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Inventia se referd la un motor termic cu camere inter-
mediare si dubld comprimare, policarburant, semi-
adiabat, cu raport de comprimare variabil si recupera-
rea energiei inertiale, destinat echiparii autovehiculelor.
Motorul conform inventiei este prevazut cu niste camere
(K1, K2, K3, K4) intermediare, Tn care este comprimat
aerul provenit de la niste cilindri (CC1, CC2) compresori
la o presiune specifica MAC, reglandu-se raportul de
comprimare cu niste pistoane (15, 16), are loc injectia
si arderea izocora a combustibilului, izolandu-se pro-
cesele chimice de cele mecanice, masina devenind mo-
tor policarburant, iar fluidul motor rezultat se destinde in
niste cilindri (CM1, CM2) motori, niste pistoane (9) pro-
ducand lucru mecanic, deviind traseul aerului com-
primat, neactionand niste supape (17 si 18), dar des-
chizénd nigte distribuitori (d1), masina putéand lucra cu
energia inertiald a autovehiculului, comprimand aer
stocat in niste rezervoare (41, 42), iar daca se deschid
niste distribuitori (d2) si un dozator (6), cilindrii com-
presori vor deveni cilindri motori cu aer comprimat,
eliminéndu-se demarorul electric si reducand consumul
la acceleratii puternice.

Revendicari: 8
Figuri: 4

Cu incepere de la data publicérii cererii de brevet, cererea asigura, in mod provizoriu, solicitantului, protectia conferitd potrivit dispozitiilor
art.32 din Legea nr.64/1991, cu exceptia cazurilorin care cererea de brevet de inventie a fost respinsd, retrasd sau considerata ca fiind retrasa.
Intinderea protectiei conferite de cererea de brevet de inventie este determinata de revendicrile continute in cererea publicatd in conformitate
cu art.23 alin.(1) - (3).

RO 129580 A2




ey
ERRES I3

13.2 Descriere(pag-8) I aozmb A \'R;D

MOTOR TERMIC CU CAMERE INTERMEDIARE $I DUBLA COMPRIMARE,
POLICARBURANT, SEMIADIABAT, CU RAPORT DE COMPRIMARE VARIABIL SI
RECUPERAREA ENERGIEI INERTIALE

Propunerea mea, denumit in continuare inventie, se refera la un motor termic, cu mai multe functit,
destinat propulsirii autovehiculelor.

In stadiul actual al tehnicii, motoarele cele mai compacte, fiabile, ieftine, usor de exploatat si
intretinut, sunt cele care se bazeaza pe transformarea in lucru mecanic a energiei potentiale, a fluidului
motor, oferit de o sursd externd, asa sunt mtoarele hidraulice, pneumatice si electrice. Motoarele
termice nu au aceasta sursa externa ci, datorita principiilor de functionare, isi transforma periodic, pe
rand, cilindri in reactor chimic, acestia devenind, astfel, surse de fluid motor; cilindrii (reactoarele
chimice) primesc un carburant pe care, printr-o reactie chimica de oxidare, 1l transforma in fluid cu
energie potentiald; aceasta energie este transformata de motor in lucru mecanic. Cu alte cuvinte.
masina termica, pe care o numim ,,motor’’, indeplineste acestd functie mai putin de 25% din timpul de
functionare, restul timpului fiind afectat functiilor de compresor si reactor chimic. Analizind un motor
uzual-patru cilindri in patru timpi- constatdm c& doar un singur piston produce lucru mecanic, la un
moment dat, celelalte pistoane efectuand alte operatii.

Motoarele actuale se bazeazi pe principiile de functionare, care impun tuturor cilindrilor ciclul
,,compressor-reactor-motor’’, din aceasta cauza au numeroase dezavantaje si nu se intrevede
inlaturarea lor daca nu se schimba si principiile.

Cateva dezavante generate de aceste principii:

1 .Densitatea de putere (compactitatea) este mult mai micé decat la motoarele hidraulice, pneumatice
si electrice.

2.Pornirea dificild cu ajutorul altei masini(demaror), pentru initierea ciclului compresor-reactor-
motor.

3.Necesitatea multiplicérii masinii, pentru a se asigura ciclul si puterea dorite, prin clonarea repetata,
a intregii masini de produs lucru mecanic (ingirarea pe arborele motor a aceluiasi tip de cilindrii si
pistoane).

