perfurados e as mangas de titanio podem ser inseri-
das. Adicionalmente, o conjunto de cabecote curvo no motor existente pode

ser substituido por um conjunto de cabegote plano feito de titdnio. Em uma

modalidade, uma ou mais mangas de titanio e pelo menos uma parte do

conjUnto de cabecote plano pode ser cohstruida COMO uma peg¢a unica.

Um problema encontrado quando da perfuragdo dos cilindros
nos motores anteriores é que os primeiro e segundo anéis de compressio
metdlicos desgastem através das paredes de cilindro perfuradas e alcangem
a jaqueta de agua, o que destr6i o motor. No entanto, pela utilizacao de
mangas de titanio, o motor tera na verdade paredes mais fortes depois de
tais mangas serem inseridas em comparagdo com o motor original, o0 que
permitira que o motor dure mais tempo. Adicionalmente, os primeiro e se-
gundo anéis de compressao metalicos seriam eliminados, como descrito em
varias modalidades acima.

Em uma modalidade, as mangas de titanio possuem um acaba-
mento suave, tipo espelho. Em uma modalidade, as mangas de titanio sao
revestidas com um revestimento nao-metalico para reduzir a fricgdo. O re-
vestimento ndao-metalico pode ser um material plastico tipo borracha tal co-

mo, ou similar a materiais nas familias de fluoroplastico e fluoropolimero que
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incluem produtos tal como PTFE, Teflon ou Rulon.

Titanio pode ser forjado, gravado ou fabricado. Algumas das par-
tes acima podem ser feitas utilizando-se uma ou mais'das ditas técnicas.

Em uma modalidade, o fechamento da valvula de entrada 1146
pode ser retardado durante o passo de compressdo, fazendo, assim, com
que uma parte da mistura .de ar e de combustivel (ou mistura de oxigénio e
combustivel, etc.) que foi introduzida na cAmara de combustao seja émpur-
rada de volta para dentro da tubulagédo de entrada. Isso causa o preaqueci-
mento e a pré-mistura da mistura de ar e de combustivel antes de ser distri-
buida para a préxima camara de combustio, o que melhora a probabilidade
de uma combustdo completa. . |
| Quando da utilizagéo de oxigénio puro (ou quase puro) na com-
binagdo com combustivel, a mistura de oxigénio e combustivel é comprimida
apenas a cerca de 2 para 1 (em comparacao com a compresséo da mistura
de ar e de combustivel de cerca de 8 para 1 em um motor regular). Conse-
quentemente, o fechamento da valvula de entrada durante o passo de com-
pressao pode ser retardado ainda mais, 0 que economiza energia.

Em uma modalidade, a valvula de entrada ndo é fechada até
que o pistao tenha percorrido pelo menos cerca de 50% do compriménto de
seu passo de compressao. Em umé modalidade, a vélvula de entrada ndao é =
fechada até que o pistao tenha percorrido pelo menos 55% do comprimento
de seu passo de compressao. Em uma modalidade, a vélvula de entrada
nao é fechada até que o 'pistéo tenha percorrido pelo menos cerca de 60%
do comprimento de seu passo de compressdo. Em uma modalidade, a val-
vula de entrada nao é fechada até que o pistao tenha percorrido pelo menos
65% do com'primento' de seu passo de compressao.

A utilizagdo de uma combinacdo de anéis nao-metalicos (que
impedem o "blow-by" e reduzem fricgdo), como descrito acima, juntamente
com a criagao de partes do motor a partir de titdnio (ou ligas de titanio) per-
mite um motor hibrido de vapor e combustivel. Em uma modalidade, o vapor
é introduzido em uma camara de combustédo (por exemplo, através de um

injetor de vapor no cabecote plano) na qual, em um passo anterior, 0 com-
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bustivel foi queimado. Visto que o vapor é um solvente, em uma modalidade,
o motor hibrido de vapor e combustivel nao utiliza 6leo para lubrificar suas
paredes de cilindro. ‘

Deve-se compreender que o motor hibrido de vapor e combusti-
vel também pode ser combinado com tecnologias hibridas de combustivel e
eletricidade para fornecer um motbr hibrido de vapor, combustivel e eletrici-

dade. Adicionalmente, tais tecnologias também podem ser combinadas com

- células de combustivel de hidrogénio e energia solar. Adicionalmente, as

modalidades do motor podem ser utilizadas sem vapor, mas ainda ser utili-
zadas como parte de um motor hibrido de combustivel e eletricidade ou ou-
tras tecnologias'hl’bridas. |

Por exemplo, visto que as modalidades do motor fornecem eco-
nomia de espago e peso devido a redugao de determinados componentes de
motor, uma bateria maior pode ser utilizada para um motor hibrido de com-
bustivel e eletricidade. A bateria pode ser utilizada para armazenar a energia
excessiva quando a parte de combustivel do motor esta operando, de forma
que a parte de combustl’yel do motor possa ser desligada a baixas velocida-
des e a bateria possa fornecer energia elétrica. Adicionalmente, a energia
pode ser armazenada na bateria utilizando-se técnicas de frenagem regene-
rativa que sdo conhecidas dos versados na técnica. Em uma modalidade,
uma conexao de acionamento direto é realizada entre a bateria e 0 eixo de
acionamento, de forma que a poténcia elétrica seja fornecida sem qualquer
engrenagem, pistdo, haste de conexao, etc. Em uma modalidade, quando o
nivel da bateria esté baixo, a parte de combustivel do motor é utilizada para
fornecer poténcia. ,

Em uma modalidade, uma configura¢cao de motor "sidewinder" é
utilizada. Isto é, os pistdes alternam ao longo de um eixo geomeétrico que é
substancialmente paralelo ao solo. Em uma modalidade, um pistao de cabe-
¢ote duplo é fornecido, no qual cada cabegote de pistdo tem recessos e for-
ma uma camara de combustao. Em tal modalidade, dois conjuntos de cabe-
cote plano sdo fornecidos. Uma haste de pistao € conectada ao pistao -e
passa através do centro (ou centréide) de um dos cabecotes de bistéio. Adi-



10

15

20

25

30

51

cionalmente, o pistdo nao tem qualquer saia. '

Em uma modalidade, os cabegotes de pistdo possuem topos de
formato oval. Em uma modalidade, o comprimento dos topos ovais dos ca-
becgotes de pistao é de cerca de 20 cm. (cerca do dobro do diémetro de um

- pistao utilizado em um motor Chevrolet 350 V-8) e a largura do topo oval de

cada um dos cabecotes de pistdo é de cerca de 15 cm. O -pistao utiliza pelo
menos uma cbmbinagéo de anéis nao-metdlicos descritos acima para redu-
zir (ou substancialmente eliminar) o "blow-by".

Em uma modalidade, o motor SideWinder tem partes que, como

descrito acima, séo feitas de titanio ou ligas de titanio. Em uma modalidade,

as paredes do cilindro s&o revestidas com um material ndo-metélico, que

sera cozido e que tem menos de 0,0025 cm. de éspessura.

Em uma modalidade, um cabegote de pistdo tem recessos a
mais que outro cabecgote de pistdo, devido a area ocupei_da por uma area de
pistao. Em uma modalidade, o pino de punho é localizado fora do cilindro.
| Os motores feitos de acordo com as modalidades da presente
invengao podem utilizar os seguintes combustiveis: combustivel diesel e/ou
uma mistura do mesmo, gasolina e/ou uma mistura do mesmo, metanol e/ou
uma mistura do mesmo, etanol e/ou uma mistura do mesmo, e/ou-géé natu-
ral e/ou uma mistura do mesmo. E antecipado que outros combustiveis tam-
bém bodem ser utilizados. |

Apesar de a presente invengao ter sido descrita com relagao a
um motor possuindo pistdes que alternam dentro de seus cilindros, determi-
nadas caracteristicas da presente invengao podem ser capazes de ser utili-
zadas com relagdo a motores rotativos, incluindo pistdes projetados para
motores rotativos.

| A presente invengdo, em varias modalidades, inciui componen-
tes, métodos, processos, sistemas e/ou aparelhos substancialmente como
apresentado e descrito aqui, incluindo varias modalidades, subcombinagdes,
e subconjuntos dos mesmos. Os versados na técnica compreenderdo como
criar e fazer uso da presente invengao apés compreender a presente inven-

cao. A presente invengao, e varias modalidades, incluem o fornecimento de
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dispositivos e processos na auséncia de itens ndo apresentados e/ou descri-
tos aqui ou em varias modalidades incluindo na auséncia de tais itens que
possam ter sido utilizados em dispositivbs e processos anteriores, "por e-
xemplo, para o aperfeicoamento do desempenho, facilitagdo e/ou redugéo
de custo de implementacdo. A presente invengao inclui itens que sdo novos,
e terminologia adaptada a partir de tecnologias anteriores e/ou anélogas,

para fins de conveniéncia na descricao de itens ou processos novos, nao

- retém necessariamente todos os aspectos da utilizagdo convencional de tal

terminologia.

A discussao acima da invengao foi apresentada para fins de ilus-
tracao e descrigéio. O acima exposto nao deve limitar a invéngéo as formas
ou a forma descrita aqui. Apesar de a descricao da invengao ter inclus’do a
descricdo de uma ou mais modalidades e determinadas variagdes e modifi-
cacoes, outras variagdes e modificagbes estdo dentro do escopo da inven-
cao, por exemplo, como pode estar contido na especializagdo e conhecidos
dos versados ha técnica, depois de compreender a presente descri¢ao. Pre-
tende-se obter os direitos que incluem modalidades alternativas até onde
permitido, incluindo estruturas, fungées,‘faixas ou etapas alternativas, inter-
cambiaveis e/ou equivalentes as reivindicadas, caso ou ndo tais estruturas,
funcdes, faixas ou etapas alternativas, intercambidveis e/ou equivalentes sdo
descritas aqui, e sem pretender dedicar pu-blicamente qualguer assunto pa-
tenteavel. _ ‘

Enquanto um esforgo foi realizado no sentido de se descrever
algumas alternativas para a modalidade preferida, outras alternativas virao
prontamente a mente dos versados na técnica. Portanto, deve-se compre-
ender que a invengao pode ser consubstanciada em outras formas especifi-
cas sem se distanciar do espirito ou caracteristicas centrais da mesma. Os
presentes exemplos e modalidades, portanto, devem ser considerados em
todos os aspectos como ilustrativos e nao-restritivos, e a invengao nao deve

ser limitada aos detalhes fornecidos aqui.
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REIVINDICACOES

1. Motor de combustao interna, compreendendo:

um cilindro incluindo uma parede de cilindro;

um pistao disposto dentro do cilindro para alternar dentro no
mesmo, em que o pistao inclui um sulco de anel;

um conjunto dé anel recebido dentro do sulco de anel, em que o
conjunto de anel inclui um primeiro anel nao-metalico e um segundd anel
nao-metalico, em que o primeiro anel nao-metalico é continuo ou fendido,
em que o segundo anel nao-metalico é continuo ou fendido, em que o pri-
meiro anel ndo-metalico orienta 0 segundo anel ndo-metalico na diregao da
parede de cilindro, de forma que uma forga estatica seja aplicada a uma a-
rea de suporte entre 0 segundo anel nao-metalico e a parede de cilindro a-
través do primeiro anel ndo-metalico, e onde uma forga dinamica nao é apli-
cada a area de suporte durante um passo de poténcia. |

2. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao 1,
no qual o primeiro anel nao-metalico é feito de um material de fluoroelasté-
mero.

3. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao 1,
no qual o primeiro anel nao-metdlico pode operar a uma temperatura de
260°C (600°F). |

| 4. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao 1,
no qual o primeiro anel nao-metalico pode suportar uma temperatura de pelo
menos 315°C. |

5. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao 1,
no qual o primeiro anel ndo-metalico € feito de Viton.

6. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao 1,
no qual o primeiro anel ndo-metalico € um anel em O Viton.

7. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao 1,
no qual o segundo anel nao-metalico é feito de um material fluoroplastico.

8. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao 1,
no qual o segundo anel ndo-metdlico é feito de um material de fluoropolime-

ro.
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9. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao 1,
no qual o segundo anel ndo-metalico é feito de Poli-Tetrafluoro Etileno (PT-
FE).

‘ 10. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
1, no qual o segundo anel nao-metalico é feito de Teflon.
' 11. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
1, no qual o segundo anel ndo-metalico é feito de Rulon. |

12 Motor de combustdo interna, de acordo com a reivindicagao
1, no qual o segundo anel nao-metalico pode operar a uma temperatura de
pelo menos 260°C (500°F).

13. -Motor de combustao interna, de acordo corh a reivindicagao
1, no qual o segundo anel ndo-metalico pode suportar uma temperatura de
pelo menos 315°C (600°F). .

14. Motor de combustdo interna, de acordo com a reivindicacao
1, no qual os primeiro e segundo anéis nao-metalicos sdo anéis continuos.

| 15. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagédo
8, no qual o primeiro anel ndo-metalico é feito de um material de fluoroelas-
tébmero.

16. Motor de combustao interna, de écordo com a reivindicagao
8, no qual o primeiro anel nao-metalico pode operar a uma temperatura de
pelo menos 260°C (500°F).

17. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagcao
8, no qual o primeiro anel nao-metalico pode suportar uma temperatura de
pelo menos 315°C (600°F).

18. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
8, no qual o primeiro anel nao-metalico é feito de Viton.

19. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
8, no qual o primeiro anel nao-metalico é um anel em O Viton.

20. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao
9, no qual o primeiro anel ndo-metalico é feito de um material de fluoroelas-
témero.

21. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
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9, no qual o primeiro anel ndo-metalico pode operar a uma temperatura de -
pelo menos 260°C (500°F).
22. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao

9, no qual o primeiro anel nao-metalico pode suportar uma temperatura de

~ pelo menos 315°C (600°F).

23. Motor de combustdo interna, de acordo com a reivindicagao
9, no qual o primeiro anel nao-metalico é feito de Viton. |

24. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
9, no qual o primeiro anel ndo-metalico é um anel em O Viton.

25. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao

10, no qual o primeiro anel ndo-metalico é feito de um material de fluoroelas-

témero.

26. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
10, no qual o primeiro anel ndo-metélico pode operar a uma temperatura de
pelo menos 260°C (500°F). v

27. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacdo

10, no qual o primeiro anel nao-metalico pode suportar uma temperatura de

| pelo menos 315°C (600°F).

28. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindica(;éo

10, no qual o primeiro anel néo-metéﬁco é feito de Viton.
| 29. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicag¢ao

10, no qual o primeiro anel nao-metalico € um anel em O Viton.

30. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
11, no qual o primeiro anel nao-metalico é feito de um material de fludroelas-
tébmero.

31. Motor de combustdo interna, de acordo com a reivindicagao
11, no qual o primeiro anel ndo-metalico pode operar a uma temperatura de
pelo menos 260°C (500°F).

32. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
11, no qual o primeiro anel nao-metalico pode suportar uma temperatura de
pelo menos 315°C (600°F).

33. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
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11, no qual o primeiro anel néo-métélico é feito de Viton.
' 34. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao

11, no qual o primeiro anel nao-metélico & um anel em O Viton.

35. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
12, no qual o primeiro anel nao-metalico é feito de um material de fluoroelas-
tébmero.

36. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
12, no qual o primeiro anel nao-metalico pode operar a uma temperatura de
pelo menos 260°C (500°F).

37. Motor de combustao interna, dé acordo com a reivindicacao
12, no qual o primeiro anel ndo-metdlico pode suportar uma temperatura de
pelo menos 315°C (600°F).

38. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
12, no qual o primeiro anel ndo-metalico ¢ feito de Viton.

39. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
12, no qual o primeiro anel nao-metélico € um anel em O Viton. ‘

40. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
33, no qual os primeiro e segundo aneéis néo-metélicos sao continuos.

41. Motor de combustao interna, de acordo com a réivindicagéo
1, no qual o pistao inclui um seguhdo sulco anular,

em que um segundo conjunto de anel é recebido dentro do dito
segundo sulco anular, o dito segundo conjunto de anel incluindo um terceiro
anel ndo-metalico e um quarto anel ndo-metalico, onde o dito terceiro anel
ndo-metalico orienta o dito quarto anel nao-metalico na dire¢cao da parede do
cilindro, de forma que uma forga estatica seja aplicada a uma area de supor-
te entre o quarto anel ndo-metdlico e a parede de cilindro através do terceiro
anel nao-metalico.

42. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
41, no qual o terceiro anel ndo-metdlico é feito de um material de fluoroelas-
tobmero.

43. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo

41, no qual o terceiro anel ndo-metélico pode operar a uma temperatura de
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pelo menos 260°C (500°F).

44. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagdo
41, no qual o terceiro anel ndo-metélico pode suportar uma temperatura de
pelo menos 315°C (600°F).

45. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
41, no qual o terceiro anel héo-metélico ¢ feito de Viton.

46. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindi'cagéo
41, no qual o terceiro anel ndo-metalico é um anel em O Viton.

47. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicacdo
41, no qual o quarto anel nao-metalico ¢ feito de um material fluoroplastico.

48. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
41, no qual o quarto anel nao-metalico é feito de um material de fI‘t'Joropolvi-
mero. |

49. Motor de combustao interna, de acordo 'com a reivindicacao
41, no qual o quarto anel ndo-metalico é feito de Poli-Tetrafluoro Etileno
(PTFE). '

50. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
41, no qual o quarto anel ndo-metalico é feito de Teflon. V

51. Motor de combustao interna, de acordo com a relvmdlcagao
41, no qual o quarto anel nao- metallco é feito de Rulon.

52 Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
41, no qual o quarto anel nao-metalico pode operar a uma temperatura.de
pelo menos 260°C (500°F).

53. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
41, no qual o segundo anel nao-metalico pode suportar uma temperatura de
pelo menos 315°C (600°F).

54. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
41, no qual os terceiro e quarto anéis séd anéis continuos.

55. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
1, no qual o pistao inclui um segundo suico de anel e onde um primeiro anel-
guia nao-metalico é recebido dentro do dito segundo sulco de anel.

56. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
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55, no qual o primeiro anel-guia ndo-metalico é feito de plastico duro. _
57. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao

56, no qual o primeiro anel-guia ndo-metalico é feito de um material de fluo-

roplastico.

58. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
56, no qual o primeiro énel-guia nao-metalico é feito de um material de fluo-
ropolimero. |
59. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
55, no qual o primeiro anel-guia ndo-metalico é feito de Meldin.
60. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
55, no qual o pri'meiro' anel-guia nao-metalico é feito de Vespél.
61. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
55, no qual o primeiro anel-guia ndo-metalico inclui uma diviséo.
~ 62. Motor de combustio interna, de acordo com a reivindicagao
57, no vqual o primeiro anel-guia nao-metalico inclui uma divisao.
A 63. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
58 no qual o primeiro anel-guia ndo-metalico inclui uma divisao.
| 64. Motor de combustao intérna, de acordo com a reivindicagéo
59, no qual o primeiro anel-guia nao-metalico inclui uma divisdo.
65. Motor de combust&o interna, de acordo com a reivindicacdo
60, no qual o primeiro anel-guia ndo-metalico inclui uma divisao.
66. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
55, no qual o pistéo inclui um terceiro anel de sulco e onde um segundo a-
nel-guia nao-metalico é recebido dentro do dito sulco de anel.
67. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
66, no qual o segundo anel-guia ndo-metalico é feito de plastico duro.
68. Motor de combustio interna, de acordo com a reivindicagao
67, no qual o segundo anel-guia nao-metalico é feito de um material de fluo-
roplastico.
69. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagcao
67, no qual o segundo anel-guia ndo-metdlico é feito de um material de fluo-

ropolimero.
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_ 70. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicag&o
66, no qual o segundo anel-guia ndo-metalico é feito de Meldin.