4 Masa si volum mari.

5.Surse de pierderi mari(nevoia de racire intensa a reactorului etc).

6. Suprafete de uzurd mari.

7.Proprietitile fizico-chimice ale combustibililor riguros controlate si, implicit, adaptarea motorului
la un anumit tip de combustibil.

8. Pierdere de carburant la motoarele in doi timpi.

9. Ardere proasta la turatii mari.

10.Sensibilitate la calamina si detonatie a MAS.

11.Sensibilitate fata de factorii de mediu.

Prezenta inventie are ca scop realizarea unei masini termice cu sursa externa de fluid motor si cu noi
principii de functionare, care sa diminueze dezavantajele mentionate.

Problema tehnica, pe care o rezolva inventia, este de-a realiza un motor cu o arhitectura care sa
elimine ciclul motor in patru sau doi timpi, prin specializarea cilindrilor si introducerea sursei externe
de fluid motor, astfel jumatate din cilindri vor deveni cilindri compresori - CC, efectuidnd numai
admisiune si comprimare, iar cealaltd jumatate vor deveni cilindri motori CM, care vor efectua numai
destindere si evacuare, fluidul motor fiind generat in camerele intermediare-Ki, carc devin surse
externe de fluid motor adica, in aerul comprimat, provenit de la CC, stocat in Ki, are loc injectia si
arderea riguros izocora, rezultind fluid motor cu temperatura inalti care este apoi livrat CM; astfel se
genereaza urmatoarele noi principii de functionare: ,,Principiul comprimarii separate™, ,,Principiul
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arderii externe . ..Principiul destinderii interne”"si ..Principiul dublei comprimari™’; o altd problema
pe care o rezolva inventia este fexibilitatea masinii. astfel acesta poate indeplini urmatoarele noi
functii: a) motor termic, policarburant si cu raport de comprimare variabil (,,motor termic’” pe scurt)-
pentru functionarea normald, b) magina reversibila motor termic-compresor aer (,,compresor’’)-pentru
recuperarea energiei inertiale, ¢) ,,motor cu aer comprimat™’- la pornire si d) ,,motor mixt"’
{combustibil- aer comprimat) - la acceleratii puternice.

Prin aplicarea acestei propuneri de inventie, estimez ca se obtin urmatoarele avantaje:
1.Cresterea densitatii de putere (masa si gabaritul mai mici decat la motoarele in patru timpi, de
acceeasi putere, apropiate de cele ale motoarelor in doi timpi)
2.Usurarea pornirii $i disparitia demarorului electric.
3.Dispare ciclul motor in 4 timpi, demultiplicAndu-se magina de produs lucru mecanic.
4. Reducerea masei si a volumului masinii, in conditiile pastrérii puterii.
5.Se reduc pierderile.
6. Se reduc suprafetele de uzura.
7.Insesibilitate fata de abatcrile proprietatilor fizico-chimice ale combustibililor si posibilitatea
functiondrii cu mai multe tipuri de combustibili.
8. Dispar pierderile de carburant specifice motorului in doi timpi.
9.Insesnsibilitatea calitatii arderii functie de turatie.
10.Insensibilitate fata de calamina si detonatie.
11.Insensibilitate fata de influentele factorilor de mediu, temperatura si presiune.
in plus, apar urmatoarele avantaje:a) Se reduce risipa de carburant datorati stilului defectuos de
conducere, a factorilor de mediu, a greutétii mari a motorului, a acceleratiilor mari, astfel cheltuielile
de exploatare sunt mai mci decat la motoarele clasice de aceeasi putere, indiferent de tip.

b) Se imbunitateste mult arderea, eliminindu-se noxele datorate calitatii combustibilului si a cresterii
vitezei, reducandu-se poluarea, astfel randamentul este apropiat de cel al unui MAC, indiferent de tipul
combustibilului folosit, iar noxele mai reduse decét la orice tip de motor termic.

in fig. 1a este prezentat schematic un astfel de motor, fig. 1b reprezinta o sectiune prin motor, se
vede o camera intermediara, fig. 1c reprezintd schema functionala a unui ansablu format dintr-un CC,
care livreza aer comprimat pentru Ki al unui CM, acest ansablu il vom numi ,,modal motor™’, fig 2
reperezinta un arbore de distributie canelat, fig 3 — cama cu trei profile si butuc canelat, fig 4 — cama cu
cinci profile si butuc canelat.

Exemplu de realizare a inventiei este reprezentat in fig.1, pag 11. Motorul, conform inventiei. este
realizat din doua module motor distincte, M1 si M2, cuplate intre ele prin arborele cotit (AC) 2 cu doud
manetoane. Fig.1.a. reprezinta un motor cu patru cilindri in V, sectionat cu doua plane frontale, f1 si
{2, precum si cu un plan de profil p, astfel a rezultat sectiunea A-A; fig 1.b reprezintd o sectiune
.realistd’” prin M1, iar fig. 1.c, schema functionala a M1. Cifrele au aceeasi semnificatie pentru toate
desenele din fig. 1

Modulul M1, cel alb, fig 1.a. este format din cilindrul compresor CC1, in care, pentru evitatrea
transformarii cilindrului in reactor chimic, au loc numai procesele de admisiune si comprimare
(principiul comprimarimarii separate); comprimarea efectudndu-se simultan cu golirea aerului din
cilindru. Comprimarea se face cu ajutorul pistonul 10, in cursa pme-pmi, care este prins de manetonul
arborelui cotit 2, prin intermediul bielei 8. Modulul motor are inci inca un cilindru motor CM1, in
care au loc numai procesele de comprimare si destindere. Acest cilindru este diferit de primul, in
sensul ca are alezajul mai mare, in acesta se giseste pistonul 9, care produce lucru mecanic in cursa
pmi-pme, datoritd destinderii fluidului motor (principiul destinderii interne), si comprima aer in cursa
pme-pmi, pentru definitivarea arderii (principiul dublei comprimari), adicd comprimarea aerului in
doua locuri diferite, pentru arderea aceleiasi cantitati de combustibil), si este prins de celalalt maneton
al arborelui cotit2, prin intermediul bielei7. CC1 are chiluasa 12, in care se gasesete supapa 22, ce
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cu 15. supapa 18. cu rol identic cu 17. si supapa 20 cu rolul lui 19. K2 primeste aer comprimat tot de la
SIAC 25, printr-o galerie nenumerotard si orificiul supapei 18.

Celalat modul al motorului. M2 (gri. fig 1a.) este format din cilindrul motor, notat CM2, a cérui
piston (nu apare in figurd) este prins, prin intermediul unei biele (nenumerotata), de acelagi maneton al
AC 2 ca biela 8 a pistonului 10, a CC1. Cilindrul compresor al M2 este notat CC2 1 are pistonul (nu
apare in figurd) prins prin intermediul unei biele (nenumerotatd) de celalalt maneton al arborelui cotit
2, ca biela 7 a pistonului 9, a CC1.

in chiulasa (nefigurati) a CM2 sunt dou# camere intermediare K3 si K4 (fig 1a), care sunt identice
cu K1, respectiv K2, avand exact aeleasi supape si galeriile corespunzitoare. in chiulasa CM2, mai
sunt dou supape (nefigurate), identice cu supapa 21, respectiv 23, avind aceleasi functii ca acestea.

In chiulasa (nefigurati) a CC2 existi trei supape (nefigurate) identice ca rol si constructie cu
supapele 22, 24 si 26 din chiulasa 12 a CC1. Se intelege ca si M2 are acelagi sistem de conducte si
distribuitoare ca M1. Masina poate functiona ca motor termic cu un singur modul, dar pentru pornire
fara demaror. adica fara o altd masing, care si-i imprime sensul corect de rotatie al arborelui cotit, sunt
necesare doua module pentru ca pozitia, in care se opreste arborele cotit, este aleatorie. Pentru a
imprima sensul de rotatie corect, trebuie cunoscuta pozitia de stationare a arborelui cotit, acesta se face
cu traductorul 5, montat pe arborele cotit 2, pe care il citeste unitatea centrala 43 (calculatorul de bord)
—~UC care §i comandai, distribuitorului dozator 6, céruia dintre cilindri compresori sa-i furnizeze aer de
inalta presiune.

In afara de arborele cotit 2 (AC), traductorul unghiular 5 (TU) si unitatea centrala 43 (UC), cele doua
module mai au in comun carterul 1, blocul carter (nenumerotat), capacul (nereprezentat). volantul 3,
sistemul de ungere (nereprezentat), sistemul de filtrare (nereprezentat), sistemul de racire
(nereprezentat), sistemul de alimentare de joasa presiune (nereprezentat), pompa de injectie 38 (P1),
compresorul de inalta presiune 6, rezervorul de aer comprimat la presiunea de aprindere, 41, tubul de
nalta presiune 42, si sistemul de distributie.