71. Motor-de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
66, no qual o segundo anel-guia nao-metalico é feito de Vespel.

72. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
66, no qual o segundo ariel;guia nao-metalico inclui uma divisao.

73. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindibagéo
1, no qual nenhum anel metalico entra em contato com a parede do cilindro.

74. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindica¢éo
41, no qual nenhum anel metalico entra em contato com a parede do cilin-
dro. , |

75. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
55, no qual nenhum anel metalico entra em contato com a parede do cilin-
dro. )

76. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao
66, no qual nenhum anel metélico entra em contato com a parede do cilin-
dro. ‘

77. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
1, no qual o pistdo inclui um primeiro recesso para botdo-guia e onde um
primeiro botdo-guia nao-metalico é récebido dentro do recesso.

| 78. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao

77, no qual o pistao inclui uma saia € onde o dito primeiro‘ recesso para bo-
tao-guia é localizado na dita saia.

79. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
77, no qual o pistao nao inclui uma saia.

80. Motor de combustio interna, de acordo com a reivindicagao
77, no qual o primeiro botao-guia ndo-metalico € feito de plastico duro. |

81. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagcao
80, no qual o primeiro botao-guia nao-metalico é feito de um material de fluo-
roplastico. » '

82. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao

80, no qual o primeiro botao-guia nao-metalico é feito de um material de fluo-
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ropolimero.

83. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
77, no qual o primeiro botao-guia nao-metalico é feito de Meldin.

| 84. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagcao

77, no qual o primeiro botao-guia nao-metalico é feito de Vespel.

85. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
77, no qual o pistao inclui um segundo recesso para botao-guia e onde um
segundo botao-guia nao-metalico € recebido com o dito segundo recesso
para botao-guia. '

86. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagcao
1, no qual o cilihdro é revestido com um revestimento néo-métélico.

87. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindica¢cao
86, no qual o revestimento nao-metalico é feito de um material fluoroplastico.

88. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
86, no qual o revestimento ndo-metalico é feito de um material de fluoropo-
Ifmero. _

89. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
86, no qual o revestimento néo-metélicb é feito de Poli-Tetrafluoro Etileno
(PTFE). |

90. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
86, no qual o revestimento nao-metalico é feito de Teflon.

91. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagcao
86, no qual o revestimento nao-metalico é feito de Rulon.

92. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
1, no qual nenhum oleo é fornecido para lubrificar a parede do cilindro.

93. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
1, no qual nenhum anel de éleo é fornecido.

94. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
1, incluindo um anel de 6leo que possui uma parte nao metalica que entra
em contato com a parede do cilindro.

95. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
1, no qual o pistao inclui um recesso, de modo que uma camara de combus-
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t30 seja formada em um cabecote de pistdo.
‘ 96. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
95, no qual o recesso forma um arco continuo no cabegote do pistéo.
97. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
95, no qual o recesso form_a um formato geralmente frustocénico no cabeco-
te do pistdo. A |
98. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
1, no qual o pistao possui um topo e o topo tem formato oval.
| 99. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
95, no qual o pistao possui um topo e o topo tem formato oval.
100. Motor de combustdo interna, de acordo com a reivindicagao
1, incluindo adicionalmente um conjunto de cabegote que coopera com o
pistao para formar a camara de combustdo, em que essa parte do conjunto
de cabecote que é exposta a combustao é plana. "
101. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
95, incluindo adicionalmente um conjunto de cabegote que coopera com o

pistao para formar a camara de combustao, em que essa parte do conjunto

de cabegote que é exposta a combustao é plana.-

102. Motor de combustao interna, de acordo com a reuvmdlcagao
1, incluindo adicionalmente uma valvula de entrada que possui um eixo ge-
ométrico que passa através de seu centro ao longo do qual a valvula de en-
trada se move, em que 0 pistao possui um eixo geométrico que passa atra-
vés de seu centro ao longo do qual o pistdo se move, e em que 0 eixo geo-
métrico da valvula de entrada e o eixo geométrico do pistdao sdo substanci-
almente paralelos.

103. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
1, incluindo adicionalmente uma valvula de exaustao que possui um eixo
geomeétrico que passa através de seu centro ao longo do qual a vélvula de

exaustdo se move, em que o pistdo possui um eixo geométrico que passa

- através de seu centro ao longo do qual o pistdo se move, e em que 0 eixo

geométrico da valvula de exaustao e o eixo geomeétrico do pistdo sdo subs-

tancialmente paralelos.
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10

104. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
1, noqual a parede do cilindro possui um acabamento suave, tipo espelho.

105. Motor de combustao intérna, de ‘acordo com a reivindica¢ao
104, no qual o acabamento suave, tipo espelho é obtido por perfuragdo, a-
largamento e/ou afiagao do cilindro.

106. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
86, no qual o revestimento nao-metalico é cozido na parede do cilindrd.

107. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
104, no qual a parede de cilindro é revestida com um revestimento nao-
metalico.. |

108-. Motor de‘combustéo interna, de acordo corh a reivindicagao
107, no qual o revestimento nao-metalico é cozido na parede do cilindro.

109. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
108, no qual o revestimento nao-metalico possui uma espessura que € infe-
rior a 0,0025 cm (0,001 polegada).
| 110. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
95, no qual o pistao possui um topo e em QUe o topo do pistao € revestido
com um catalisador para oxigénio. | |

111. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicacao
110, no qual o catalisador péra oxigénio inclui platina.

112. Motor de combustao interha, de acordo com a reivindicagao
110, no qual o catalisador para oxigénio inclui rédio.

113. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
110, no qual o catalisador para oxigénio inclui paladio.

114. Motor de éom_bustéo interna, de acordo com a reivindicagao
1, incluindo adicionalmente uma valvula de entrada para permitir que ar e/ou
combustivel Seja introduzido no cilindro e em que a valvula de entrada pos-
sui um fundo que é revestido com um catalisador para oxigénio.

115. Motor de combustdo interna, de acordo com a reivindicacao
1, incluindo adicionalmente uma valvula de exaustao para permitir que os
gases de exaustdo deixem o cilindro, em que a valvula de exaustao possui

um fundo que é revestido com um catalisador para oxigénio.
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_ 116. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
1, incluindo adicionalmente uma parte de um conjunto de cabegote que é
exposta a combustdo, em que a parte do conjunto de cabegote que € expos-
ta & combustdo ¢ revestida com um catalisador para oxigénio.

117. Motor de c_ombustéo interna, de acordo com a reivindicagao
101, no qual o conjunto de cabecote plano inclui um injetor de oxigénio.

118. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindiCagéo
117, no qual o injetor de oxigénio injeta oxigénio dentro da camara de com-
bustao. '

119. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
118, no qual o oxigénio é armazenado em um tanque de oxigénio.

| 120. Motor de combustao interna, de écordo com a reivindicagéo
118, no qual o dxigénio é obtido a partir do ar ambiente utilizando-se uma
peneira. | )

121. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
120, no qual a peneira separa nitrogénio de oxigénio, de forma que o oxigé-

nio injetado dentro da camara de combustao inclua menos teor de nitrogénio

'do que ar ambiente.

122. Motor de}combustéo interna, de acordo com a reivind.icagéo
121, no qual substancialmente nenhum nitrogénio é injetado na camara de
combustao com o oxigénio. | . '

123. Motor de combustao interna, de acordo co‘m a reivindicagao
118, no qual o pistdo poséui um topo e o topo do pistdo possui um centro, e
em que o oxigénio é injetado na dire¢ao do centro do topo do pistao.

124. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
118, no qual b pistdo possui um topo e o topo do pistdo possui um centrdide,
e nb qual o oxigénio é injetado na dire¢ao do centréide do topo do pistao.

125. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
123, no qual o topo do pistao é revestido com um catalisador para oxigénio.

126. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagédo
125, no qual o catalisador para oxigénio inclui platina.

127. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao:
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125, no qual o catalisador para oxigénio inclui rédio. _

128. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
125, no qual o catalisador para oxigénio inclui paladio.

129. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
124, no qual o topo do pistao é revestido com um catalisador para oxigénio.

130. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicacdo
129, no qual o catalisador para oxigénio inclui platina. |

131. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
129, nd qual o catalisador para oxigénio inclui rédio.

132. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagéo
129, no qual o catalisador para oxigénio inclui paladio. - '»

133. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicacao
123, no qual o topo do pistdo possui uma periferia € no qual um injetor de
combustivel é utilizado para ihjetar combustivel perto da periferia do pistéo.

| 134. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagcao

1'33, no qUaI o combustivel é injetado como um jato de 360 graus perto da
périferia do pistao. v

135. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagéo
124, no qual o topo do pistao possui uma periféria e no qual um injetor de
combustivel é utilizado para injetar combustivel perto da periferia do pistao.

136. Motor de combust&o interha, de acordo com a reivindicagao
135, no qual o combustivel é injetado como um jato de .360 graus perto da
periferia do pistao.

137. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
1, no qual a parede do cilindro ¢é feita de titanio.

138. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
1, no qual a parede do cilindro é feita de uma liga de titanio.

139. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicag&o
1, no qual o pistao é feito de titanio.

140. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
1, no qual o pistao é feito de liga de titanio. |

141. Motor de combustéo interna, de acordo com a refvindicag:éo
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137, no qual o pistéo é feito de titanio.

142. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo

- 137, no qual o pistao é feito de liga de titanio.

143. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
138, no qual o pistao é feito de titanio.

144. Motor de combust&o interna, de acordo com a reivindicacdo
138, no qual 0 pistao é feito de liga de titanio.

145. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
1, no qual o pistao alterna em uma direcao que é substancialmente paralela
ao chdo.

146. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagéo
145, no qual o pistao inclui um primeiro cabegoté de pistdao e um segundo
cabecote de pistao.

147. Motor de combustao interna, de acordo’_com a reivindicacao
146, no qual o primeiro cabegote de pistdo tem recessos para formar uma
primeira camara de combustdo e no qual o segundo cabecote de piStéo'pos-
sui recessos para formar uma segunda camara de combustéo.

148. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
147, no qual o primeiro cabegote de pistdo possui mais recessos do' que 0
segundo cabegote de pistao. | ,

| 149. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao

147, incluindo adicionalmente um primeiro conjunto de cabegote que coope-
ra com o primeiro cabegote de pistdo para formar a primeira camara de
combustao, em que essa parte do primeiro conjunto de cabegote que é ex-
posta a combustao é plana.

150. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
149, incluindo adicionalmente um segundo conjunto de cabegote que coope-
ra com o segundo cabecgote de pistdo para formar a segunda camara de
combustdo, em que essa parte do segundo conjunto de cabegote que é ex-
posta a combustao é plana. _

151. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagdo
150, no qual o primeiro cabegote de pistdo tem mais recessos do que o se-
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gundo cabecgote de pistao.
152. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
146, no qual uma haste passa através do primeiro cabecote de pistao.

153. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao

. 146, no qual o primeiro pistdao possui um primeiro topo, no qual o segundo

cabecote de pistao possui um segundo topo, e no qual o primeiro topo e o
segundo topo tém formato oval. |

154. Motor de combust&o interna, de acordo com a reivindicagéo
146, no qual a parede do cilindro possui um acabamento suave, tipo espe-
Iho. |

155. Motor de combustéao interna, de acordo corh a reivindicagao
154, no qual o acabamento suave, tipo espelho é obtido por perfuragéo, a-
largamento e/ou afiagao do cilindro. |

| 156. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao

146, no qual a parede do cilindro € revestida com um revestimento nao-
metalico.

157. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicag:_éo
156, no qual o revestimento nao-metalico é cozido na parede do cilindro.

158. Motor de combustao interna, de.acordo com a reivindicagao
154, no qual a parede de cilindro é revestida com um revestimento nao-
metalico.

159. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagéo
158, no qual o revestimento nao-metalico é cozido na parede do cilindro.

160. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
159, no qual o revestimento ndo-metalico possui uma espessura que é infe-
rior a 0,0025 cm (0,001 polegada).

161. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
146, no qual o primeiro cabegote de pistdo e o segundo cabecote de pistao
sao revestidos com um catalisador para oxigénio.

162. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
161, no qual o catalisador para oxigénio inclui platina. _

163. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéao
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161, no qual o catalisador para oxigénio inclui rodio.

164. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
161, no qual o catalisador para oxigénio inclui paladio. |

165. Motor de combustio interna, de acordo com a reivindicacao

- 150, no qual o primeiro conjunto de cébegote inclui um primeiro injetor de

oxigénio e o segundo cohjunto de cabecote inclui um segundo injetor de oxi-
génio.

166. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
165, no qual o primeiro injetor de oxigénio injeta oxigénio para dentro da
primeira cAmara de combustdo e o segundo injetor de oxigénio injeta o oxi-
génio para dentro da segunda camara de combust&o.
| 167. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao
166, no qual o oXigénio é armazenado em um tanque de oxigénio.

168. Motor de combustao interna, de acordo'_com a reivindicagéo
166, no qual o oxigénio é obtido a partir do ar ambiente utilizando-se uma
peneira. .

169. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
168, no qual a peneira separa nitrogénio de oxigénio, de forma que o oxigé-
nio injetado dentro da camara de combustao inclua menos teor de nitrogénio
do que ar ambiente. |

| 170. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao

169, no qual substancialmente nenhum nitrogénio € injetado na camara de
combustdo com o oxigénio.

171. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
166, no qual o primeiro cabegote de pistao possui um primeiro topo, onde o
primeiro topd possui um centro, no qual o segundo cabegote de pistao pos-
sui um segundo topo, no qual o segundo topo possui um centro, no qual o]
oxigénio é injetado pelo primeiro injetor de oxigénio na dire¢do do centro do
primeiro topo, e no qual o oxigénio € injetado pelo segundo injetor de oxigé-
nio na direcao do centro do segundo topo. _

172. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao

166, no qual o primeiro cabegote de pistao possui um primeiro topo, onde o
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primeiro topo possui um centréide, no qual o segundo cabecgote de pistdao
possui um segundo topo, no qual o segundo topo possui um centrdide, no

qual o oxigénio é injetado pelo primeiro' injetor de oxigénio na dire¢ao do

.centroide do primeiro topo, e no qual o oxigénio € injetado pelo segundo inje-

tor de oxigénio na dire¢do do centréide do segundo topo.

173. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
171, no qual o primeiro topo é revestido com um catalisador para oxigénio e
0 segundo topo é revestido com um catalisador para oxigénio. '

| 174. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao

173, no quai o catalisador para oxigénio inclui pl'atina.

175; Motor de combustao interna, de acordo corh a feivindicagéo
173, no qual o catalisador para oxigénio inclui rédio.

176. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
173, no qual o catalisador para oxigénio inclui paladio.

177. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagédo
172, no qual o primeiro topo é revestido com um catalisador para oxigénio e
0 segundo topo € revestido com um catalisador para oxigénio. |

178. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
177, no qual o catalisador para oxigénio inclui platina. '

179. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao |
177, no qual o catalisador para oxigénio inclui rédio.

180. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
177, no qual o catalisador para oxigénio inclui paladio.

181. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
171, no qual o primeiro topo possui uma periferia € no qual um primeiro inje-
tor de combustivel é utilizado para injetar combustivel perto da periferia do
primeiro topo.A

182. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
181, no qual o combustivel é injetado como um jato de 360 graus perto da
periferia do primeiro topo. A

183. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
182, no qual o segundo topo possui uma periferia € no qual um segundo in-
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jetor de combustivel é utilizado para injetar combustivel perto da periferia do -
segundo topo. '

184. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
183, no qual o combustivel é injetado como um jato de 360 graus perto da
periferia do segundo topo. _ ‘

185. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
146, no qual a parede do cilindro € feita de titanio.

186. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
146, no qual a parede do cilindro é feita de .uma liga de titanio.

187. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicag:'éo
146 no qual o pistao é feito de titanio.

188. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
146, no qual o plstao é feito de liga de titanio.

189. Motor de combustao interna, de acordo'_com a reivindicagao
185, no qual o pistao é feito de titanio.

190. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagdo
185, no qual o pistao é feito de liga de titanio.

191. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
186, no qual o pistdo é feito de titanio. | |

192. Motor de combustéb interna, de acordo com a reivindicagéao
186, no qual o pistao é feito de I'iga de titanio.

193. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
1, no qual o primeiro anel héo’-metélico opera de forma hidrostatica.

194. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagcao
1, no qual o primeiro anel ndo-metalico ndao é projetado para operar como
uma valvula de verificagao para direcionar pressdo atras do segundo anel
nao-metalico para afetar a for¢a aplicada na area de suporte.

195. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao

1, no qual o primeiro anel nao-metdlico alimenta o segundo anel nao-

- metdlico na dire¢do da parede do cilindro & medida que o segundo anel nio-

metalico se desgasta.
196. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
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95, no qual o primeiro anel ndo-metalico é feito de Viton e o segundo anel
nao-metalico é feito de Rulon.

197. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacdo

- 95, no qual o primeiro anel ndo-metalico é feito de Viton e o segundo anel

nao-metalico é feito de Rulon.

198. Motor de combust&o interna, de acordo com a reivindicagao
102, no qual o primeiro anel nao-metalico é feito de Viton e o segundo anel
nao-metalico é feito de Rulon.

199. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
110, no qual o primeiro anel ndo-metalico é feito de Viton e o segundo anel
nao-metalico é feito de Rulon. |

200. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
117, no qual o primeiro anel nao-metélico é feito de Viton e o segundo anel
nao-metalico é feito de Rulon.

201. Motor de combustao interna, compreendendo:

um cilindro incluindo uma parede de cilindro;

um pistdo disposto dentro do cilindro para alternar dentro do
mesmo, em que o pistao inclui um sulco de anel; |

um conjunto de anel recebido dentro do sulco de anel, em que o
conjunto de anel inclui um primeiro anel ndo-metélico e um segundo anel
néo-metélico, em que o primeiro anel néo'-metélico € continuo ou fendido,
em que o segundo anel nao-metalico é continuo ou fendido,em que o
primeiro anel nao-metalico orienta o segundo anel ndo-metalico na direcdo
da parede de cilindro, em que existe um espaco entre o pistao e a parede do
cilindro, em que uma presSéo de sistema variavel é direcionada entre o pis-
tao e a parede do cilindro, e em que uma for¢ca de suporte entre 0 segundo
anel ndo-metalico e a parede do cilindro nao aumenta a medida que a pres-
sao do sistema variavel aumenta.

202. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
201, no qual o primeiro anel nao-metélico é feito de um material de fluoroe-
lastdbmero. |

203. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
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201, no qual o primeiro anel ndo-metalico pode operar a uma temperatura de
pelo menos 260°C (500°F).

204. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagdo
201, no qual o primeiro anel nao-metalico pode suportar uma femperatura de
pelo menos 315°C (600°F).

205. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
201, no qual o primeiro anel nao-metalico é feito de Viton.

206. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
201, no qual o primeiro anel ndo-metalico é um anel em O Viton.

207. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
201, no qual o segundo anel ndo-metalico € feito de um material de fluoro-
pléstico. ' '

208. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
201, no qual o segundo anel néd-metélico é feito de um material de fluoropo-
limero. _

209. Motor de combustao interna, de acordo com a reiVindicagéo
201, no qual o segundo anel nao-metalico é feito de Poli-Tetrafluoro Etileno
(PTFE). _
' 210. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindvicagéio
201, no qual o segundo anel néo-meiélico ¢ feito de Teflon.

| 211. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao

201, no qual o segundo anel nao-metalico é feito de Rulon.

212. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
201, no qual o segundo anel ndo-metalico pode operar a uma temperatura
de pelo menos 260°C (500°F).

213. Motor de combustio interna, de acordo com a reivindicagao
201, no qual o segundo anel nao-metalico pode suportar uma temperatura
de pelo menos 315°C (600°F). '

214. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
201, no qual os primeiro e segundo anéis nao-metalicos s&o anéis conti-
nuos.

215. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
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208, no qual o primeiro anel ndo-metalico é feito de um material de fluoroe-
lastdbmero.

216. Motor de combustéO'intérna, de acordo com a reivindicagao

. 208, no qual o primeiro anel ndo-metalico pode operar a uma temperatura de

pelo menos 260°C (500°F).
217. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao

208, no qual o primeiro anel nao-metalico pode suportar uma temperatura de

-~ pelo menos 315°C (600°F).

218. Motor de combustéao interna, de acordo ¢om a reivindicagao
208, no qual o primeiro anel ndo-metalico é feito de Viton.

21 9 Motor de combustao interna, de acordo corh a feivindicagéo
208, no qual o primeiro anel nado-metalico é um anel em O Viton.

220. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
209, no 'qual o primeiro anel nao-metalico é feito de um material de fluoroe-
lastébmero.
| 221. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
209, no qual o primeiro anel nao-metalico pbde operar a uma temperatura de
pelo menos 260°C (500°F). |

222. Motor de combustao interna, de'acordo com a reivindicagao
209, no qual o primeiro anel ndo-metalico pode suportar uma temperatura de
pelo menos 315°C (600°F).

223. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
209, no qual o primeiro anel nao-metalico é feito de Viton.

224. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
209, no qual o primeiro anel nao-metalico € um anel em O Viton. _

225. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
210, no quallo primeiro anel nao-metalico é feito de um material de fluoroe-
lastdbmero.

226. Motor de combustado interna, de acordo com a reivindicagao
210, no qual o primeiro anel ndo-metalico pode operar a uma temperatura de
pelo menos 260°C (500°F). »

227. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao
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210, no qual o primeiro anel nao-metalico pode suportar uma temperatura de
pelo menos 315°C (600°F).

228. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao A
210, no qual o primeiro anel nao-metalico é feito de Viton. |

229. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
210, no qual o primeiro anel ndo-metalico é um anel em O Viton.

230. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindiCagéo
211, no qual o primeiro anel néo-metélico é feito de um material de fluoroe-
lastdmero.

231. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao
211, no qual o primeiro anel ndo-metalico pode operar a uma'temperatura de
pelo menos 260°C (500°F).

232. Motor de combustao interna, de acordo cdm a reivindicagao
211, no qual o primeiro anel nao-metélico pode suportar uma temperatura de
pelo menos 315°C (600°F). o

233. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
211, no qual o primeiro anel nao-metalico é feito de Viton.

234. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao

211, no qual o primeiro anel nao-metalico € um anel em O Viton.

235. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagdo

212, no qual o primeiro anel ndo-metalico é feito de um material de fluoroe-
lastomero.

236. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéao
212, no qual o primeiro anel nao-metalico pode operar a uma temperatura de
pelo menos 260°C (500°F).

237. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagéo
212, no qual o primeiro anel ndo-metalico pode suportar uma temperatura de
pelo menos 315°C (600°F).

238. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao

- 212, no qual o primeiro anel ndo-metalico é feito de Viton.

239. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao

212, no qual o primeiro anel ndo-metalico € um anel em O de Viton.
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240. Motor de combust&o interna, de acordo com a reivindicacéo
233, no qual o primeiro e o segundo anéis ndo-metalicos sdo continuos.

241. Motor de combustao intérna, de acordo com a reivindicacao

.201, no qual o pistdo inclui um segundo sulco de anel,

no qual um segundo conjunto de anel é recebido dentro do dito
segundo sulco de anel, o dito-segundo conjunto de anel incluindo um terceiro

anel ndo-metalico e um quarto anel nao-metalico, no qual o dito terceiro anel

- nao-metdlico orienta o dito quarto anel nao-metalico na dire¢do da dita pare-

de de cilindro, de forma que uma forga estatica seja aplicada a uma area de
suporte entre 0 quarto anel nao-metalico e a parede do cilindro através do
terceiro anel ndo-metalico. |

242. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
241, no qual o terceiro anel ndo-metalico é feito de um material de fluoroe-
lastémero. |

243. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
241, no qual o terceiro anel ndo-metalico pode operar a uma temperatura de
pelo menos 260°C (500°F). |

244, Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
241, no qual o terceiro anel ndo-metalico pode sUportar uma temperatura de
pelo menos 315°C (600°F).

245. Motor de combustao intem‘a, de acordo com a reivindicagao
241, no qual o terceiro anel nao-metalico ¢ feito de Viton.

246. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
241, no qual o terceiro anel nao-metalico € um anel em O de Viton.

247. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
241, no qual o quarto anel ndo-metalico é feito de um material de fluoroplas-
tico. '

248. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
241, no qual o quarto anel ndo-metélico é feito de um material de fluoropoli-
mero.

249. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
241, no qual o quarto anel nao-metdlico é feito de Poli-Tetraqubro Etileno
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(PTFE).

250. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
241, no qual o quarto anel nao-metalico é feito de Teflon.

251. Motor de combustao interna, de acordo com é reivindicacao
241, no qual o quarto anel ndo-metalico é feito de Rulon.

252. Motor de Combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
241, no qual o quarto anel nao-metalico pode operar a uma temperatUra de
pelo menos 260°C (500°F).

253. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
241, no qual o quarto anel nao-metalico pode suportar uma temperatura de
pelo menos 315°C (600°F). _ |
| 254. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
241, no qual o terceiroe o quarto anéis nao-metalicos sao éont:’nuos.

255. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
201, no qual o pistao inclui um segundo sulco de anel e -no qual um primeiro
anel-guia ndo-metalico é recebido dentro do dito segundo sulco de anel.

- 256. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao

255, no qual o primeiro anel-guia nao-metalico € feito de plastico duro.

257. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
256, no qual o primeiro anel-guia néb-metélico é feito de um material de fluo-
ropléStico. |

258. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
256, no qual o primeiro anel-guia ndo-metalico é feifo de um material de fluo-
ropolimero.

259. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
255, no qual'o primeiro anel-guia nao-metalico é feito de Meldin.

260. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
255, no qual o primeiro anel-guia nao-metalico é feito de Vespel.

261. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
255, no qual o primeiro anel-guia ndo-metalico inclui uma divisao.

262. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo

257, no qual o primeiro anel-guia ndo-metalico inclui uma divisao.
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263. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
258, no qual o primeiro anel-guia nao-metalico inclui uma divisao.

264. Motor de combustao interna; de acordo com a reivindicagao
259, no qual o primeiro anel-guia ndo-metalico inclui uma divisao.

265. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
260, no qual o primeiro anel-guia ndo-metalico inclui uma divisdo.

266. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo

- 255, no qual o pistdo inclui um terceiro anel de sulco e no qual um segundo

anel-guia nao-metalico é recebido dentro do dito terceiro sulco de anel.
~ 267. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
266, no qual o Segundo anel-guia ndo-metalico é feito de pléstico duro.
268. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
267, no qual o segundo anel-guia ndo-metalico é feito de um material de fiu-
oroplastico. '
269. Motor de combust&o interna, de acordo com a reivindicagao
267, no qual o segundo anel-guia nao-metalico é feito de um material de flu-
oropolimero. 4
270. Motor d'e combustao interna, de acordo com a reivindicag‘éo
266, no qual o segundo anel-guia nao-metalico é feito de Meldin.
271. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
266, no qual o segundo anel-guia nao-metalico é feito de Vespel.
272. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
266, no qual o segundo anel-gdia nao-metalico inclui uma divisao.
' 273. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagéo
201, no qual nenhum anel metalico entra em contato com a parede do cilin-
dro.
274. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
241, no qual nenhum anel metdlico entra em contato com a parede do cilin-
dro.
275. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
255, no qual nenhum anel metélico entra em contato com a parede do cilin-

dro.
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276. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
266, no qual nenhum anel metélico entra em contato com a parede do cilin-
dro. - |

277. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao
201, no qual o pistao inclui um primeiro recesso para botao-guia e no qual
um primeiro botao-guia nao-metalico é recebido dentro do recesso.

278. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao

-~ 277, no qual o pistao inclui uma saia e no qual o dito primeiro recesso para

botéao-guia é localizado na dita saia.

279. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
277, no qual o pistéo nao inclui uma saia. |

280. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
277, no qual o primeiro botao-guia nao-metalico é feito de plastico duro.

281. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
280, no qual o primeiro botéo-gUia nao-metalico € feito de um material de
fluoroplastico. ‘

282. Motor de combustao intemé, de acordo com a reivindicagao
280, no qual o primeiro botao-guia nao-metélico é feito de um material de
fluoropolimero.

283. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicag¢ao
277, no qual o primeiro botao-guia néo-metélico é feito de Meldin.

284. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
277, no qual o primeiro botdo-guia nao-metalico é feito de Vespel.

285. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao
277, no qual o pistao inclui um segundo recesso para botao-guia e no qual
um segundo botao-guia ndo-metalico é recebido com o dito segundo recesso
para botéo-gdia.

286. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
201, no qual o cilindro é revestido com um revestimento nao-metalico.

287. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
286, no qual o revestimento nao-metalico é feito de um material de fluoro-

plastico.
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288. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
286, no qual o revestimento nao-metalico é feito de um material de fluoropo-
limero. _

289. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
286, no qual o revestimento nao-metélico é feito de Poli-Tetrafluoro Etileno
(PTFE). |

290. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
286, no qual o revestimento nao-metalico é feito de Teflon. _

291. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicacao
286, no qual o revestimento nao-metalico é feito de Rulon. |

292. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
201, no qual nenhum dleo € fornecido para lubrificar a parede do cilindro.

293. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
201, no qual nenhum anel de 6leo é fornecido. _

294. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagéo
201, incluindo um anel de éleo que possui uma parte ndo metalica que entra
em contato com a parede do cilindro.

295. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
201, no qual o pistao inclui um recesso, de modo que uma camara dé com-
bustao seja formada em um cabeg:oté de pistao.

| 296. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao

295, no qual o recesso forma um arco continuo no cabegote do pistao.

297. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
295, no qual o recesso forma um formato geralmente frustocénico no cabe-
cote do pistao.

298. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao
201, no qual o pistao possui um topo e o topo tem formato oval.

299. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao |
295, no qual o pistdo possui um topo e o topo tem formato oval.

300. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
201, incluindo adicionalmente um conjunto de cabegote que coopera com o

pistao para formar a cdmara de combustao, em que essa parte do conjunto
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de cabecote que é exposta a combustao é plana. {

301. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
295, incluindo adicionalmente um conjunio de cabecote que coopera com o
pistdo para formar a cAmara de combustao, em que essa parte do conjunto
de cabegote que é exposta a combustao é plana.

302. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagéo
201, incluindo adicionalmente uma valvula de entrada que possui um eixo
geométrico que passa através de seu centro ao longo do qual a valvula de
entrada se move, em que o pistdo possui um eixo geométrico que passa a-
través de seu centro ao longo do qual o pistao se move, e em que O eixo
geométrico da Vélvula de entrada e 0 eixo geométrico do bistéo sao subs-
tancialmente paralelos.

303. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagdo
201, incluindo adicionalmente uma valvula de exaustao que possui um eixo
geométrico que passa através de seu centro ao longo do qual a valvula de
exaustdo se move, em que o pistao possui um eixo geométrico que passa
através de seu centro ao longo do qual o pistao se move, € em que 0 eixo
geométrico da valvula de exaustao e o eixo geométrico do pistao sao subs-
tancialmente paralelos. | ‘

304. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
201, no qual a parede do cilindro possui um acabamento suave, tipo espe-
Iho. _

305. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
304, no qual o acabamento suave, tipo espelho € obtido por perfuragéao, a-
largamento e/ou afiagdo do cilindro. ‘ _

306. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
201, no qual a parede de cilindro é revestida com um revestimento nao-
metalico.

307. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
306, no qual o revestimento nao-metélico € cozido na parede do cilindro.

308. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao

304, no qual a parede de cilindro é revestida com um revestimento nao-
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metalico.
| 309. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
308, no qual o revestimento nio-metalico é cozido na parede do cilindro. A
_ 310. Motor de combustio interna, de acordo com a reivindicacao
309, no qual o revestimento nao-metalico possui uma espessura que ¢ infe-
rior a 0,0025 cm (0,001 polégada).
| 311. Motor de combust&o interna, de acordo com a reivindicacdo

295, no qual o pistdo possui um topo e no qual o topo do pistao é revestido
com um catalisador para oxigénio. | _

312. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
311, no qual o catalisador para oxigénio inclui pl_atina. '
' 313. Motor de combustao i_nterna, de acordo com a reivi_ndica(;éo
311, no qual o catalisador para oxigénio inclui rédio. | |

314. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicacao
311, no qual o catalisador para oxigénio inclui paladio. |

315. Motor dé combustao interna, de acordo com a reivindicagao
201, incluindo adicionalmente uma valvula de entrada para permitir que ar
e/ou combustivel seja introduzido no cilindro e em que a valvula de entrada
possui um fundo que é revestido com um catalisador para oxigénio. A

316. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
201, incluindo adicionalmente uma valvula de exaustdo para permitir que 0s
gases de exaustdo deixem o cilindro, em que a valvula de exaustao possui
um fundo que é revestido com um catalisador para oxigénio.

317. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
201, incluindo adicionalmente uma parte de um conjunto de cabecote que é
exposta a combustdo, em que a parte do conjunto de cabegote que é expos-
ta & combustao é revestida com um catalisador para oxigénio.

318. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
301, no qual o conjunto de cabegote plano inclui um injetor de oxigénio.

319. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
318, no qual o injetor de oxigénio injeta oxigénio dentro da cémafa de com-

bustéo.
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320. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
319, no qual o oxigénio € armazenado em um tanque de oxigénio.

321: Motor de combustao intérna, de acordo com a reivindicagao

319, no qual o oxigénio é obtido a partir do ar ambiente utilizando-se uma

peneira.

322. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
321, no qual a peneira separa nitrogénio de oxigénio, de forma que o- oxigé-
nio injetado dentro da camara de combustéo inclua menos teor de nitrogénio
do que ar ambiente.

323. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
322, no qual substancialmente nenhum nitrogénio é injetado na camara de
combustao com o oxigénio. | | |

324. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
319, no QUaI 0 pistao possui um topo e o topo do pistao possui um centro, e
onde o oxigénio € injetado na direcao do centro do topo do pistao.

' 325. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagéo
319, no qual o pistao possui um topo e o topo do pistdo possui um centroide,
e no qual o oxigénio é injetado na direcéo do centrdide do topo do pistao. |

326. Motor de combustao interna, de'acordo com a reivindicacao
324, no qual o topo do pistao é revestido com um catalisador para oxigénio.

327. Motor de combustao interha, de acordo com a reivindicagao
326, no qual o catalisador para _oxigénio inclui platina.

328. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicacao
326, no qual o catalisador para oxigénio inclui rédio.

329. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
326, no qual o catalisador para oxigénio inclui paladio.

330. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
325, no qual o topo do pistao é revestido com um catalisador para oxigénio.

331. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
330, no qual o catalisador para oxigénio inclui platina.

332. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagédo
330, no qual o catalisador para oxigénio inclui rédio.
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333. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagdo
330, no qual o catalisador para oxigénio inclui paladio.
- 334. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
324, no qual o topo do pistao possui uma periferia e no quall um injetor de

- combustivel é utilizado para injetar combustivel perto da periferia do pistao.

335. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
334, no qual o combustivel é injetado como um jato de 360 graus perto da
periferia do pistao.

336. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
325, no qual o topo do pistdo possui uma periferia € no qual um injetor de
combustivel é utilizado para injetar combustivel perto da periferia do pistéo.

337. Motor de combustao interna, dé acordo com a reivindicagdo
336, no qual o combustivel é injetado como um jato de 360 graus perto da
periferia do pistao. |

338. Motor de combust&o interna, de acordo bom a reivindicagao
201, no qual a parede do éilindro é feita de titanio. '

- 339. Motor de combustao interna, de acordo com a relvmdlcagao
201, no qual a parede do cullndro é feita de uma liga de titanio.

340. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagdo
201, no qual o pistao é feito de titanio.

341. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
201, no qual o pistao ¢ feito de liga de titanio.

342. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
338 no qual o pistao é feito de titanio.

343. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
338, no qual o pistéo é feito de liga de titanio.

344. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
339, no qual o pistdo é feito de titanio.

345. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
339, no qual o pistao é feito de liga de titanio. ‘

346. Motor de combustao interna, de acordo com a reiVindicag:éo

201, no qual o pistao alterna em uma dire¢ao que é substancialmente para-



10

15

20

25

30

31

lela ao chao. ,
347. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
346, no qual o pistdao inclui um primeiro’cabegote de pistdao e um segundo

~ cabecote de pistao.

348. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
347, no qual o primeiro cabegote de pistao tem recessos para formar uma

primeira camara de combustdo e no qual o segundo cabecote de pistdao pos-

- Sui recessos para formar uma segunda camara de combustéo.

349. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
348, no qual o primeiro cabegote de pistao possui mais recessos do que o
segundo cabegbte de pistao. |

350. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
348, incluindo adicionalmente um primeiro conjunto de cabegote que coope-
ra com o primeiro cabegote de pistéao para formar a primeira cérhara de
combustdo, em que essa parte do primeiro conjunto de cabegote que é ex-
posta & combustdo é plana. |

351. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
350, incluindo adicionalmente um segundo conjunto de cabecgote que coobe-
ra com o segundo cabecgote de pistao para formar a segunda camara de
combustao, em que essa parte do segundo conjunto de cabegote que é ex-
posta a combustao é plana.

352. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
351, no qual o primeiro cabegbte de pistdo tem mais recessos do que o se-
gundo cabegote de pistao.

353. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
347, no qual uma haste passa através do primeiro cabegote de pistéo.

354. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
347, no qual o primeiro pistdo possui um primeiro topo, no qual o segundo
cabecote de pistao possui um segundo topo, e no qual o primeiro topo € o
segundo topo tém formato oval.

355. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacdo
347, no qual a parede do cilindro possui um acabamento suave, tipo espe-
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Iho.

356. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
355, no qual o acabamento suave, tipo espelho é obtido por perfuracao, a-
largamento e/ou afiagdo do cilindro.

357. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicag¢ao
347, no qual a parede dd cilindro é revestida com um revestimento nao-
metalico. | |

358. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
357, no qual o revestimento nao-metalico é cozido na parede do cilindro.

359. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
355, no qual a parede de cilindro é revestida com um revestimento néo-
metalico. }

360. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
359, no qual o revestimento néd-metélico é cozido na pa'_rede do cilindro.

361. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
360, no qual o revestimento ndo-metalico possui uma espessura que é infe-
rior a 0,0025 cm (0,001 polegada).

362. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
347, no qual o primeiro cabegote de pistdo e o segundo cabegote dé pistao
sao revestidos com-um cétalisador bara oxigénio.

| 363. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao

362, no qual o catalisador para oxigénio inclui platina.

364. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
362, no qual o catalisador para oxigénio inclui rédio. |

365. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
362, no quaIAo catalisador para oxigénio inclui paladio.

366. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindica¢éo
351, no qual o primeiro conjunto de cabecote inclui um primeiro injetor de
oxigénio e o segundo conjunto de cabecote inclui um segundo injetor de oxi-
génio. 4

367. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo

366, no qual o primeiro injetor de oxigénio injeta oxigénio para dentro da
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primeira cAmara de combustao eo segundo injetor de oxigénio injeta o oxi-
génio para dentro da segunda camara de combustao.

368. Motor de combustao intérna, de acordo com a reivindicagao
367, no qual o oxigénio € armazenado em um tanque de oxigénio.

369. Motor de combustdo interna, de acordo com a reivindicagao
367, no qual o oxigénio € obtido a partir do ar ambiente utilizando-se uma
peneira. |

370. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
369, no qual a peneira separa nitrogénio de oxigénio, de forma que. o oxigé-
nio injetado dentro da camara de combustao inclua menos teor de nitrogénio
do que ar ambiénte. ' |

371. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
370, no qual substancialmente nenhum nitrogénio é injetado na cdmara de
combustao com o oxigénio.

372. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
367, no qual o primeiro cabegote de pistdo possui um primeiro topo, no qual
0 primeiro topo possui um centro, no qual o seguhdo cabecote de pistao
possui um segundo topo, no qual o segundo topo possui um centro, no qﬁal
0 oxigénio é injetado pelo primeiro injetor de oxigénio na diregéo do centro
do primeiro topo, e no qual 0 oxigénio € injetado pelo segundo injetor de oxi-
génio na diregao do centro do segundo topo.

373. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
367, no qual o primeiro cabegote de pistdo possui um primeiro topo, no qual
o primeiro topo possui um centrdide, no qual o segundo cabecote de pistao
possui um segundo topo, no qual o segundo topo possui um centréide, no
qual o oxigénio é injetado pelo primeiro injetor de oxigénio na direcdo do
centroide do primeiro topo, € no qual o oxigénio é injetado pelo segundo inje-
tor de oxigénio na direg¢do do centrdide do segundo topo.

374. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
372, no qual o primeiro topo é revestido com um catalisador para oxigénio e
0 segundo topo é revestido com um catalisador para oxigénio.

375. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
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374, no qual o catalisador para oxigénio inclui platina.
376. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
374, no qual o catalisador para oxigénio inclui rédio.
-377. Motor de combustao interna, de acordo com'a reivindicacao
374, no qual o catalisador para oxigénio inclui paladio.
378. Motor de bombustéo interna, de acordo com a reivindicagao
373, no qual 0 primeiro topo é revestido com um catalisador para oxig'énio e
o segundo topo é revestido com um catalisador para oxigénio.
379. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagdo
378, no qual o catalisador para oxigénio inclui platina.
380. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagio
378, no qual o catalisador para oxigénio inclui rédio. | |
381. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
378, no qual o catalisador para oxigénio inclui paladio. ,
382. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
372, no qual o primeiro topo possui uma periferia e no qual um primeiro inje-
tor de combustivel é utilizado para injetar combustivel perto da periferia do
primeiro topo. ' , '
383. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
382, no qual o combusti\)e! é injetado como um jato de 360 graus perto da '
periferia do primeiro topo. |
384. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
383, no qual o segundo topo possui uma periferia e no qual um segundo in-
jetor de combustivel é utilizado para injetar combustivel perto da periferia do
segundo topo. |
385. Motor de combustdo interna, de acordo com a reivindicagao
384, no qual o combustivel é injetado como um jato de 360 graus perto da
periferia do segundo topo.
386. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
347, no qual a parede do cilindro é feita de titanio. .
387. Motor de combust&o interna, de acordo com a reivindicagao
347, no qual a parede do cilindro é feita de uma liga de titanio. |
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388. Motor de combustio interna, de acordo com a reivindicagao
347, no qual o pistao ¢ feito de titanio.

389. Motor de combustao intérna, de acordo com a reivindicagcao
347, no qual o pistao é feito de liga de titanio.

390. Motor de combust&o interna, de acordo com a reivindicagio
386, no qual o pistao é feito de titanio.

391. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao

- 386, no qual o pistao é feito de liga de titanio.

392. Motor de combustao interna, de acordo ¢com a reivindicagao
387, no qual o pistao é feito de titanio. | _

393‘. Motor de combustao interna, de acordo corﬁ a reivindicagao
387, no qual o pistao é feito de liga de titanio. _ _

394. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
201, no qual o primeiro anel nao-metalico opera de forma hidrostatica.

395. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
201, no qual o primeiro anel ndo-metélico ndo é projetado para operar como
uma valvula de verificacdo para direcionar presséo atrds do segundo anel
nao-metalico para afetar a forca aplicada na area de suporte.

396. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagdo
201, no qual o primeiro anel nao-metdlico alimenta o segundo anel nao-
metalico na diregao da parede do cilindro & medida que o segundo anel néo-
metalico se desgasta. | |

397. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
396, no qual o primeiro anel nao-metalico é feito de Viton e o segundo anel
nao-metalico é feito de Rulon.

398. Motor de combust&o interna, de acordo com a reivindicagdo
295, no qual 0 primeiro anel ndo-metdlico é feito de Viton e o segundo anel
nao-metalico é feito de Rulon.

399. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
302, no qual o primeiro anel ndo-metalico é feito de Viton e o segundo anel
nao-metalico é feito de Rulon.

400. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagdo
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311, no qual o primeiro anel ndo-metalico ¢ feito de Viton e o segundo anel
nao-metalico é feito de Rulon.

401. Motor de combustao interna, compreendendo:

um cilindro incluindo uma parede de cilindro; |

um pistdo disposto dentro do cilindro para alternar dentro do
mesmo, em que o pistao ‘indui um sulco de anel;

um conjunto de anel recebido dentro do sulco de anel, em 'que o]
conjunto de anel inclui um primeiro anel ndo-metélico e um segundo anel
nao-metdlico, em que o primeiro anel nao-metélico é continuo ou fendido,
em que o segundo anel ndao-metdlico é continuo ou fendido, em que o
primeiro anel nao-metalico orienta o segundo anel nao-metalico na diregéao
da parede de cilindro, em que o segundo anel ndo-metalico entra em contato
com a parede do cilindro, em que o segundo anel nao-metalico possui uma
frente proxima a parede do cilindro, em que o segundo anel néq-metélico
possui uma parte traseira distante da parede do cilindro, em que a frente do
segundo anel ndo-metélico possui uma altura, em que a parte traseira do
segundo anel nao-metalico possui uma altura, e em que a altura da frente do
segundo anel ndo-metalico é substanciaimente igual a altura da parte trasei-
ra do segundo anel ndo-metalico. |

402. Motor de' combustéb interna, de acordo com a reivindicagao
401, no qual o primeiro anel ndo-metalico é feito de um material de fluoroe-
lastdmero. |

403. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
401, no qual o primeiro anel ndo-metalico pode operar a uma temperatura de
pelo menos 260°C (500°F).

404. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindica¢ao
401, no qual o primeiro anel ndo-metdlico pode suportar uma temperatura de
pelo menos 315°C (600°F). |

405. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagdo
401, no qual o primeiro anel ndo-metalico é feito de Viton. _

406. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagdo

401, no qual o primeiro anel nao-metalico € um anel em O Viton.
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407. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
401, no qual o segundo anel ndo-metalico é feito de um material fluoroplasti-
co. '

408. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
401, no qual o segundo anel nao-metalico é feito de um material de fluoropo-
limero.

409. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
401, no qual o segundo anel ndo-metalico é feito de Poli-Tetrafluoro Etileno
(PTFE).

410. Motor de combustdo interna, de acordo com a reivindicagao
401, noqual o ségundo anel ndo-metalico é feito de Teflon.

411. Motor de combusté&o interna, de acordo com a reivindicagdo
401, no qual o segundo anel nao-metalico é feito de Rulon.

412. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao

401, no qual o segundo anel ndo-metéalico pode operar a uma temperatura

de pelo menos 260°C (500°F).

413. Motor de combustdo interna, de acordo com a reivindicagéo
401, no qual o segundo anel n&o-metélico pode suportar uma t_emperatUra
de pelo menos 315°C (600°F).

414. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
401, no qual os primeiro e segundo anéis nao-metalicos sdo anéis conti-
nuos.

415. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
408, no qual o primeiro anel nao-metalico é feito de um material de fluoroe-
lastdmero. | _

416. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
408, no qual o primeiro anel ndo-metalico pode operar a uma temperatura de
pelo menos 260°C (500°F).

417. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagdo
408, no qual o primeiro anel ndo-metalico pode suportar uma temperatura de
pelo menos 315°C (600°F).

418. Motor de combustao interna, de acordo com a reiVindicag:éo
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408, no qual o primeiro anel ndo-metalico ¢ feito de Viton.
419. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
408, no qual o primeiro anel ndo-metalico € um anel em O Viton..
420. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
409, no qual o primeiro anel nao-metdlico é feito de um material de fluoroe-
lastdmero. -
421. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindibagéo
409, no qual o primeiro anel nao-metalico pode operar a uma temperatura de
pelo menos 260°C (500°F). ' '
~ 422. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagdo
409, no qual o primeiro anel nado-metalico pode suportar uma'temperatura de
pelo menos 315°C (600°F). | | )
423. Motor de combustdo interna, de acordo com a reivindicagao
409, no qual o primeiro anel nao-metalico é feito de Viton}
424. Motor de combust&o interna, de acordo com a reivindicagdo
409, no qual o primeiro anel ndo-metalico é um anel em O Viton.
- 425. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
410, no qual o primeiro anel ndo-metalico é feito-de um material de fluoroe-
lastémero. | |
426. Motor de combustéb interna, de acordo com a reivindicagao
410, no qual o primeiro anel n&o-metalico pode operar a uma temperatura de
pelo menos 260°C (500°F). |
427. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagéo
410, no qual o primeiro anel nao-metalico pode suportar uma temperatura de
pelo menos 315°C (600°F).
428. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
410, no qual o primeiro anel ndo-metalico é feito de Viton.
429. Motor de combustao intéma, de acordo com a reivindicagao
410, no qual o primeiro anel ndo-metalico € um anel em O Viton.
430. Motor de combust&o interna, de acordo com a reivindicagao
411, no qual o primeiro anel nao-metdlico é feito de um material de fluoroe-

lastdmero.
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431. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao

411, no qual o primeiro anel ndo-metalico pode operar a uma temperatura de

~pelo menos 260°C (500°F).

432. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
411, no qual o primeiro anel nao-metalico pode suportar uma temperatura de
pelo menos 315°C (600°F). ,

433. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicag:éo

-~ 411, no qual o primeiro anel nao-metalico é feito de Viton.

434. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
411, no qual o primeiro anel nao-metalico é um anel em O Viton.
435'. Motor de combustao interna, de acordo corh a reivindicagao
412, no qual o primeiro anel nao-metdlico é feito de um material de fluoroe-
lastdmero.
~ 436. Motor de combustdo interna, de acordo com a reivindicagao
412, no qual o primeiro anel ndo-metalico pode operar a uma temperatura de
pelo menos 260°C (500°F).
- 437. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicag&o
412, no qual o primeiro anel nao-metélico pode suportar uma temperatura .de
pelo menos 315°C (600°F). '
438. Motor de combustio interna, de acordo com a reivindicagcao
412, no qual o primeiro anel nao-metalico é'feito de Viton.
439. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
412, no qual o primeiro anel nao-metalico é um anel em O de Viton.
440. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
433, no qual o primeiro e 0 segundo anéis nao-metalicos sdo continuos.
441. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
401, no qual 0 pistao inclui um segundo suico de anel,
no qual um segundo conjunto de anel é recebido dentro do dito
segundo sulco de anel, o dito segundo conjunto de anel incluindo um terceiro
anel ndo-metélico e um quarto anel nao-metalico, no qual o dito terceiro anel
nao-metalico orienta o dito quarto anel ndo-metalico na diregao da dita pare-
de de cilindro, de forma que uma forga estatica seja aplicada a uma area de
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suporte entre o quarto anel ndo-metdlico e a parede do cilindro através do
terceiro anel nao-metalico. '
442. Motor de combust&o interna, de acordo com a reivindicagao

- 441, no qual o terceiro anel ndo-metalico é feito de um material de fluoroe-

. lastbmero.

~ 443. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao

441, no qual o terceiro anel nao-metalico pode operar a uma temperatUra de
pelo menos 260°C (500°F). .

444. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindica¢éo
441, no qual o terceiro anel ndo-metalico pode suportar uma temperatura de
pelo menos 315°C. ‘ |
| 445. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
441, no qual o terceiro anel no-metalico é feito de Viton.

446. Motor de combustao interna, de acordo'com a reivindicagao
441, no qual o terceiro anel ndo-metalico € um anel em O de Viton.

447. Motor de combustdo interna, de acordo com a reivindicagao
441, no qual o quarto anel nao-metalico é feito de um material de fluoroplas-
tico. _

448. Motor de combustao interna, de acordo com a reivind'icagéo
441, no qual o quarto anél néo-metélico é feito de um material de fluoropoli-
mero. |

449. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
441, no qual o quarto anel nao-metalico é feito de Poli-Tetrafluoro Etileno
(PTFE).

450. Motor de combustao interna, de acordd com a reivindicagao
441, no qual 0 quarto anel ndo-metalico é feito de Teflon.

451. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
441, no qual o quarto anel nao-metdlico é feito de Rulon.

452. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
441, no qual o quarto anel ndo-metalico pode operar a uma temperatura de
pelo menos 260°C (500°F).

453. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
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441, no qual o quarto anel nao-metélico pode suportar uma temperatura de
pelo menos 315°C (600°F).

454. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
441, no qual o terceiro e o quarto anéis nao-metalicos sao continuos.

455. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicago
401, no qual o pistao inclui um segundo sulco de anel e no qual um primeiro
anel guia nao-metalico é recebido dentro do dito segundo sulco de anel.

456. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao
455, no qual o primeiro anel guia nao-metalico é feito de plastico duro.

457. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
456, no qual o primeiro anel guia nao-metalico é feito de um material de fluo-
roplastico. _ A

458. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagdo
456, no qual o primeiro anel guia ndo-metalico € feito de um material de fluo-
ropolimero. | -

459. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicacao

455, no qual o primeiro anel guia ndo-metélico é feito de Meldin.

460. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
455, no qual o primeiro anel guia ndo-metalico é feito de Vespel.

461. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
455, no qual o primeiro anel guia ndo-metalico inclui uma divisao.

462. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
457, no qual o primeiro anel guia ndo-metalico inclui uma divisao.

463. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
458 no qual o primeiro anel guia ndo-metalico inclui uma divisao.

464. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
459, no qual o primeiro anel guia nao-metalico inclui uma divisao.

465. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
460, no qual o primeiro anel guia nao-metalico inclui uma divisao.

466. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
455, no qual o pistao inclui um terceiro anel de sulco e no qual um segundo

anel guia ndao-metalico é recebido dentro do dito terceiro sulco de anel.
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467. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
466, no qual o0 segundo anel guia nao-metalico é feito de plastico duro.
468. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao

467, no qual o segundo anel guia ndo-metdlico é feito de um material de flu-

~ oroplastico.

469. Motor de combustio interna, de acordo com a reivindicacao
467, no QUaI o segundo anel guia ndo-metalico é feito de um material de flu-
oropolimero.

470. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
466, no qual o segundo anel guia ndo-metalico é feito de Meldin.

471. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
466, no qual o segundo anel guia nao-metalico é feito de Vespel.

472. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivihdicagéo
466, no qual o segundo anel guia nao-metalico inclui uma divisao.

473. Motor de combustao interna, de acordo Acom a reivindicacao

401, no qual nenhum anel metalico entra em contato com a parede do cilin-

dro.

474. Motor de combust&o interna, de acordo com a reivindicagao
441, no qual nenhum anel metalico entra em contato com a parede do cilin-
dro. ‘

| 475. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao

455, no qual nenhum anel metalico entra em contato com a parede do cilin-
dro. |

476. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
466, no qual nenhum anel metalico entra em contato com a parede do cilin-
dro. '

477. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
401, no qual o pistdo inclui um primeiro recesso para botdo-guia e no qual
um primeiro botdo-guia ndo-metalico € recebido dentro do recesso.

478. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao

botao-guia é localizado na dita saia.
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479. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
477, no qual o pistao nao inclui uma saia.

480. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao

477, no qual o primeiro botdo-guia nao-metalico é feito de plastico duro.

481. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
480, no qual o primeiro botao-guia nao-metalico é feito de um material de
fluoroplastico. |

482. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
480, no qual o primeiro botdo-guia nao-metalico € feito de um material de
fluoropolimero. |

483. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao
477, no qual o primeiro botao-guia ndo-metalico € feito de Meldin.

484. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagéo
477, no qual o primeiro botao-guia nao-metalico é feito de Vespel.

485. Motor de combustdo interna, de acordo com a reivindicagao
477, no qual o pistao inclui um segundo recesso para botao-guia e no qual
um segundo botao-guia nao-metalico é recebido com o dito segundo recesso
para botao-guia. |

486. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacdo
401, no qual o cilindro é revestido com um revestimento néo-metalico.

487. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
486, no qual o revestimento néo-metélico é feito de um material de fluoro- -
plastico.

488. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao
486, no qual o revestimento nao-metalico é feito de um material de fluoropo-
limero.

489. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
486, no qual o revestimento ndao-metalico € feito de Poli-Tetrafluoro Etileno
(PTFE).

490. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
486, no qual o revestimento nao-metalico é feito de Teflon.

491. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao
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486, no qual o revestimento ndo-metalico é feito de Rulon.
492. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
401, no qual nenhum 6leo é fornecido para lubrificar a parede do.cilindro.

493. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéao

- 401, no qual nenhum anel de d6leo é fornecido.