Cheia succesului acestui tip de masina este sistemul de distributie si softul UC.

Sistemul de distributie are, in acest caz, mai multe roluri : a) s comute functiile masinii, b) sa
asigure schimbul de gaze cu exteriorul si ¢) sa asigure circulatia gazelor in interiorul modulelor si este
alcatuit, pentru un modul, din urmatoarele parti: sistemul de transmitere al miscarii 30, supapele
(enumerate pentru M1), arcurile supapelor (nenumerotate, fig 1b) si subsistemul arbori-came. Conform
inventiei, rolul acestui subsistem este de-a asigura actionarea supapelor si de-a schimba functiile
masinii.

Un element al acestui subsistem, este alcatuit din urmatoarele (fig 2a): pinion de antrenare 1, cama
cu trei profile 2, cama cu cinci profile 3, arbore canelat 4(fig 2b), furcd actionare (nereprezentat), tija
actionare (nereprezentat) si sistem de actionare electric (nereprezentat).

Camele cu trei, respectiv cinci profile, au butucul canelat pentru a putea culisa in timpul rotirii; ele
actioneaza supapa si in timpul rotirii, dar si in cazul deplasarii axiale. Cama cu trei profile este aratata
in fig 3. in fig 3a, este aritata sectiunea longitudinala a camei, se observa canelurile. Fig 3b arati o
sectine transversala A-A, printr-un cilindru avand raza egala cu cercul de bazi al camei, corespunzitor
profilului p1, in aceasta pozitie cama nu actioneaza supapa, indifereant de unghiul de rotatie al
arborelui de distributie, s& numim aceasta pozitie ,,neactionat’’. Fig 3c, sectiunea sectiunea B-B, arata
sectinea printr-o cama armonica, corespunzator profilului p3, in aceasta pozitie cama lucreaza
,»-hormal’’, si numim ac easta pozitie ,,lucru’’; cele doua profile se racordeazi prin profilul p2, care
permite actionarea supapei in timpul deplasarii axiale a camei. Fig 3d, sectiunea C-C, arata locul de
prindere a furcii. Sa numim acest tip de cama ,,neactionat-lucru’’.

Cama cu cinci profile (fig 4) are in plus profilul p5. care este un cilindru cu raza egala cu raza
cercului de baza, la care se adaug indltimea maxima de ridicare pe cama, in acesta pozitie cama
actioneaza supapa permanent, indiferent de unghiul de rotatie al arborelui de distributie; sa numim
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aceasla pozitie ..actionat™". Profilul p4 face trecerea, de la profilul camei armonice. la p5. pentru a
putea deschide orificiul supapei si in cazul in care arborele de distributie stationeaza. Sa numim acest
tip de cama ..neactionat-lucru-actionat™.

Cama 27. care comanda supapa 17 (SAK). este de tipu! ..neactionat-lucru-actionat’” Cand masina
indeplineste functia de .,motor termic™’, cama este pe pozitia ,.lucru™’, pentru functia ..compresor aer’’
este pe pozitia ..neactionat’’, pentru ,,functia motor cu aer comprimat’’ este trecuta in pozitia
,.-neactionat’’ ; pentru functia ,,motor mixt’’ este in pozitia ,,lucru’’.

Arborele a cestei came este canelat si lucreaza la o turatie redusa la jumatate fata de truratia
arborelui cotit 2.

Cama 29, care comanda supapa 19 (SEK), este de tipul ,.neactionat-lucru’. Cand masina
indeplineste functia ,,motor termic’’, cama este pe pozitia ,,lucru’’, pentru functia ,,compresor aer’’
este pe pozitia ,,ncactionat’’, pentru functia ,,motor cu aer comprimat’” este in pozitia ,,neactionat’’,
pentru functia ,.motor mixt’’, este in pozitia lucru.

Cama 31, care comanda supapa 21 (SACM), este cu un singur profil, butucul necanelat (numai
pozitia ,,fucru’’).

Arborele acestei came este necanelat, lucreaza la aceeiasi turatie ca arborele cotit.

Cama 33, care comnada supapa 23 (SR), este de tipul ,,neactionat-lucru’’. Cand masina indplineste
functia ,,motor termic’’, cama este pe pozitia ,,neactionat’’, pentru functia ,,compresor’’ este pe pozitia
,Jucru’’, pentru ,,functia motor cu aer comprimat’’ este trecuti in pozitia ,,neactionat’". pentru functia
,,motor mixt’” este in pozitia ,,neactionat’’.

Arborele camei este canelat lucreaza la aceeiasi turatie ca arborele cotit.

Cama 32, care comanda supapa 22 (SACC), este de tipul ,,neactionat-lucru”> Cand masina
indplineste functia de ,,motor termic’’, cama este pe pozitia ,.lucru’’, pentru functia ,.,compresor’” este
pe pozitia ,,lucru’’, pentru functia ,,motor cu aer comprimat’’ $i ,,motor mixt’’ este in pozitia
,,neactionat’.

Arborele camei care comanda acesta supapa este canelat si lucreaza la o turatie egald cu truratia
arborelui cotit.

Cama 34, care comanda supapa 24 (SECC), are un singur profil, butucul necanelat.

Arborele camei care comanda acesta supapa este necanelat, lucreaza la aceeasi turatie ca truralia
arborelui cotit.

Cama 36, care comanda supapa 26, este de tipul ,,actionat-neactionat-lucru’’ Cand masina
indplineste functia de ,,motor termic’’, cama este pe pozitia ,,neactionat’’, pentru functia ,,compresor
aer’” este pe pozitia ,,neactionat’’, pentru ,,functia motor cu aer comprimat’’ este trecuta in pozitia
»actionat’’, apoi ,,lucru’’, pentru functia ,,motor mixt combustibil-aer comprimat’’ este in pozitia
Llucru®™

Arborele camei care comanda acesta supapa este canelat, lucreaza la aceeasi turatie ca arborele
cotit.

Camele care comanda supapele K2, nefigurate, sunt identice cu camele supapelor ,,omonime’’ ale
K1; la fel arborii care actioneaza aceste came. Camele modulului M2 sunt identice cu camele
supapelor omonime ale M2; la fel si arborii.

Pentru pornirea motorului, se trece in functia ,,motor cu aer comprimat’’. Acesta functie genereazi
flexibilitate, economicitate $i pornire energica; functia consté in transformarea cilindrilor compresori in
cilindri motori. Realizarea efectiva a acestei functii se face daca rezervoarele 41 si 42 au presiunea
prescrisa, la comada UC, cédnd arborele motor stationeaza, iar operatorul da comanda ,,acceleratie’’,
pentru aceasta:

1) TU vatransmite UC unghiul de stationare al AC.

2) UC va da comanda distribuitorului dozator deschiderea ciii aerului, pentru actionarea

pistonului CC al modulului care provoaca sensul corect de rotatie al AC.
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3) UC va comanda trecerea camei SAK. corespunzatoare Ki. in care urmeaza injectie. pe pozitia
..actionat”". la fel si cu o cama corespu nzatoare celuilalt modul, a carui Ki urmeaza a fi golita

4) UC va comnada eschiderea distribuitorul d1 pentru umplerea celor doua Ki.

5) UC va comanda inchiderea ¢ elor doud SAK. dupa stabilizarea prestunii. prin trecerea pe

pozitua ..neactionat”” a camelor respective.

6) UC va comanda deschiderea distribuitorul d2 pentru alimentarea distribuitorului dozator cu aer

de nalta presiune.

7) UC va comanda trecerea pe pozitia ,.lucru’’ a camelor SP

8) UC va comanda comutarea distribuitorului d4, pentru dirijarea aerului in atmosfera. Arborele

cotit incepe rotirea energica, putind deplasa vehicolul inaintea inceperii arderii.
Pentru realizarea functiei motor termic, la rotirea arborelui cotit 2 va incepe injectia in Ki in care s-
a facut admisiunea, TU va sesiza rotatia UC care va aprecia turatia si, daca a reusit pornirea, comanda:
1) UC va comanda trecerea pe pozitia ,,lucru’” a camelor SAK. si SEK.

2) UC va comanda trecerea pe pozitia ,,neactionat’’ a camelor SP.

3) UC va comanda trecerea pe pozitia ,,neactionat’” a camelor SR

4) UC va comanda inchiderea diatribuitoarelor d1, d2 si d3, pentru izolarea rezervoarelor de aer.

5) UC va comanda d4 pentru a face legatura cu SIAC.