~ 494. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagdo
401, incluindo um anel de 6leo que possui uma parte nao metalica que entra
em contato com a parede do cilindro.
495. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagcdo
401, no qual o pistao inclui um recesso, de modo que uma camara de com-
bustéo seja formada em um cabegote de pistao.
| 496. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
495, no qual o recesso forma um arco continuo no cabecote do pistéo.
497. Mdtor de combustao interna, de acordo'gom a reivindicagao
495, no qual o recesso forma um formato geralmente frustoc6nico no cabe-
cote do pistao. , '
- 498. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
401, no qual o pistao possui um topo e o topo tem formato oval.
499. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
495, no qual o pistao possui um topd e o topo tem formato oval.
| 500. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
401, incluindo adicionalmente um conjunto de cabegote que coopera com 0
pistao para formar a camara de combustao, em que essa parte do conjunto
de cabecote que é exposta a combustao é plana.
501. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
495, incluindo adicionalmente um conjunto de cabegote que coopera com o
pistdo para formar a cAmara de combustao, em que essa parte do conjunto
de cabecote que é exposta a combustéo é plana.
502. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
401, incluindo adicionalmente uma valvula de entrada que possui um eixo
geométrico que passa através de seu centro ao longo do qual a valvula de

entrada se move, em que o pistdo possui um eixo geométrico que passa a-
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través de seu centro ao longo do qual o pistdo se move, e em que 0 eixo
geométrico da valvula de entrada e o eixo geométrico do pistao sao subs-
tancialmente paralelos. ‘

503. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagcao
401, incluindo adicionalmente uma valvula de exaustdo que possui um eixo
geométrico que passa através de seu centro ao longo do qual a valvula de
exaustao se move, em que o pistdo possui um eixo geométrico queA passa
através de seu centro ao longo do qual o pistdo se move, e em que O €ixo
geométrico da valvula de exaustédo e o eixo geométrico do pistdo sdo subs-
tancialmente paralelos. '

504. Motor de combustao interna, de acordo corh a reivindicagao
401, no qual a parede do cilindro possui um acabamento suave, tipo espe-
iho.

505. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
504, no qual o acabamento suave, tipo espelho é obtido por perfuragao, a-
Iargamento e/ou afiagédo do cilindro.

506. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao
401, no qual a parede de cilindro é revestida com um revestimento nao-
metalico. | '

507. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
506, no qual o revestimento nao-metalico é cozido na parede do.cilindro.

508. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
504, no qual a parede de cilindro é revestida com um revestimento nao-
metalico.

509. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
508, no qual o revestimento ndao-metalico é cozido na parede do cilindro.

510. Motor de combust&o interna, de acordo com a reivindicagdo
509, no qual o revestimento ndo-metalico possui uma espessura que € infe-
rior a 0,0025 cm (0,001 polegada).

511. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
495, no qual o topo do pistao é revestido com um catalisador para oxigénio.

512. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao
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511, no qual o catalisador para oxigénio inclui platina.
| 513. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao
511, no qual o catalisador para oxigénio inclui rédio.
514. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao

- 511, no qual o catalisador para oxigénio inclui paladio.

515. Motor de combustdo interna, de acordo com a reivindicagao
401, incluindo adicionalmente uma valvula de entrada para permitir que ar
e/ou combustivel seja introduzido no cilindro e em que a valvula de entrada
possui um fundo que é revestido com um catalisador para oxigénio.

516. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
401, incluindo adicionalmente uma valvula de exaustdo para permitir que os
gases de exaustdo deixem o cilindro, em que a valvula de exaustdo possui
um fundo que é revestido com um catalisador para oxigénid.

517. Motor de combustao interna, de acordo com a réivindicagéo
401, incluindo adicionalmente uma parte de um conjuntd de cabecgote que é
exposta a combustdo, em que a parte do conjunto de cabegote que é expos-
ta & combustao é revestida com um catalisador para oxigénio.

518. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagdo
501, no qual o conjunto de cabegote plano inclui um injetor de oxigénio.

519. Motor de combustdo interna, de acordo com a reivindicagao
518, no qual o injetor de oxigénio injeta oxigénio dentro da cadmara de com-
bustao.

520. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
519, no qual o oxigénio é armazenado em um tanque de oxigénio.

521. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
519, no qual o oxigénio é obtido a partir do ar ambiente utilizando-se uma
peneira.

522. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagdo

521, no qual a peneira separa nitrogénio de oxigénio, de forma que o oxigé-

" nio injetado dentro da cdmara de combustdo inclua menos teor de nitrogénio

do que ar ambiente.
523. Motor de combusté&o interna, de acordo com a reivindicagao
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522, no qual substancialmente nenhum nitrogénio é injetado na camara de
combustao com o oxigénio.

524. Motor de combustao interna, de acordocom a reivindicagao
519, no qual o pistdo possui um topo e o topo do pistao possui um centro, e
no qual o oxigénio é injetado na dire¢ao do centro do topo do pistao.

525. Motor de combust&o interna, de acordo com a reivindicagao

519, no qual o pistao possui um topo e o0 topo do pistdo possui um cehtréide,

- e no qual o oxigénio é injetado na dire¢ao do centréide do topo do pistao.

526. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao
524, no qual o topo do pistao é revestido com um catalisador para oxigénio.

527. Motor de combust&o interna, de acordo corh a reivindicagao
526, no qual o catalisador para oxigénio inclui platina. |

528. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
526, no qual o catalisador para oxigénio inclui rédio.

529. Motor de combustao interné, de acordo com a reivindicacao
526, no qual o catalisador para oxigénio inclui paladio.

530. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicag:éo
525, no qual o topo do pistéo é revestido com um catalisador para oxigénid. :

531. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
530, no qual o catalisador para oxigénio inclui platina.

532. Motor de combustao interha, de acordo com a reivindicagao |
530, no qual o catalisador paraonigénio inclui rédio.

533. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
530, no qual o catalisador para oxigénio inclui paladio.

534. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
524, no qual o topo do pistdo possui uma periferia € no qual um injetor de
combustivel é utilizado para injetar combustivel perto da periferia do pistéo.

535. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagdo
534, no qual o combustivel é injetado como um jato de 360 graus perto da
periferia do pistao.

536. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
525, no qual o topo do pistdo possui uma periferia e no qual urh injetor de
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combustivel é utilizado para injetar combustivel perto da periferia do pistao.
537. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
536, no qual o combustivel é injetado como um jato de 360 graus perto da
periferia do pistdo. |
538. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
401, no qual a parede do cilindro é feita de titanio. '
539. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéao
401, no qual a parede do cilindro é feita de uma liga de titanio. _
540. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
401, no qual o pistao é feito de titanio. |
541. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
401, no qual o pistao é feito de liga de titanio. | _
542. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
538, no qual o pistao é feito de titénio.} ‘
543. Motor de combustao interna, de acordo bom a reivindicacao
538, no qual o pistao ¢é feito de liga de titanio. '
" 544. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
539, no qual o pistdo é feito de titanio. | |
545. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
539, no qual o pistao € feito de liga de titanio.
| 546. Motor de combustdo interna, de acordo com a reivindicacao
401, no qual o pistao alterna em uma dire¢éo que € substancialmente para-
lela ao chéao.
547. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
546, no qual o pistao inclui um primeiro cabegote de pistdo e um segundo
cabecote de pistao.
548. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
547, no qual o primeiro cabegote de pistao tem recessos para formar uma
primeira camara de combustao e no qual o segundo cabegote de pistao pos-
sui recessos para formar uma segunda camara de combustédo.
549. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao

548, no qual o primeiro cabegote de pistao possui mais recessos do que o
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segundo cabecote de pistao.

550. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
548, incluindo adicionalmente um primeirb conjunto de cabecgote que coope-
ra com o primeiro cabegote de pistao para formar a primeira camara de
combustdo, em que essa parte do primeiro conjunto de cabecote que é ex-
posta a combustao é plana.

551. Motor de combustéo interna, de agordo com a reivindicagéo
550, incluindo adicionalmente um segundo conjunto de cabegote que coope-
ra com o segundo cabecgote de pistdo para formar a segunda camara de
combustdo, em que essa parte do segundo conjunto de cabecgote que € ex-
posta a combustao é plana. |

552. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagdo
551, no qual o primeiro cabegote de pistao tem mais recessos do que o se-
gundo cabecote de pistao.

553. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
547, no qual uma haste passa através do primeiro cabecote de pistao.

554. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicag¢ao
547, no qual o primeiro pistao possui um primeiro topo, no qual o segundo
cabecote de pistdao possui um segundo topo, e no qual o primeiro topo € 0
segundo topo tém formato oval.

555. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao
547, no qual a parede do cilindro possui um acabamento suave, tipo espe-
iho.

556. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
555, no qual o acabamento suave, tipo espelho é obtido por perfuragao, a-
largamento e/ou afiagdo do cilindro.

557. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
547, no qual a parede do cilindro € revestida com um revestimento nao-
metalico.

558. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
557, no qual o revestimento ndo-metélico € cozido na parede do cilindro.

559. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
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555, no qual a parede de cilindro é revestida com um revestimento n3o-
metalico. '

560. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
559, no qual o revestimento ndo-metalico é cozido na parede do cilindro.

561. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
560, no qual o revestimento ndo-metalico possui uma espessura que € infe-
rior a 0,0025 cm (0,001 polegada). |

562. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
547, no qual o primeiro cabegote de pistdo e o segundo cabegote de pistao
sao revestidos com um catalisador para oxigénio.

563. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
562, no qual o catalisador para oxigénio inclui plafina. |

564. Motor de combustdo interna, de acordo com a reivindicagao
562, no qual o catalisador para oxigénio inclui rédio. .

565. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
562, no qual o catalisador para oxigénio inclui paladio. '

566. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagcao
551, no qual o primeiro conjunto de cabegote inclui um injetor de oxigénio e
0 segundo conjunto de cabecote inclui um segundo injetor de oxigénio‘.

567. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
566, No qual o primeiro injetof de oxigénio injeta oxigénio para dentro da
primeira camara de combustao e o segundo injetor de oxigénio injeta o oxi-
génio para dentro da segunda camara de combustao.

568. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagcao
567, no qual o oxigénio é armazenado em um tanque de oxigénio.

569. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
567, no qual o oxigénio é obtido a partir do ar ambiente utilizando-se uma
peneira.

570. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
569, no qual a peneira separa nitrogénio de oxigénio, de forma que o oxigé-
nio injetado dentro da cdmara de combustao inclua menos teor de nitrogénio

do que ar ambiente.
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571. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
570, no qual substancialmente nenhum nitrogénio é injetado na camara de
combustao com 0 oxigénio. |

572. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
567, no qual o primeiro cabegote de pistao possui um primeiro topo, onde o
primeiro topo possui um centro, no qual o segundo cabecote de pistéao pos-
sui um segundo topo, no qual o segundo topo possui um centro, no'qual o]
oxigénio € injetado pelo primeiro injetor de oxigénio na dire¢cao do centro do
primeiro topo, e no qual o oxigénio € injetado pelo segundo injetor de oxigé-
nio na dire¢ao do centro do segundo topo.

573. Motor de combustéao interna, de acordo corh a reivindicagao
567, no qual o primeiro cabegote de pistdao possui um primeiro topo, no qual
0 primeiro topo possui um centrdide, no quai o segundo cabegote de pistao
possui um segundo topo, no qual o segundo topo possui um centrdide, no
qual o oxigénio € injetado pelo primeiro injetor de oxigénio na direcdo do
centréide do primeiro topo, e onde 0 oxigénio é injetado pelo segundo injetor
de oxigénio na dire¢gdo do centréide do segundo topo.

574. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindica§éo
572, no qual o primeiro topo é revestido com um catalisador para oxigénio e
o segundo topo é revestido com um catalisador para oxigénio.

575. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagéo
574, no qual o catalisador para oxigénio inclui platina.

576. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
574, no qual o catalisador para oxigénio inclui rédio.

577. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
574, no qual o catalisador para oxigénio inclui paladio.

578. Motor de combustdo interna, de acordo com a reivindicagao
573, no qual o primeiro topo é revestido com um catalisador para oxigénio e
0 segundo topo € revestido com um catalisador para oxigénio.

579. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
578, no qual o catalisador para oxigénio inclui platina.

580. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
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578, no qual o catalisador para oxigénio inclui rodio.
581. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicacao
578, no qual o catalisador para oxigénio inclui paladio. A
582. Motor de combustao interna, de acordo comAa reivindicacao

- 572, no qual o primeiro topo possui uma periferia € no qual um primeiro inje-

tor de combustivel & utilizado para injetar combustivel perto da periferia do
primeiro topo. |

583. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
582, no qual o combustivel é injetado como um jato de 360 graus perto da
periferia do primeiro topo.

584. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao

583, no qual o segundo topo possui uma periferia e no qual um segundo in-

jetor de combustivel é utilizado para injetar combustivel perto da periferia do
segundo topo. ‘
585. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagdo

584, no qual o combustivel é injetado como um jato de 360 graus perto da

periferia do segundo topo.

586. Motor de combustao interna, de-acordo com a reivindicagao
547, no qual a parede do cilindro é feita de titanio. |

587. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
547, no quél a parede do cilindro ¢ feita de uma liga de titanio.

588. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
547, no qual o pistao é feito de titanio.

589. Motor de combust&o interna, de acordo com a reivindicagao
547, no qual o pistao € feito de liga de titanio.

590. Motor de combust&o interna, de acordo com a reivindicacao
586, no qual o pistéo é feito de titanio.

591. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
586, no qual o pistao é feito de liga de titanio.

592. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
587, no qual o pistéo é feito de titanio.

593. Motor de combustao interna, de acordo com a feivindicagéo
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587, no qual o pistao é feito de Iiga de titanio.

594. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
401, no qual o primeiro anel nado-metalico 'opera de forma hidrostatica.

595. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
401, no qual o primeiro anel ndo-metalico nao é projetado para operar como
uma valvula de verificagdo para direcionar pressao atras do segundo anel
nao-metalico para afetar a forga aplicada na area de suporte. |

596. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
401, no qual o primeiro anel nao-metalico alimenta 0 segundo anel nao-
metalico na dire¢ao da parede do cilindro a medida que o segundo anel nao-
metalico se desgasta. |

597. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
596, no qual o primeiro anel ndo-metalico é feito de Viton e o segundo anel
nao-metalico é feito de Rulon.

598. Motor de combustédo interna, de acordo com a reivindicagao
495, no qual o primeiro anel nao-metalico é feito de-Viton e o0 segundo anel
ndo-metalico é feito de Rulon. |

599. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
502, no qual o primeiro anel nao-metalico é feito de Viton e o segundo anel
nao-metalico é feito de Rulon. .

600. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicag¢ao
511, no qual o primeiro anel nao-metalico é feito de Viton e o segundo anel
nao-metalico é feito de Rulon.

601. Motor de combustao interna, compreendendo:

um cilindro incluindo uma parede de cilindro;

um pistao disposto dentro do cilindro para alternar no mesmo,
emque o pistéo inclui um sulco de anel;

um conjunto de anel recebido dentro do sulco de anel, em que o
conjunto de anel inclui um primeiro anel nao-metélico e um segundo anel
nao-metdlico, em que o primeiro anel nao-metalico é continuo ou fendido,
em que o segundo anel ndao-metalico é continuo ou fendido, em que o

primeiro anel nao-metalico orienta 0 segundo anel ndao-metalico na dire¢ao
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da parede do cilindro, em que o segundo anel ndo-metalico entra em contato
com a parede do cilindro, em que o sulco de anel possui uma parte dianteira
proxima a parede do cilindro, em que o sulco de anel possui uma parte tra- ‘
seira distante da parede do cilindro, em que o sulco do anel pbssui pelo me-

- nos uma altura entre sua parte dianteira e sua parte traseira, em que o se-

gundo anel nao-metalico possui uma parte dianteira préxima a parede do
cilindro, .em que o segundo anel nao-metélico possui uma parte traseira dis-
tante da parede do cilindro, em que o segundo anel nao-metélico possui pelo
menos um altura entre sua parte dianteira e sua parte traseira, e em que a
altura do sulco de anel e a altura do segundo anel ndo-metalico sdo iguais
em pelo menos um local.
' 602. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
601, no qual o primeiro anel ndo-metdlico ¢ feito de um material de fluoroe-
lastdbmero.

603. Motor de combustéo interna, de acordo'com a reivindicagao
601, no qual o primeiro ah_el nao-metalico pode operar a uma temperatura de
pelo menos 260°C (500°F).

604. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
601, no qual o primeiro anel ndo-metalico pode suportar uma temperatura de
pelo menos 315°C (600°F). A

' 605. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagéo

601, no qual o primeiro anel nao-metalico é feito de Viton.

606. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicacao
601, no qual o primeiro anel ndo-metalico € um anel em O Viton.

607. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
601, no qual o segundo anel ndo-metalico é feito de um material de fluoro-
plastico.

608. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagédo

601, no qual o segundo anel nao-metalico é feito de um material de fluoropo-

~ limero.

609. Motor de combust&o interna, de acordo com a reivindicagao

601, no qual o segundo anel ndo-metdlico é feito de Poli-Tetrafluoro Etileno
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(PTFE).
610. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao

601, no qual o segundo anel nio-metdlico é feito de Teflon.

611. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
601, no qual o segundo anel ndo-metalico é feito de Rulon.

612. Motor de combustdo interna, de acordo com a reivindicagao
601, no qual o segundo anel nao-metalico pode operar a uma temperatura
de pelo menos 260°C (500°F).

613. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
601, no qual o segundo anel ndao-metalico pode suportar uma temperatura
de pelo menos 315°C (600°F).. |

614. Motor de combusté&o interna, de acordo com a reivindicagéo
601, no qual os primeiro e segundo anéis nao-metalicos sdo anéis conti-
nuos.

615. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
608, no qual o primeiro anel nao-metalico é feito de um material de fluoroe-
lastdmero.

616. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
608, no qual o primeiro anel ndo-metalico pode operar a uma temperatura de
pelo menos 260°C (500°F).

617. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
608, no qual o primeiro anel néo-metélico pode suportar uma temperatura de
pelo menos 315°C (600°F).

618. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
608, no qual o primeiro anel ndo-metalico € feito de Viton.

619. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
608, no qual o primeiro anel nao-metalico € um anel em O Viton.

620. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagéao
609, no qual o primeiro anel ndo-metalico é feito de um material de fluoroe-
lastébmero.

621. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
609, no qual o primeiro anel nao-metalico pode operar a uma temperatura de .
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pelo menos 260°C (500°F).

622. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
609, no qual o primeiro anel ndo-metalico pode suportar uma temperatura de
pelo menos 315°C (600°F). | ,

623. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagcao
609, no qual o primeiro anel ndo-metdlico é feito de Viton.

624. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindi‘cagéo
609, no qual o primeiro anel nao-metalico € um anel em O Viton.

625. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
610, no qual o primeiro anel ndo-metalico é feito de um material de fluoroe-
lastdmero. | _ |

626. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagcao
610, no qual o pnmelro anel nao-metélico pode operar a uma temperatura de
pelo menos 260°C (500°F) |

627. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagéo
610, no qual o primeiro anel ndo-metalico pode suportar uma temperatura de
pelo menos 315°C (600°F).

628. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao
610, no qual o primeiro anel nao-metalico é feito de Viton. |

629. Motor de combustéb interna, de acordo com a reivindicagao
610, no qual o primeiro anel ndo-metalico é um anel em O Viton.

630. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
611, no qual o primeiro anel nao-metalico é feito de um material de fluoroe-
lastébmero.

631. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
611, no qual'o primeiro anel ndo-metalico pode operar a uma temperatura de
pelo menos 260°C (500°F).

632. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
611, no qual o primeiro anel nao-metalico pode suportar uma temperatura de
pelo menos 315°C (600°F). |

633. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao

611, no qual o primeiro anel nao-metalico é feito de Viton.
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634. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
611, no qual o primeiro anel nao-metalico € um anel em O Viton.
635. Motor de combustao intérna, de acordo com a reivindicagao

. 612, no qual o primeiro anel nao-metalico é feito de um material de fluoroe-

lastdmero.

636. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
612, no qual o primeiro anel nao-metalico pode operar a uma temperaiura de
pelo menos 260°C (500°F). '

637. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
612, no qual o primeiro anel nao-metalico pode suportar uma temperatura de
pelo menos 315°C (600°F). |

638. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
612, no qual o primeiro anel ndo-metalico € feito de Viton.

639. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
612, no qual o primeiro anel ndo-metélico € um anel em O de Viton.

640. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
633, no qual os primeiro e segundo anéis ndo-metalicos sao continuos.

641. Motor de combustao interna, de acordo com a relvmdlcagao
601, no qual o pistao inclui um segundo sulco de anel

no qual um segundo conjunto de anel é recebido dentro do dito
segundo sulco de anel, o dito segundo conjunto de anel incluindo um terceiro
anel nao-metalico e um quarto anel nao-metalico, no qual o dito terceiro anel
nao-metalico orienta o dito quarto anel ndo-metalico na dire¢ao da dita pare-
de de cilindro, de forma que uma forga estatica seja aplicada a uma area de
suporte entre o quarto anel nao-metalico e a parede do cilindro através do
terceiro anel nao-metalico.

642. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
641, no qual o terceiro anel ndo-metalico é feito de um material de fluoroe-
lastémero.

643. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
641, no qual o terceiro anel nao-metélico pode operar a uma temperatura de
pelo menos 260°C (500°F).
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_ 644. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagdo
641, no qual o terceiro anel nao-metalico pode suportar uma temperatura de
pelo menos 315°C (600°F).

645. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao

- 641, no qual o terceiro anel ndo-metalico é feito de Viton.

646. Motor de combust&o interna, de acordo com a reivindicagao
641, no qual o terceiro anel nao-metalico € um anel em O de Viton. |
647. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
641, no qual o quarto anel nao-metalico é feito de um material de fluoroplas-
tico.
648. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagéo
641, no qual o quarto anel nao-metalico é feito de um material de fluoropoli-
mero.
649. Motor de combustao interna, de acordo'.com a reivindicagao -
641, no qual o quarto anel ndo-metalico é feito de Poli-Tetrafluoro Etileno
(PTFE). ,
~ 650. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
641, no qual o quarto anel ndo-metélico é feito de Teflon.
651. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagéo
641, no qual o quarto ane.l néo-metéiico ¢ feito de Rulon.
| 652. Motor de combustdo interna, de acordo com a reivindicagao
641, no qual o quarto anel ndo-metalico pode operar a uma temperatura de
pelo menos 260°C (500°F).
653. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
641, no qual o quarto anel ndo-metalico pode suportar uma temperatura de
pelo menos 315°C (600°F).
654. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindica¢éo
641, no qual os terceiro e quarto anéis nao-metalicos sao continuos.
655. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
601, no qual o pistao inclui um segundo sulco de anel e no qual um primeiro
anel guia ndo-metalico é recebido dentro do dito segundo sulco de anel.

656. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
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655, no qual o primeiro anel guia ndo-metalico é feito de plastico duro.
657. Motor de combust&o interna, de acordo com a reivindicagao

656, no qual o primeiro anel guia nao-metalico é feito de um material de fluo-

- roplastico.

658. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao
656, no qual o primeird anel guia ndo-metalico é feito de um material de fluo-
ropolimero. |

659. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
655, no qual o primeiro anel guia nao-metalico é feito de Meldin.

660. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
655, no qual o primeiro anel guia nao-metalico é feito de Vespel.

661. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
655, no qual o primeiro anel guia nao-metalico inclui uma divisdo.

662. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
657, no qual o primeiro anel guia ndo-metaélico inclui uma divisao.

663. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao

658 no qual o primeiro anel guia ndo-metalico inclui uma divis&o.

664. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindica¢éo
659, no qual o primeiro anel guia nao-metalico inélui uma divisao.

665. Motor de combust&o interna, de acordo com a reivindicagao
660, no qual o primeiro anel guia ndo-metalico inclui uma divisdo.

666. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
655, no qual o pistao inclui um terceiro anel de sulco e no qual um segundo
anel guia nao-metalico é recebido dentro do dito terceiro sulco de anel.

667. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
666, no qual o segundo anel guia nao-metdlico é feito de plastico duro.

668. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
667, no qual o segundo anel guia ndo-metalico é feito de um material de flu-
oroplastico.

669. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagdo
667, no qual o segundo anel guia ndo-metalico é feito de um material de flu-

oropolimero.



10

.15

20

25

30

60

| 670. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
666, no qual o segundo anel guia nao-metalico é feito de Meldin.
671. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao '
666, no qual o segundo anel guia ndo-metalico é feito de Vespel.
672. Motor de combust&o interna, de acordo com a reivindicagao
666, no qual o segundo anel guia nao-metalico inclui uma divisao.
673. Motor de combusté&o interna, de acordo com a reivindicagao
601, no qual nenhum anel metalico entra em contato com a parede do cilin-
dro. 4 '
674. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
641, no qual nenhum anel metalico entra em contato com a parede do cilin-
dro. .
675. Motor de combustéao interna, de acordo cém a reivindicagao
655, no qual nenhum anel metélico entra em contato com a parede do cilin-
dro. | |
676. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacdo
666, no qual nenhum anel metélico entra em contato com a parede do cilin-
dro.
677. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
601, no qual o pistéao inclui um primeiro recesso para botdao-guia e no qual
um pfimeirb botdo-guia ndo-metalico é recebido dentro do recesso.
'678. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
677, no qual o pistdo inclui uma saia e no qual o dito primeiro recesso para
botao-guia é localizado na dita saia.
679. Motor de combust&o interna, de acordo com a reivindicagao
677, no qual o pistdo nao inclui uma saia.
680. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
677, no qual o primeiro botao-guia nao-metalico € feito de plastico duro.
681. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagado
680, no qual o primeiro botdo-guia nao-metalico é feito de um material de
fluoroplastico. |
682. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
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680, no qual o primeiro botdao-guia nao-metalico é feito de um material de
fluoropolimero.

683. Motor de combustao intevrna, de acordo com a reivindicagao
677, no qual o primeiro botdo-guia nao-metalico é feito de Meldin.

684. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao
677, no qual o primeiro botao-guia nao-metalico é feito de Vespel.

685. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
677, no qual o pistdo inclui um segundo recesso para botdo-guia e no qual
um segundo botao-guia nao-metalico é recebido com o dito segundo recesso
para botao-guia. |

686.. Motor de combustao interna, de acordo corh a reivindicacao
601, no qual o cilindro é revestido com um revestimento ndao-metalico.

687. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
686, no qual o revestimento ndao-metalico € feito de um material de fluoro-
plastico.

688. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
686, no qual o revestimento nao-metalico é feito de um material de fluoropo-
limero. '

689. Motor de combustéao interna, de acordo com a réivindicagéo
686, no qual o revestimentd nao-metalico é feito de Poli-Tetrafluoro Etileno
(PTFE).

690. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
686, no qual o revestimento ndo-metalico é feito de Teflon.

691. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
686, no qual o revestimento ndao-metalico é feito de Rulon.

692. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
601, no qual nenhum Gleo é fornecido para lubrificar a parede do cilindro.

693. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
601, no qual nenhum anel de éleo é fornecido.

694. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicacao
601, incluindo um anel de éleo que possui uma parte nao metalica que entra

em contato com a parede do cilindro.
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695. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
601, no qual o pistao inclui um recesso, de modo que uma camara de com-
bustéao seja formada em um cabecgote de pistao.
696. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
695, no qual o recesso forma um arco continuo no cabecote do pistao.
697. Motor de éombustéo interna, de acordo com a reivindicagao
695, no qual o recesso forma um formato geralmente frustocénico no cabe-
cote do pistao.
698. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
601, no qual o pistao possui um topo e o topo tem formato oval.
699. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicago
695, no qual o pistéao possui um topo e o topo tem formato oval. |
700. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
601, incluindo adicionalmente um conjunto de cabegote'.que coopera com O
pistao para formar a cAmara de combustédo, em que essa parte do-conjunto
de cabecgote que é exposta a combustao é plana. |
~ 701. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
695, incluindo adicionalmente um conjunto de cabecgote que coopera com o
pistao para formar a camara dé combustdo, em que essa parte do cbnjunto
de cabegote que € exposta a combuStéo é plana. ‘
| 702. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
601, incluindo adicionalmente uma valvula de entrada que possui um eixo
geométrico que passa através de seu centro ao longo do qual a vélvula de
entrada se move, em que 0O pistdo possui um eixo geométrico que passa a-
través de seu centro ao longo do qual o pistao se move, e em que 0 eixo
geométrico da valvula de entrada e o eixo geométrico do pistdo sao subs-
tancialmente paraielos.
703. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
601, incluindo adicionalmente uma valvula de exaustao que possui um €ixo
geomeétrico que passa através de seu centro ao longo do qual a valvula de
exaustao se move, em que o pistdo possui um eixo geométrico que passa

através de seu centro ao longo do qual o pistdo se move, em que o eixo ge-
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ométrico da vélvula de exaustdo e o eixo geométrico do pistdao sdo substan-
cialmente paralelos.

704. Motor de combustao intérna, de acordo com a reivindicagao
601, no qual a parede do cilindro possui um acabamento suave, tipo espe-
Iho.

705. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao
704, no qual o acabamento suave, tipo espelho é obtido por perfuragao, a-
largamento e/ou afiagéo do cilindro.

706. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
601, no qual a parede de cilindro é revestida com um revestimento nao-
metalico. |

707. Motor de combusté&o interna, de acordo com a reivindicagao
706, no qual o revestimento ndo-metalico é cozido na parede do cilindro.

708. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
704, no qual a parede de cilindro é revestida com um revestimento nao-
metalico. | 1

709. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao
708, no qual o revestimento ndo-metalico € cozido na parede do cilindro. |

710. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
709, no qual o revestimento nao-metalico possui uma espessura que € infe-
rior a 0,0025 cm (0,001 polegada).

711. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
695, no qual o topo do pistdo é revestido com um catalisador para oxigénio.

712. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagado
711, no qual o catalisador para oxigénio inclui platina.

713. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
711, no qual o catalisador para oxigénio inclui rédio.

714. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
711, no qual o catalisador para oxigénio inclui paladio.

715. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
601, incluindo adicionalmente uma valvula de entrada para permitir que ar

e/ou combustivel seja introduzido no cilindro e em que a vélvula de entrada



10

.15

20

25

30

64

possui um fundo que é revestido com um catalisador para oxigénio.

716. Motor de combust&o interna, de acordo com a reivindicagdo

" 601, incluindo adicionalmente uma vélvula de exaustdo para permitir que os

gases de exaustdo deixem o cilindro, em que a vélvula de exaustdo possui
um fundo que é revestido com um catalisador para oxigénio.

717. Motor de bombustéo interna, de acordo com a reivindicagao
601, incluindo adicionalmente uma parte de um conjunto de cabegote que é
exposta a combustdo, em que a parte do conjunto de cabegote que é expos-
ta & combustéo é revestida com um catalisador para oxigénio.

718. Motor de combust&o interna, de acordo com a reivindicagéo
701, no qual o conjunto de cabegote plano inclui um injetor de oxigénio.
| 719. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
718, no qual o injetor de oxigénio injeta oxigénio dentro da cdmara de com-
bustao. )

720. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
719, no qual o oxigénio é armazenado em um tanque de oxigénio.

~ 721. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagdo

719, no qual o oxigénio é obtido a partir do ar ambiente utilizando-se uma

peneira.

722. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
721, no qUaI a peneira separa nitrogénio de oxigénio, de forma que o oxigé-
nio injetado dentro da camara de combustao inclua menos teor de nitrogénio
do que ar ambiente. ,

723. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
722, no qual substancialmente nenhum nitrogénio € injetado na camara de
combustdo com o oxigénio.

| 724. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao

719, no qual o pistdo possui um topo e o topo do pistdo possui um centro, e
no qual o oxigénio € injetado na diregéo do centro do topo do pistéo.

725. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
719, no qual o pistdo possui um topo e o topo do pistdo possui um centréide,
e no qual o oxigénio € injetado na dire¢do do centrdide do topo do pistéo.
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726. Motor de combuétéo interna, de acordo com a reivindicag¢ao
724, no qual o topo do pistao é revestido com um catalisador para oxigénio.

727. Motor de combustao inte'rna, de acordo com a reivindicagao
726, no qual o catalisador para oxigénio inclui platina.

728. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
726, no qual o catalisador para oxigénio inclui rodio.

729. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
726, no qual o catalisador para oxigénio inclui paladio. '

730. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
725, no qual o topo do pistao é revestido com um catalisador para oxigénio.

731>. Motor de combustao interna, de acordo corh a reivindicagao
730, no qual o catalisador para oxigénio inclui platina.

732. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao
730, no qual o catalisador para oxigénio inclui rodio.

733. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
730, no qual o catalisador para oxigénio inclui paladio. ‘

734. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
724, no qual o topo do pistdo possui uma periferia e no qual um injetor de
combustivel é utilizado para injetar combustivel pérto da periferia do pistao.

735. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
734, no qual o combustivel é injetado como um jato de 360 graus perto da
periferia do pistao. _

736. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
725, no qual o topo do pistdo possui uma periferia € no qual um injetor de
combustivel é utilizado para injetar combustivel perto da periferia do pistao.

737. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
736, no qual o combustivel é injetado como um jato de 360 graus perto da
periferia do pistao.

738. Motor de combdstéo interna, de acordo com a reivindicacao
601, no qual a parede do cilindro é feita de titanio. '

739. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo

601, no qual a parede do cilindro é feita de uma liga de titanio.
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740. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacdo
601, no qual o pistao é feito de titanio. |

741. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
601, no qual o pistao é feito de liga de titanio.

742. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
738, no qual o pistdo é feito de titanio.

743. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
738, no qual o pistao é feito de liga de titanio.

744. Motor de combustio interna, de acordo com a reivindicagéo
739, no qual o pistao é feito de titanio.

745. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao
739, no qual o pistao é feito de liga de titanio. _ _

746. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
601, no qual o pistao alterna em uma diregao que é substancialmente para-
lela ao chéo. _

747. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
746, no qual o pistao inclui um primeiro cabecote de pistdo e um segundo
cabegcote de pistao. '

748. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao
747, no qual O primeiro cabecote de pistao tem recessoé para formar uma
priméira camara de combustéo e na qual o segundo cabegote de pistao pos-
sui recessos para formar uma segunda camara de c_ombusiéo.

749. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
748, no qual o primeiro cabegote de pistdo possui mais recessos do que o
segundo cabegote de pistao.

750. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
748, incluindo adicionalmente um primeiro conjunto de cabegote que coope-
ra com o primeiro cabecote de pistdo para formar a primeira cdmara de
combustao, no qual essa parte do primeiro conjunto de cabegote que é ex-
posta a combustéo é plana. _

751. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao

750, incluindo adicionalmente um segundo conjunto de cabegote que coope-
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ra com o segundo cabecote de pistdo para formar a segunda camara de
combustao, no qual essa parte do segundo conjunto de cabecote que é ex-
posta a combustao é plana. |

752. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
751, no qual o primeiro cabecgote de pistao tem mais recessos do que 0O se-
gundo cabecote de pistao.

753. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivind‘icagéo
747, no qual uma haste passa através do primeiro cabecote de pistao.

754. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
747, no qual o primeiro pistao possui um primeiro topo, no qual o segundo
cabecote de pistdo possui um segundo topo, e no qual o primeiro topo e 0
segundo topo tém formato oval.

755. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
747, no qual a parede do cilindro possui um acabamento suave, tipo espe-
Iho.

756. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
755, no qual o acabamento suave, tipo espelho é obtido por perfuragéo, a-
largamento e/ou afiagao do cilindro. ‘ _ |

757. Motor de combustao interna, de 'acordo com a reivindicagao
747, no qual a parede do cilindro é revestida com um revestimento nao-
metalico. _

758. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
757, no qual o revestimento nao-metalico é cozido na parede do cilindro.

759. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
755, no qual a parede de cilindro é revestida com um revestimento néo-
metalico.

760. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
759, no qual o revestimento nao-metalico é cozido na parede do cilindro.

761. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
760, no qual o revestimento nao-metalico possui uma espessura que € infe-
rior a 0,0025 cm (0,001 polegada).

762. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
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747, no qual o primeiro cabegote de pistdo e o segundo cabecote de pistao
sao revestidos com um catalisador para oxigénio.

763. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
762, no qual o catalisador para oxigénio inclui platina. |

764. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
762, no qual o catalisador para oxigénio inclui rédio. '

765. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
762, no qual o catalisador para oxigénio inclui paladio.

766. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
751, no qual o primeiro conjunto de cabecgote inclui um primeiro injetor de
oxigénio e o segundo conjunto de cabegote inclui um segundo injetor de oxi-
génio.

' 767. Motor de combustao interna, de acordo cdm a reivindicagao
766, no qual o primeiro injetor de oxigénio injeta oxigénio para dentro da
primeira camara de combustao e o segundo injetor de dxigénio injeta o0 oxi-
génio para dentro da segunda camara de combustao. '

- 768. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéao

767, no qual o oxigénio é armazenado em um tanque de oxigénio. -

769. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindvicagéo
767, no qual o oxigénio € obtido a partir do ar ambiente utilizando-se uma
peneira.

770. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao
769, no qual a peneira separa nitrogénio de oxigénio, de forma que o oxigé-
nio injetado dentro da cdmara de combustao inclua menos teor de nitrogénio
do que ar ambiente.

771. Motor de combustio interna, de acordo com a reivindicagao
770, no qual substanciaimente nenhum nitrogénio é injetado na camara de
combustao com o oxigénio.

772. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
767, no qual o primeiro cabegote de pistdo possui um primeiro topo, onde o
primeiro topo possui um centro, no qual o segundo cabecote de pistdo pos-

sui um segundo topo, no qual o segundo topo possui um centro, no qual o
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oxigénio é injetado pelo primeiro injetor de oxigénio na dire¢ao do centro do
primeiro topo, € no qual o oxigénio é injetado pelo segundo injetor de oxigé-
nio na diregao do centro do segundo topo.

773. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
767, no qual o primeiro cabegote de pistdo possui um primeiro topo, no qual
o primeiro topo possui um centrdide, no qual 0 segundo cabecote de pistao
possui um segundo topo, no qual o segundo topo possui um centréide, no
qual o oxigénio é injetado pelo primeiro injetor de oxigénio na dire¢ao do
centroide do primeiro topo, € no qual o0 oxigénio é injetado pelo segundo inje-
tor de oxigénio na direcao do centrdide do seguhdo topo.

774. Motor de combustéo interna, de acordo corh a reivindicagao
772, no qual o primeiro topo é revestido com um catalisador para oxigénio e
0 segundo topo é revestido com um catalisador para oxigénio.

775. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
774, no qual o catalisador para oxigénio inclui platina.

776. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
774, no qual o catalisador para oxigénio inclui rédio.

777. Motor de combustao int'e'rna, de acordo com a reivindica¢éo
774, no qual o catalisador para oxigénio inclui palédio.

778. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
773, no qual o primeiro topo € revestido com um catalisador para oxigénio e
0 segundo topo é revestido com um catalisador para oxigénio.

779. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
778, no qual o catalisador para oxigénio inclui platina.

780. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagdo
778, no qual o catalisador para oxigénio inclui rédio.

781. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
778, no qual o catalisador para oxigénio inclui paladio.

782. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
772, no qual o primeiro topo do pistédo possui uma periferia e no qual um pri-
meiro injetor de combustivel é utilizado para injetar combustivel perto da pe-

riferia do primeiro topo.
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_ 783. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
782, no qual o combustivel é injetado como um jato de 360 graus perto da
periferia do primeiro topo.

784. Motor de combustao interna, de acordo com ‘a reivindicagao

. 783, no qual o segundo topo possui uma periferia e no qual um segundo in-

jetor de combustivel é utilizado para injetar combustivel perto da periferia do
segundo topo.
785. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
784, no qual o combustivel é injetado como um jato de 360 graus perto da
periferia do segundo topo.
786. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
747, no qual a parede do cilindro é feita de titanio.
787. Motor de combustio interna, de acordo cdm a reivindicagao
747, no qual a parede do cilindro é feita de uma liga de titanio.
788. Motor de combustao interna, de acordo.com a reivindicagao
747, no qual o pistéo é feito de titanio.
* 789. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
747, no qual o pistdo é feito de liga de titanio. | |
790. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
786, no qual o pistao é feito de titénib.
| | 791. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
786, no qual o pistao é_feitoﬁ de liga de titanio. |
792. Motor de combustao interna, de acbrdo com a reivindicagcao
787, no qual o pistao é feito de titanio.
793. Motor de combustao interna, de acordd com a reivindicagao
787, no qual o pistao é feito de liga de titanio.
794. Motor de combusté&o interna, de acordo com a reivindicagéo
601, no qual o primeiro anel nao-metalico opera de forma hidrostatica.
795. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
601, no qual o primeiro anel ndo-metalico ndo é projetado para operar como
uma valvula de verificagdo para direcionar pressao atrds do segundo anel

n&o-metdlico para afetar a forga aplicada na area de suporte.
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796. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
601, no qual o primeiro anel ndao-metalico alimenta o segundo anel nao-

metalico na dire¢@o da parede do cilindro a medida que o segundo anel nao-

“metdlico se desgasta.

797. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagéo
796, no qual o primeiro anel ndo-metalico é feito de Viton e o segundo anel
nao-metalico € feito de Rulon. |

798. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
695, no qual o primeiro anel ndo-metalico é feito de Viton e o segundo anel
nao-metalico é feito de Rulon.

799. Motor de combustéo interna, de acordo conﬁ a reivindicagao
702, no qual o primeiro anel ndo-metalico é feito de Viton e o segundo anel
nao-metalico é feito de Rulon.

800. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
711, no qual o primeiro anel nao-metalico é feito de Viton e o segundo anel
nao-metalico é feito de Rulon.

801. Motor de combustéao interna, compreendendo:

um cilindro incluindo uma parede de cilindro;

um pistao disposto dentro do cilindrb para alternar no mesmo,
em que o pistdo inclui um primeiro sulco de anel e um segundo sulco de a-
nel; |

um primeiro conjunto de anel recebido dentro do primeiro sulco
de anel, em que o primeiro conjunto de anel inclui um primeiro anel nio-
metdlico e um segundo anel ndao-metdlico, em que o primeiro anel nao-
metalico é continuo ou fendido, em que o segundo anel ndo-metalico é con-
tinuo ou fendido, em que o primeiro anel ndo-metdlico orienta o segundo
anel ndo-metalico na direc@o da parede do cilindro;

um primeiro anel guia ndo-metalico recebido com o segundo sul-
co de anel.

802. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
801, no qual o primeiro anel ndo-metalico é feito de um material de fluoroe-

lastbmero.
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4 803. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagdo
801, no qual o primeiro anel nao-metalico pode operar a uma temperatura de
pelo menos 260°C-(500°F).

804. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagcao
801, no qual o primeiro anel nao-metalico pode suportar uma temperatura de
pelo menos 315°C (600°F). |
805. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindiCagéo
801, no qual o primeiro anel nao-metalico é feito de Viton.
806. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao
801, no qual o primeiro anel nao-metalico € um anel em O Viton.
807. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
801, no qual o segundo anel ndo-metalico é feito de um material fluoroplasti-
co. | |
808. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
801, no qual o segundo anel nao-metalico ¢ feito de um rhaterial de fluoropo-
limero. _
- 809. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
801, no qual o segundo anel ndo-metalico é feito de Poli-Tetrafluoro Etileno
(PTFE). | |
810. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
801, no qual o segundo anel ndo-metalico é feito de Teflon.
811. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéao
801, no qual o segundo anel nao-metalico é feito de Rulon.
812. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
801, no qual o segundo anel nao-metélico pode operar a uma temperatura
de pelo menos 260°C (500°F).
813. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao
801, no qual o segundo anel ndo-metalico pode suportar uma temperatura
de pelo menos 315°C (600°F). |
814. Motor de combustao interna, de acordb com a rei_vindicagéo

801, no qual os primeiro e segundo anéis ndo-metélicos sdao anéis conti-

nuos.
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815. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
808, no qual o primeiro anel ndo-metalico é feito de um material de fluoroe-
lastdmero. |

816. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
808, no qual o primeiro anel nao-metalico pode operar a uma temperatura de
pelo menos 260°C (500°F).

817. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivind»icag:éo

- 808, no qual o primeiro anel ndo-metalico pode suportar uma temperatura de

pelo menos 315°C (600°F).

818. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao
808, no qual o pﬁmeiro anel nao-metalico é feito de Viton.. |

819. Motor de combusté&o interna, de acordo com a reivindicagio
808, no qual o primeiro anel nao-metalico € um anel em O Viton.

820. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagcao
809, no qual o primeiro anel ndo-metélico é feito de um material de fluoroe-
lastémero.

821. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
809, no qual o primeiro anel nao-metalico pode operar a uma temperatura de
pelo menos 260°C (500°F). | '

822. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagcao
809, no qual o primeiro anel nao-metalico pode suportar uma temperatura de
pelo menos 315°C (600°F). ,

823. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
809, no qual o primeiro anel ndo-metalico é feito de Viton.

824. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
809, no qual o primeiro anel ndo-metalico € um anel em O Viton.

825. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
810, no qual o primeiro anel ndo-metalico é feito de um material de fluoroe-
lastdbmero.

826. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
810, no qual o primeiro anel ndo-metalico pode operar a uma temperatura de
pelo menos 260°C (500°F).
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827. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagéo
810, no qual o primeiro anel nao-metalico pode suportar uma temperatura de
pelo menos 315°C (600°F). '

828. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao
810, no qual o primeiro anel ndo-metalico é feito de Viton.

829. Motor de combustio interna, de acordo com a reivindicagao
810, no qual o primeiro anel nao-metalico € um anel em O Viton. |

830. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagdo
811, no qual o primeiro anel nao-metélico é feito de um material de fluoroe-
lastomero.

831. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
81 1, no qual o primeiro anel nao-metalico pode operar a uma temperatura de
pelo menos 260°C (500°F).

832. Motor de combustao interna, de acordo'.com a reivindicagao
811, no qual o primeiro anel ndo-metalico pode suportar uma temperatura de
pelo menos 315°C (600°F). '

833. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao

811, no qual o primeiro anel ndo-metalico é feito de Viton.

834. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao

811, no qual o primeiro anel néo-mefélico € um anel em O Viton.
| | 835. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao

812, no qual o primeiro anel ndo-metalico é feito de um material de fluoroe-
lastomero.

836. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
812, no qual o primeiro anel ndo-metalico pode operar a uma temperatura de
pelo menos 260°C (500°F).

837. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
812, no qual o primeiro anel néo-metélicb pode suportar uma temperatura de
pelo menos 315°C (600°F).

838. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
812, no qual o primeiro anel nao-metalico é feito de Viton.

839. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
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812, no qual o primeiro anel nao-metalico é um anel em O de Viton.

840. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
833, no qual os primeiro e segundo anéis nao-metalicos sdo continuos.

841. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
833, no qual o segundo anel ndo-metalico inclui uma divisao.

842. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
801, no qual o primeiro anel guia nao-metalico é feito de plastico duro.

843. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
801, no qual o primeiro anel guia ndo-metalico é feito de um material de fluo-
roplastico. |

844. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
801, no qual o primeiro anel guia nao-metalico é feito de um material de fluo-
ropolimero.

~ 845. Motor de combustio interna, de acordo com a reivindicagao

801, no qual o primeiro anel guia ndo-metélico é feito de Meldin.

846. Motor de combustdo interna, de acordo com a reivindicagao
801, no qual o primeiro anel guia nao-metalico é feito de Vespel.

847. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao
801, no qual o primeiro anel guia nao-metalico inélui uma divisao.

848. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
842, no qual o primeiro anel guia ndo-metalico inclui uma divisao.

849. Motor de combust&o interna, de acordo com a reivindicagao
843, no qual o primeiro anel guia ndo-metalico inclui uma divisao.

850. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
844, no qual o primeiro anel guia ndo-metalico inclui uma divisao.

851. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
845, no qual o primeiro anel guia nao-metalico inclui uma divisao.

852. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
846, no qual o primeiro anel guia ndo-metalico inclui uma divisdo.

853. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
801, no qual o pistdo inclui um primeiro recesso para botdo-guia e no qual

um primeiro botao-guia ndo-metalico é recebido dentro do recesso.
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854. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
853, no qual o pistao inclui uma saia e no qual o dito primeiro recesso para
botdo-guia é localizado na dita saia.
_ 855. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
853, no qual o pistao nao inclui uma saia.

856. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagéo
853, no QUaI o primeiro botdo-guia ndo-metalico é feito de plastico duro.

857. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
853, no qual o primeiro botdo-guia ndao-metalico é feito de um material de
fluoroplastico.

858. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
853, no qual o primeiro botdo-guia ndo-metalico é feito de um material de
fluoropolimero. |

859. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicacao
853, no qual o primeiro botdo-guia ndo-metalico é feito dé Meldin.

860. Motor dé combustao interna, de acordo com a reivindicagao
853, no qual o primeiro botédo-guia nao-metalico é feito de Vespel.

861. Motor de corhbustéo interna, de acordo com a reivindicagao
801, no qual o cilindro é revestido com um revestimento nao-metalico.

862. Motor de combust&o interna, de acordo com a reivindicagéo
861, no qu’al o revestimento ndo-metalico é feito de um material fluoroplasti-
co.

863. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
861 no qual o revestimento ndo-metalico é feito de um material de fluoropo-
limero.

864. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
861, no qual o revestimento ndo-metdlico é feito de Poli-Tetrafluoro Etileno
(PTFE). |

865. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
861, no qual o revestimento nao-metalico é feito de Teflon.

866. Motor de combustao interna, de acordo com a reiVindicagéo

861 no qual o revestimento ndao-metalico é feito de Rulon.
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867. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
801, no qual nenhum Oleo é fornecido para lubrificar a parede do cilindro.
. 868. Motor de combust&o interna, de acordo com a reivindicagéo
801, no qual nenhum anel de 6leo é fornecido.
869. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
801, incluindo um anel de 6leo que possui uma parte ndo metalica que entra
em contato com a parede do cilindro.
870. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
801, no qual o pistao inclui um recesso, de modo que uma camara de com-
bustéo seja formada em um cabegote de pistdo.
871. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
870, no qual o recesso forma um arco continuo no cabecgote do pistéo_.
872. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
870, no qual o recesso forma um formato geralmente frustoconico no cabe-
cote do pistao.
' 873. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
801, no .qual o pistdo possui um topo e o topo tem formato oval.
874. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
870, no qual o pistao possui um topo e o topo tem formato oval. -
875. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacdo
801, incluindo adicionalmente um conjunto de cabegote que coopera com o
pistao para formar a camara de combustao, em ’que essa parte do conjunto
de cabegote que € exposta a cdmbustéo é plana.
876. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicag¢ao
870, incluindo adicionalmente um conjunto de cabecgote que coopera com o
pistdao para formar a camara de combustéd, em que essa parte do conjunto
de cabegote que é exposta & combustéo é plana.
877. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
801, incluindo adicionalmente uma valvula de entrada que possui um eixo
geomeétrico que passa através de seu centro ao longo do qual a valvula de
entrada se move, em que o pistdo possui um eixo geométrico que passa a-

través de seu centro ao longo do qual o pistdo se move, e em que 0 eixo
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geometrico da valvula de entrada e 0 eixo geométrico do pistao sdo subs-
téncialmente paralelos.
878. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
801, incluindo adicionalmente uma vélvula de exaustao que possui um eixo
geométrico que passa através de seu centro ao longo do qual a valvula de
exaustao se move, em que o pistdo possui um éixo geométrico que passa
através de seu centro ao longo do qual o pistdo se move, e em que O eixo
geométrico da valvula de exaustédo e o eixo geométrico do pistdo sao subs-
tancialmente paralelos. | »
879. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
801, no qual a parede do cilindro possui um acabamento suave, tipo espe-
lho. | -
880. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
879, no qual o acabamento suave, tipo espelho é obtido por perfuragao, a- -
largamento e/ou afiagao do cilindro. |
881. Motor dé combustao interna, de acordo com a reivindicagao
879, no qual a parede de cilindro é revestida com um revestimento nao-
metalico.
882. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
881, no qual o revestimento nao-metélico é cozido na parede do cilindro.
- 883. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
882, no qual o revestimento ndo-metalico possui uma espessura que € infe-
rior a 0,0025 cm (0,001 polegada). |
884. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
870, no qual o topo do pistao é revestido com um catalisador para oxigénio.
885. Motor de combustio interna, de acordo com a reivindicagéo
884, no qual o catalisador para oxigénio inclui platina.
886. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao
884, no qual o catalisador para oxigénio inclui rédio.
887. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
884, no qual o catalisador para oxigénio inclui paladio. |

888. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao
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801, incluindo adicionalmente uma valvula de entrada para permitir que ar
e/ou combustivel seja introduzido no cilindro e em que a vélvula de entrada
possui um fundo que é revestido com um catalisador para oxigénio.

889. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
801, incluindo adicionalmente uma valvula de exaustdo para permitir que os
gases de exaustao deixem o cilindro, em que a valvula de exaustao possui
um fundo que é revestido com um catalisador para oxigénio. |

890. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
801, incluindo adicionalmente uma parte de um conjunto de cabecote que é
exposta a combustdo, em que a parte do conjunto de cabecote que é expos-
ta a combustao é revestida com um catalisador para oxigénid.

891. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao
876, no qual o conjunto de cabegote plano inclui um injetor de oxigénio.

| | 892. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagcao

891, no qual o injetor de oxigénio injeia oxigénio dentro da camara de com-
bustao.

893. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
892, no qual o oxigénio € armazenado em um tanque de oxigénio. |

894. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindica¢ao
892, no qual o oxigénio é obtido a partir do ar ambiente utilizando-se uma
peneira. _

895. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
894, no qual a peneira separa nitrogénio de oxigénio, de forma que o oxigé-
nio injetado dentro da camara de combustao inclua menos teor de nitrogénio
do que ar ambiente.

896. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
895, no qual substancialmente nenhum nitrogénio é injetado na camara de
combustao com o oxigénio.

897. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
892, no qual o pistdo possui um topo e o topo do pistdo possui um centro, e
onde o oxigénio € injetado na direg¢ao do centro do topo do pistao.

898. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagdo
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892, no qual o pistao possui um topo e o topo do pistdo possui um centréide,
e onde o0 oxigénio é injetado na direcao do centréide do topo do pistao.

899. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
801, no qual o primeiro conjunto de anel forma uma vedag¢ao dindmica para
reduzir "blow-by".

900. Motor de combusto interna, de acordo com a reivindicagao
801, no qual o primeiro conjunto de anel forma uma vedagado estatica para
reduzir "blow-by". _

901. Motor de combustao interna, compreendendo:

um cilindro incluindo uma parede de cilindro;

um pistao disposto dentro do cilindro para alternar dentro do
mesmo, em que o pistao inclui um primeiro sulco de anel;

uma pluralidade de anéis recebidos dentro do primeiro sulco de
anel, em que a pluralidade de anéis inclui um primeiro anel ndo-metélico, um
segundo anel ndo-metalico, e um primeiro anel guia ndo-metalico, em que o
primeiro anel nao-metalico é continuo ou fendido, em que o segundo anel
nao-metalico é continuo ou fendido, e em que o primeiro anel ndo-metalico
orienta o segundo anel ndo-metalico na dire¢ao da parede do cilindro.

902. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
901, no qual o primeiro ahel néo-métélico ¢ feito de um material de fluoroe-
lastémero.

903. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
901, no qual o primeiro anel ndo-metalico pode operar a uma temperatura de
pelo menos 260°C (500°F).

904. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
901, no qual o primeiro anel nao-metalico pode suportar uma temperatura de
pelo menos 315°C (600°F).

905. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
901, no qual o primeiro anel nao-metalico é feito de Viton.

906. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
901, no qual o primeiro anel ndo-metélico € um anel em O Viton.

907. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
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901, no qual o segundo anel ndo-metdlico é feito de um material fluoroplasti-
co.

908. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
901, no qual o segundo anel ndo-metdlico é feito de um material de fluoropo-
limero.

909. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao

901, no qual o segundo anel ndo-metdlico é feito de Poli-Tetrafluoro Etileno

 (PTFE).

910. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagédo
901, no qual o segundo anel ndo-metalico é feito de Teflon.

911. Motor de combustao interna, de acordo corh a reivindicagao
901, no qual o segundo anel nao-metalico é feito de Rulon. ‘

912. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagdo
901, no qual o segundo anel ndo-metdlico pode operar a uma temperatura
de pelo menos 260°C (500°F).

913. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicacao
901, no qual o segundo anel néo-metélico pode suportar uma temperatura
de pelo menos 315°C (600°F).

914. Motor de combustao interna, de 'acordo com a reivindicagao
901, no qual os primeiro e segundo anéis nao-metdlicos sdo anéis contl’-_
nuos.

915. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
908, no qual o primeiro anel néo-metélico é feito de um material de fluoroe-
lastdmero.

916. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
908, no qual o primeiro anel ndo-metdlico pode operar a uma temperatura de
pelo menos 260°C (500°F).

917. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
908, no qual o primeiro anel ndo-metalico pode suportar uma temperatura de
pelo menos 315°C (600°F).

918. Motor de combustéao interna, de acordo com a rei_vindicagéo

908, no qual o primeiro anel nao-metalico é feito de Viton.
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919. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagdo
908 no qual o primeiro anel ndo-metalico é um anel em O Viton.
920. Motor de combusté&o interna, de acordo com a reivindicagao

909, no qual o primeiro anel ndo-metalico é feito de um material de fluoroe-

. lastébmero.

921. Motor de éombustéo interna, de acordo com a reivindicacao
909, no qual o primeiro anel nao-metélico pode operar a uma temperatura de
pelo menos 260°C (500°F). ,

922. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicacdo
909, no qual o primeiro anel ndo-metalico pode suportar uma temperatura de
pelo menos 315°C (600°F). |

923. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
909, no qual o pnmelro anel nao-metalico é feito de Viton.