In acest caz la deplasarea pmi-pme a pistonului CC, se va deschide SACC-(22), in CC va avea loc
admisiune; la deplasarea inversa a pistonului CC, aerul va ajunge prin orificul SECC-(24), la SIAC-
(25) si prin orificiul SAK 1-(17) in K1. La urmatoarea compresie aerul va ajunge in K2 si procesele
continua. In tabelul urmitor sunt aritate procelsele care au loc im M1 pe parcursul unui ciclu complet.

f/e CC1 K1 K2 CM1
I A P I+a C
11 C U G D
111 A I+a P C
v C G U D
A\ A P It+a C
VI C U G D

Notatiile semnifica urmatoare: f-fazi, e- element, CC1-cilindru compresor modul unu, CMi-
cilindru motor modul intai, A-admisiune,
C-comprimare, D-destinderet+evacuare, P-pauza, U-umplere, [+a -injectietardere, G-golire. Celulele .
gri indica procesele generate de acel aer a carui circulatie o urmarim pentru stabilirea duratei ciclului.

Dupa cum se vede, fiecare element al unui modul are ciclul si procesele sale: cilindru compresor are
admisiune si comprimare (doua procese), cilindru motor are comprimare si destindere (doua procese),
camerele intermediare au: umplere, injectie + ardere, golire si pauza (patru procese), deci nu putem
folosi notiunea ,,timpii motorului’’, fara sa fie redefinita. Propun folosirea altei notiuni ,,faza’” =
totalitatea tuturor proceselor care au loc intr-un modul pe perioada unei semirotatii a AC, legate de
circulatia gazelor, iar multimea acestora, pana ce procesul se repeta identic, poate fi considerata
,»ciclu’’; asadar, un modul are ciclul format din sase faze, iar intreg motorul sapte.

Notal. Se observa ca, desi lucrul mecanic se produce dupa a treia semiperioada de rotatie, de la
introducerea aerului proaspat in CC, totusi evenimentele se repeta identic dupa a sasea semiperioada de
rotatie; deoarece ciclul trebuie considerat ca multimea de procesc care conduc la producerea de lucru
mecanic, cu care se incheie, trebuie sd admitem ca ciclul unui modul are sase faze (pe parcursul a sase
semirotatit ale AC), de la prima admisiune in CC1. pana la golirea ultimei camere a modulului, K2 si
destinderea din CM1.

Cu toate acestea, un modul motor produce lucru mecanic la fiecare rotatie datorita faptului ca fazele
camerelor intermediare se suprapun, lucrand independent, putand astfel, la o rotatie si furnizeze fluid

-
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motor K 1. iar la urmatoarea K2. deci. desi procesele se repeta identic dupa tiei rotatii. determinand un
cilcu mat lung decat la motoarele in patru timpi, motorul. format din douad module. produce lucrul
mecanic de doua ori la fiecare rotatie, practic, fiecare deplasare pmi-pme a unui piston CM. inseamna
producere de lucru mecanic. la fel ca la motorul in doi timpi. dar dupd cum se poate constata, acest
motor nu se incadreaza in acesta categorie; in concluzie, tipul acestui motor :ste nedefinit pana acum.
de aceea imi permit sa sugerez ,,MR™’

Nota2 Acceleratia. Variatia puterii se face la acest tip de motor, tot prin variatia concentratiei
amestecului carburant.

Trebuie subliniat faptul cd gama in care poate varia puterea, la acst tip de motor, diferd de cea a
unui motor clasic, in sensul ca imbogatirea amestecului in K1 se poate face pana la limita de aprindre,
deoarece arderea se va definitiva in CM, unde datorita dublei compresii aven: aer comprimat.

Nota3. Dupa cum s-a aritat in paragraful care precizeaza problema tehnica pe care o rezolva
inventia, acesta magina poate indeplini functia ,,motor termic policarburant si cu raport de comprimare
variabil’’. Acest lucru este posibil, deoarece prin introducerea Ki au loc urmiitoarele:

-Se separa procesele chimice de cele mecanice, astfel procesele de ardere nu sunt influentate si nici

nu influenteaza procesele mecanice.

-Procesul de ardere dureaza un timp mai indelungat.

- Procesul de ardere este riguros izocor.

-Energia rezultata din ardere serveste numai la cresterea temperaturii si prersiunii.

-Efectele nedorite, cum sunt aprinderea secundara, detonatia i arderea proasta, din orice cauze se

produc, vor avea influente nesemnificative asupra functionarii motorului, cleoarece fluidul motor

ajunge la piston dupa terminarea acestora.

Aceste constatari ne dau dreptul sd credem cd arderea se poate produce la presiuni specifice MAC-
ului si ci, gasind acest numitor comun, putem face combinatiile dorite, adicd amestecarea cu aerul la
presiunea MAC, a oricarui combustibil care se poate pulveriza, adica realizarea functiei motor
policarburant, daca se pune la punct injectia.

Tot prezenta Ki, permite variatia raportului de comprimare cu ajutorul unui piston care si varieze
volumul Ki, astfel se poate evita scaderea raportului de comprimare datorita saracirii amestecului
carburant la sarcini mici, la variatia presiunii atmosferice si la variafia temperaturii aerului proaspit.

Pentru realizarea functiei ,,Motor mixt’’ (combustibil-aer comprimat), procesele fizice sunt identice,
este ca i cum, dupa aparitia fluidului motor generat de arderea combustibilului, ar continua pornirea
cu aer comprimat, ambele pistoane de pe un maneton (CM1+CC2, respectiv CM2+CC1) efectuand
aceleasi operatii, destindere urmata de compresie (lucru in paralel), obtindndu-se o acceleratie la fel de
puternica dar mult mai economica, sa numim ,,supraacceleratie’’ acest fenomen. Realizarea efectiva a
functiei se face la comanda UC-43, dacd AC-2 se roteste, operatorul comandii acceleratie, care
depdseste un anumit nivel prestabilit, in conditia ca presiunile din rezervoarele 41 si 42 s3 aiba nivelele
prestabilite.

-se deschide distribuitorul d1 pentru alimentarea SIAC-25 de la rezervorul 41

-se deschide distribuitorul d2 pentru alimentarea dozatorului 6 cu aer de inalta presiune

-se trece cama 36 a SP 26 pe pozitia lucru. (la fel pentru modulul 2)

in acest fel, se reduce consumul de carburant datorat stilului defectuos de conducere si traficului
aglomerat.

Masina mai poate indeplini si functia ,,compresor aer °, ceca ce inseamnd ci un modul sau amandoua
se pot transforma in compresor; in acest caz, energia folosita este energia potentiala data de inertia
vehiculului si a volantului, deci masina devine .,recuperatoare’’ a energiei inertiale, ,REI’’.

Scopul acestei functii este cresterea economicitatii masinii prin recuperarea energiei potentiale, pe
care o are un vehicul Tn migcare, dar care se risipeste in cursul proceselor de franare, disipandu-se in
mediul inconjurator, sub forma de energie calorica.

6
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Posibilitatea realizarii acestet functii rezulta din principiile enuntate:

1 Principiul compresiei separate. Faptul ci aerul. inainte de-a fi amestecat cu combustibil, urmeaza
un anumit traseu. creaza posibilitatea devierii traseului; posibilitatea este intaritd de faptul ca
actionarea camelor. ce comanda supapele de admisiune in camere, se face odata la doua rotatii.
existand deci suficient timp pentru comutare, iar devierea traseului consta din neactionarea acestor
supape si deschiderea unui distribuitor pentru patrunderea aerului in rezervor.

2)Principiul arderii externe. Faptul ca arderea este izolata de cilindri, inseamna ca procesul poate
continua indiferent de procesele care au loc in motor, la un moment dat, iar trecerea masinii la alta
functie se poate face fara discontinuitati, 1asand sa continue procesele incepute, ,neincdlecandu-se’’
procesele.

3)Principiul dublei compresii. Faptul ca si in CM are loc compresie, transforma intreg motorul in
compresor aer.

Realizarea efectiva a acestei functii se face prin trecerea pe rand a modulelor motorului la acesta
functie, in mai multe faze, si consta din suprimarea umplerii Ki, a injectiei, continuarea ardrii si
destinderii, si devierea traseului aerului comprimat in cilindri si dirijarea spre rezervoarele tampon.

Trebuie subliniat ca decizia trecerii maginii in aceasta functie o ia calculatorul de bord. UC 43 in
functie de comenzile primite de la operator: franare, schimbare de viteze st stationare cu motorul
pornit; masina va functiona aga pana la primirea unei comenzi de acceleratie. ori pana la consumarea
energiei inertiale, cand se va trece automat in functia ,,motor cu aer comprimat’ .