924. Motor de combustédo interna, de acordo'.com a reivindicacao
909, no qual o primeiro anel ndo-metalico € um anel em O Viton.

925. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacdo
910, no qual o primeiro anel nao-metalico é feito de um material de fluoroe-
lastdmero.

' 926. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
910, no qual o primeiro anel néo-meiélico pode operar a uma temperatura de |
pelo menos 260°C (500°F).

927. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao
910, no qual o primeiro anel ndo-metalico pode suportar uma temperatura de
pelo menos 315°C (600°F).

928. Motor de combustéao interna, de acordo com a rewmdncagao
910, no qual o primeiro anel ndo-metalico é feito de Viton.

929. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagédo
910, no qual o primeiro anel nao-metalico € um anel em O Viton.

930. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
911, no qual o primeiro anel ndo-metalico é feito de um material de fluoroe-
lastémero.

931. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagéo
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911, no qual o primeiro anel ndo-metalico pode operar a uma temperatura de
pelo menos 260°C (500°F).

932. Motor de combustao inte'rna, de acordo com a reivindicagao
911, no qual o primeiro anel ndo-metalico pode suportar uma temperatura de
pelo menos 315°C (600°F).

933. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
911, no qual o primeiro anel nao-metalico € feito de Viton. |

934. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagcao
911, no qual o primeiro anel nao-metalico € um anel em O Viton.

935. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao
912, no qual o primeiro anel nao-metalico é feito de um maierial de fluoroe-
lastébmero. _

936. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicacao
912, no qual o primeiro anel ndo-metalico pode operar a uma temperatura de
pelo menos 260°C (500°F).

937. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
912, no qual o primeiro anel nao-metalico pdde suportar uma temperatura de
pelo menos 315°C (600°F). | |

938. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagdo
912, no qual o primeiro anel ndo-metalico é feito de Viton.

939. Motor de combustao intern»a, de acordo com a reivindicagao
912, no qual o primeiro anel néo.-metélico é um anel em O de Viton.

940. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
933, no qual os primeiro e segundo anéis ndo-metalicos sao continuos.

941. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
933, no qual o segundo anel nao-metalico inclui uma diviséo.

942. Motor de combustdo interna, de acordo com a reivindicagao
901, no qual o primeiro anel guia ndo-metalico é feito de plastico duro.

943. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
901, no qual o primeiro anel guia ndo-metalico é feito de um material de fluo-
roplastico.

944. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
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901, no qual o primeiro anel guia ndo-metalico é feito de um material de fluo-
ropolimero.

945. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao _
901, no qual o primeiro anel guia nao-metalico é feito de Meldin.

946. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagéo
901, no qual o primeiro anel guia nao-metalico é feito de Vespel.

947. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
901, no qual o primeiro anel guia ndo-metdlico inclui uma divisdo.

948. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
942, no qual o primeiro anel guia ndo-metalico inclui uma divisao.

949. Motor de combustao interna, d_e acordo com a reivindicagéo
943, no qual o primeiro anel guia ndo-metalico inclui uma diviso. |

950. Motor de combustao interna, de acordo cdm a reivindicacao
944, no qual o primeiro anel guia ndo-metalico inclui uma divisao.

951. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicagao
945, no qual o primeiro anel guia ndo-metalico inclui uma divisdo.

- 952. Motor de combust&o interna, de acordo com a reivindicagao

946, no qual o primeiro anel guia nao-metalico inclui uma divisao. -

953. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagéo
901, no qual o pistéao inclui um primeiro recesso para botdao-guia e no qual
um primeiro botao-guia nao-metalico é recebido dentro do recesso.

954. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
953, no qual o pistdo inclui uma saia e no qual o dito primeiro recesso para
botao-guia é localizado na dita saia.

955. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
953, no qual o pistdo nao inclui uma saia.

956. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
953, no qual o primeiro botdo-guia ndo-metalico é feito de plastico duro.

957. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagdo-

- 953, no qual o primeiro botdo-guia ndo-metdlico é feito de um material de

fluoroplastico.

)

958. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
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953, no qual o primeiro botdo-guia ndo-metalico é feito de um material de
fluoropolimero.

959. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
953, no qual o primeiro botdo-guia ndo-metalico é feito de Meldin.

960. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
953, no qual o primeiro botdao-guia nao-metalico é feito de Vespel.

961. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
901, no qual o cilindro é revestido com um revestimento nao-metalico.

962. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
961, no qual o revestimento nao-metalico é feito de um material fluoroplasti-
co. | |

963. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
961, no qual o revestimento ndo-metalico é feito de um material de fluoropo-
limero.

964. Motor de combustdo interna, de acordo com a reivindicacao
961, no qual o revestimento n@o-metalico ¢ feito de Poli-Tetrafluoro Etileno
(PTFE).

965. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicag'éo
961, no qual o revestimento ndo-metalico é feito de Teflon. '

966. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagdo
961, no qual o revestimento ndo-metalico é feito de Rulon.

967. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagéo
901, no qual nenhum 6leo é fornecido para lubrificar a parede do cilindro.

968. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
901, no qual nenhum anel de oleo é fornecido.

969. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
901, incluindo um anel de dleo que possui uma parte nao metdlica que entra
em contato com a parede do cilindro.

970. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagdo
901, no qual o pistéo inclui um recesso, de modo que uma camara de com-
bustao seja formada em um cabecote de pistao.

971. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
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970, no qual o recesso forma um arco continuo no cabecote do pistao.

972. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
970, no qual o recesso forma um formato geralmente frustocénico no cabe-
cote do pistao.

973. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
901, no qual o pistao poSsui um topo e o topo tem formato oval.

974. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
970, no qual o pistao possui um topo e o topo tem formato oval.

975. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacéao
901, incluindo adicionalmente um conjunto de cabecgote que coopera com o
pistdo para formar a camara de combustdo, em que essa parte do conjunto
de cabecote que é exposta a combustao é plana. A

976. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
970, incluindo adicionalmente um conjunto de cabegote'que coopera com O
pistdo para formar a cadmara de combustao, em que essa parte do conjunto
de cabecgote que é exposta a combustao é plana.

~ 977. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao

901, incluindo adicionalmente uma valvula de entrada que possui um eixo
geométrico que passa através de seu centro ao longo do qual a vélvula de
entrada se move, em que 0 pistdao possui um eixo geométrico que passa a-
través de seu centro ao longo do qual o pistdao se move, € em que O €ixo
geométrico da valvula de entrada e o eixo geométrico do pistdo sao subs-
tancialmente paralelos.

978. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
901, incluindo adicionalmente uma valvula de exaustdo que possui um €ixo
geométrico QUe passa através de seu centro ao longo do qual a valvula de
exaustdo se move, em que 0O pistao possui um eixo geométrico que passa
através de seu centro ao longo do qual o pistdao se move, € em que O €ixo
geométrico da vélvula de exaustao e o eixo geométrico do pistao sao subs-
tancialmente paralelos. _

979. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao

901, no qual a parede do cilindro possui um acabamento suave, tipo espe-
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Iho.

980. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagcao
979, no qual o acabamento suave, tipo espetho é obtido por perfuracao, a-
largamento e/ou afiacao do cilindro.

981. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
979, no qual a paredé de cilindro € revestida com um revestimento nao-
metalico. |

982. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicacao
981, no qual o revestimento nao-metalico é cozido na parede do cilindro.

983. Motor de combustéao interna, de acordo com a reivindicacao
982, no qual o vrevestimento nao-metalico possui uma espeésura que é infe-
rior a 0,0025 cm (0,001 polegada).

984. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
970, no qual o topo do pistao € revestido com um catalisador para oxigénio.

985. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
984, no qual o catalisador para oxigénio inclui platina.

986. Motor de combustao interha, de acordo com a reivindicagao
984, no qual o catalisador para oxigénio inclui rédio. |

987. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
984, no qual o catalisador para oxigénio inclui paladio.

988. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
901, incluindo adicionalmente uma valvula de entrada para permitir que ar -
e/ou combustivel seja introduzido no cilindro e em que a valvula de entrada
possui um fundo que é revestido com um catalisador para oxigénio.

989. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
901, incluindo adicionalmente uma valvula de exaustdo para permitir que os
gases de exaustdo deixem o cilindro, em que a valvula de exaustao possui
um fundo que é revestido com um catalisador para oxigénio.

990. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
901, incluindo adicionalmente uma parte de um conjunto de cabecote que é
exposta a combustdo, em que a parte do conjunto de cabegote que é expos-

ta @ combustao é revestida com um catalisador para oxigénio.
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’ 991. Motor de combusté&o interna, de acordo com a reivindicagao
976, no qual o conjunto de cabegote plano inclui um injetor de oxigénio.

992. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagdo
991, no qual o injetor de oxigénio injeta oxigénio dentro da cémara de com-
bustao.

993. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicacao
992, no cjual 0 oxigénio é armazenado em um tanque de oxigénio.

994. Motor de combust&o interna, de acordo com a reivindicagao
992, no qual o oxigénio é obtido a partir do ar ambiente utilizando-se uma
peneira. ,

995. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagao
994, no qual a peneira separa nitrogénio de oxigénio, de forma que o oxigé-
nio injetado dentro da camara de combustéo inclua menos.teor de nitrogénio
do que ar ambiente.

996. Motor de combustao interna, de acordo bom a reivindicagao
995, no qual substancialmente nenhum nitrogénio é injetado na camara de
combustao com o oxigénio.

997. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindicagéo
992, no qual o pistao possui um topo e o topo do pistdo possui um céntro, e
em que o oxigénio é injetado na dire¢éo do centro do topo do pistéao.

‘ | 998. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
992, no qual o pistdo possui um topo e o topo do pistdo possui um centréide,
e no qual o oxigénio é injetado na direcao do centréide do topo do pistio.

999. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindicagao
901, no qual o primeiro conjunto de anel forma uma vedagdo dindmica para
reduzir "blow-by".

1000. Motor de combustio interna, de acordo com a reivindica-
¢ao 901, no qual a pluralidade de anéis inclui um segundo anel guia nao-
metalico.

1001. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindica-
¢ao 1000, no qual o segundo anel guia ndo-metalico é feito de um material

plastico duro.
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1002. Motor de combustdo interna, de acordo com a reivindica-
¢ao 1001, no qual o segundo anel guia nao-metalico inclui uma divis&o.

1003. Motor de combustéo*ihtema, de acordo com a reivindica-
¢ao 1001, no qual o segundo anel ndo-metalico é intercalado entre o primei-
ro anel guia ndo-metalico e o segundo anel guia ndo-metalico.

1004. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindica-
¢ao 901, no qual o primeiro anel nao-metalico orienta o primeiro anel guia
nao-metdlico na dire¢do da parede do cilindro.

1005. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindica-
¢a@o 901, no qual o pistao inclui um segundo sulco de anel, onde uma segun-
da pluralidade de anéis é recebida dentro do segundo sulco de anel, onde a
segunda pluralidade de anéis inclui um terceiro anel ndo-metalico, um quarto
anel ndo-metalico e um segundo anel guia ndo-metalico, onde o dito terceiro
anel ndo-metalico orienta o dito quarto anel nao-metélico na dire¢gdo da pa-
rede do cilindro.

1006. Motor de combustao interna, compreendendo:

um cilindro incluindo uma parede de cilindro;

um pistdo disposto dentro do cilindro para alternar dentro do
mesmo, onde o pistao inclui um primeiro sulco dé anel e um primeiro reces-
so para botéo-guia; o ;

um primeiro conjunto de anel recebido dentro do primeiro sulco
de anel, em que o primeiro conjunto de anel inclui um primeiro anel nao-
metalico e um segundo anel ndo-metdlico, em que o primeiro anel nao-
metalico é continuo ou fendido, em que o segundo anel ndo-metalico é con-
tinuo ou fendido, e em que o primeiro anel nao-metalico orienta o segundo
anel nao-metalico na dire¢ao da parede de cilindro;

um primeiro botdo-guia nao-metélico recebido dentro do primeiro
recesso para botao-guia.

1007. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindica-
¢ao 1006, no qual o primeiro conjunto de anel forma uma vedagao dinamica
para reduzir o "blow-by".

1008. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindica-
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¢ao 1006, no qual o primeiro'conjunto de anel forma uma vedacao estatica
péra reduzir o "blow-by".

1009. Motor de combusto interna, compreendendo:

um cilindro incluindo uma parede de cilindro; A

um pistao disposto dentro do cilindro para alternar dentro do
mesmo, em que o pistdo inclui um primeiro sulco de anel e um segundo sul-
co de anél;

um primeiro conjunto de anel recebido dentro do primeiro sulco,
em que o primeiro conjunto de anél inclui um primeiro anel nao-metalico e
um segundo anel ndo-metalico, em que o primeiro anel ndo-metalico é con-
tinuo ou fendido, em que o segundo anel ndo-metalico é continuo ou fendi-
do, e em que o primeiro anel nao-metalico o.rienta o segundo anel nao-
metalico na dire¢ao da parede do cilindro; |

um segundo conjunto de anel recebido dentro do segundo sulco
de anel, em que o segundo conjunto de anel inclui um terceiro anel ndo-
metalico e um quarto anel nao-metalico, em que o terceiro anel ndo-metalico
orienta o quarto anel nao-metalico na dire¢cao da parede de cilindro.

1010. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindica-
¢do 1009, no qual o primeiro conjunto de anel forma uma vedagdo dindmica
para reduzir o "blow-by". '

1011. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindica-
¢ao 1009, no qual o primeiro conjunto de anel forma uma vedacgéo estatica
para reduzir o "blow-by".

1012. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindica-
¢éo 1009, no qual o segundo conjunto de anel forma uma vedagéo dindmica
para reduzir o "blow-by".

1013. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindica-
¢d0 1009, no qual o segundo conjunto de anel forma uma vedagao estatica
para reduzir o "blow-by".

1014. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindica-
¢ao 1009, no qual o dleo néo é utilizado para lubrificar a dita parede do cilin-
dro.
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1015. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindica-
¢ao 1009, no qual a parede do cilindro possui um acabamento suave.

1016. Motor de combustao in'terna, de acordo com a reivindica-
¢ao 1009, no qual a parede do cilindro possui um acabamento tipo espelho.

1017. Motor de combustdo interna, de acordo com a reivindica-
¢ao 1009, no qual a parede do cilindro é revestida com um revestimento
nao-metalico. |

1018. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindica-
¢ao 1009, no qual o segundo anel ndo-metalico inclui uma divisdo.

1019. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindica-
¢ao 1018, no quél 0 quarto anel nao-metalico inclui uma diviééo.

1020. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindica-
¢ao 1009, incluindo adicionalmente uma valvula de entrada que fecha duran-
te um passo de compressao, em que a valvula de entrada nao fecha durante
0 passo de compressdo até que o pistao tenha percorrido pelo menos 50%
de seu comprimento de passo.

1021. Motor de combustao intefna, de acordo com a reivindica-
¢ao 1020, no qual a valvula de entrada ndo fecha durante o passo de cofn-
pressao até que o pistdo tenha percorrido pelo menos 55% do seu compri-
mento de passo. _

1022. Motor de combustdo interna, de acordo com a reivindica-
¢ao 1020, no qual a valvula de entrada nao fecha durante o passo de com-
pressao até que o pistdo tenha percorrido pelo menos 60% de seu compri-
mento de passo.

1023. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindica-
¢80 1020, no qual a vélvula de entrada ndo fecha durante o passo de com-
pressao até que o pistao tenha percorrido pelo menos 65% de seu compri-
mento de passo.

1024. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindica-
¢ao 1020, no qual uma mistura de ar e combustivel é empurrada pra dentro
de uma tubulagado de entrada quando a valvula de entrada n&o esta fechada.

1025. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindica-
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¢d0 1024, no qual a mistura de ar e combustivel é preaquecida antes da dis- -
tribuicao para outro cilindro.
1026. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindica-

¢ao 1024, no qual a mistura de ar e combustivel é pré-misturada antes da

- distribui¢a@o para outro cilindro.

1027. Motor de combustdo interna, de acordo com a reivindica-
cao 1009, no qual o pistao inclui um cabecgote de pistao e no qual o cabecote
de pistao apresenta recessos.

1028. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindica-
¢do 1027, incluindo adicionalmente um conjunto de cabecote que coopéra
com o cabecote de pistao com recessos para formar uma camara de com-
bustao. _

1029. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindica-
¢&0 318, no qual o primeiro anel ndo-metélico é feito de Viton e o segundo
anel nao-metalico é feito de Rulon.

1030. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindica-
¢ao 324, no qual o primeiro anel nao-metalico é feito de Viton e o segundo
anel nao-metalico ¢ feito de Rulon.

1031. Motor de corhbustéo interna, de acordo com a rei\)indica-
¢ao 1, no qual a parede do cilindro pbssui um acabamento suave.

| 1032. Motor de combustdo interna, de acordo com a reivindica-
¢ao 1, no qual a parede do cilindro possui um acabamento tipo espelho.

1033. Motor de combustdo interna, de acordo com a reivindica-
¢ao 718, no qual o primeiro anel nao-metalico é feito de Viton e 0 segundo
anel nao-metalico é feito de Rulon.

1034. Motor de combusto interna, de acordo com a reivindica-
¢cao 724, no qual o primeiro anel néo-metélico é feito de Viton e o segundo
anel ndo-metalico é feito de Rulon.

1035. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindica-
¢ao 518, no qual o primeiro anel ndo-metalico é feito de Viton e o segundo
anel ndo-metalico é feito de Rulon.

1036. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindica-
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¢ao 524, no qual o primeiro anel nao-metalico é feito de Viton e 0 segundo
anel ndo-metalico é feito de Rulon.

1037. Motor de combustéo interna, de acordo com a reivindica-
¢ao 401, no qual a parede do cilindro possui um acabamento suave.

1038. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindica-
¢ao 401, no qual a parede do cilindro possui um acabamento tipo espelho.

1039. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindica-

- ¢ao 1, em que o segundo anel ndo-metélico é fendido.

1040. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindica-
¢ao 201, em que o segundo anel ndo-metalico é fendido.

1041. Motor de combustao interna, de acordo cbm a reivindica-
cao 401, em que o segundo anel ndo-metalico é fendido. _

1042. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindica-
¢ao 601, em que o segundo anel nao-metalico € fendido.

1043. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindica-
géo 801, em que o segundo anel ndo-metalico é fendido.

1044. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindica-
¢ao 901, em que o segundo anel nao-metalico é fendido. |

1045. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindica-
¢ao 1006, em que o segundo anel néo-metélico é fendido.

1046. Motor de combustao interna, de acordo com a reivindica-

¢éo 1009, em que o segundo anel ndo-metalico é fendido.
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‘RESUMO

Patente de Invengdo: "MOTOR DE COMBUSTAO INTERNA".

A presente mvengao refere-se a "blow-by" é substancualmente .
. eliminado e a fricgao é significativamente reduzida utilizando uma ou mais
. combinagdes de anéis néo metalicos, em um motor. Pela eliminagao subs-
tancial de "blow- -by" e pela redugao da fricgao, determinados parametros de
motor podem ser alterados. Adicionalmente, pela eliminagao substanc:al de
"blow-by" e pela redugéo da fncqaq, a poluicao pode ser reduzida, a econo-.
mia de co.mbustiv,el pode ser aumenfada e a poténcia pode ser aumentada.
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