Datoritd TU, calculatorul de bord va sti, in fiecare moment, in ce faza se afla cilindrit si camerele
intermediare si va lasa sa se termine procesele de detenta din faza IV sau VI, dupa care va comanda
conversia masinii, in mai multe faze:

Faza 0 (zero, pregitire). Presupunem ca ne aflam la sfarsitul fazei VI, cand in CM1 si K2, ale
modulului 1, s-au terminat procesule de golire, respectiv destindere; la comanda UC, se vor efectua
urmaitoarele operatii:

1) se inchide pompa de injectie P1-38

2) se deschid distribuitoarele d1 si d2

3) se cupleaza compresoru} de inalta presiune 6

4) se trec camele a tuturor supapelor de admisiune in camerele intermediare (SAK) in pozitia
,,heactionat’’, intrerupandu-se procesele de umplera a Ki.

5) setrec camele a SEK1(27), SEK2(nereprezentat) si SEK3(nereprezentat) in pozitie
,.-neactionat’’(deoarece in Klera in faza ,,umplere’’, care se poate intrerupe, in K2 s-a terminat faza
golire”” si urmeaza pauza, K3era in pauza si urma umplere). Rdmane in vechea pozitie ,,Jucru’® cama
SAK4(nereprezentat), deoarece K4 era in procesul de ardere si urmeaza golire.

6) se trec camele tuturor supapelor de recuperare ,,SR”’in pozitia ,,lucru’’.

Sunt necesare trei semirotatii pentru a trece masina, din functia de motor termic, in functia de
compresor aer; daca tinem cont ca un motor termic se opreste cam intr-o secunda, rezulta ca, la turatia
de realanti(800rot/min), va efectua 13 rotatii in care va comprima aer, suficient cat sa permita pornirea.

Tinand cont ci avem patru sisteme cilindru-piston care lucreaza simultan, este plauzibil sa credem
ca franarea autovehiculului va fi eficientd prin recuperarea energiei inertiale, franarea clasica
folosindu-se mai rar, in cazuri extreme. Compresorul 6 se poate cupla si in timpul schimbarii
vitezelor, pentru recuperarea inertiei motorului data de turatia inalta sau pentru impiedicarea
supraturdrii in gol a motorului, datorita stilului defectuos, risipitor, de conducere, si in cazul stationarii
cu motorul pornit.
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13.3 Revendicari( 1 pag.} 9

} Motor termic destinat actionarii autovehiculelor. caracterizat prin aceea ca este alcatui din doua module
motor. M1siM2. un arbore cotit cu doua manetoane (AC) 2, un traductor unghiular 5,un sistem de
preincalzire a aerului cu ajutorul uleiului de ungere (SPA)-44, carter-1. volant-3, un bloc carter
(nenumerotat). doua capace (nereprezentate), un sistem de antrenare a distributiei-30, sisteme auxiliare
nereprezentate (racire. ungere, filtrare, alimentare de joasa presiune cu combustibil), o suflanta de joasa
presiune (S) 39, un compresor de inalta presiune 6, pompa de alimentare (injectie) de inalta presiune (PI) -
38, conducte de alimentare de inalta presiuine-40, un rezervor de aer comprimat de joasa presiune 41, un
tub de aer de Tnalta presiune 42. un calculator de bord (unitate centrala-UC) 43 si un sistem de distributie
specializat..

2.Motor termic destinat actiondrii autovehiculelor, conform revendicirii 1, caracterizat prin aceea ca
fiecare modul motor este alcatuit dintr-un cilindru compresor CC, un cilindru motor CM, un sistem de
incalzire a aerului comprimat cu ajutorul lichidului de racire (SIAC) 25, o chiulasa 11 care inchide
cilindrul motor CM si o chiulasa 12 care inchide cilindrul compresor CC.

3.Motor termic destinat actiondrii autovehiculelor, conform revendicarii 2, caracterizat prin aceea ca
cilindrul motor CM are un piston 9, o bield 7, cu care se prinde de un maneton al arborelui cotit 2 §i niste
fante de evacuare fe.

4. Motor termic destinat actionarii autovehiculelor, conform revendicarii 2, caracterizat prin aceea ca
cilindrul compresor CC are alezajul mai mic decat CM, are un piston 10 si o biela § cu care se prinde de
celalat maneton al arborelui cotit 2.

S.Motor termic destinat actiondrii autovehiculelor, conform revendicdrii 2, caracterizat prin aceea ca
chiulasa 12 are o galerie g2 care comunici, la un capat, printr-un orificiu de supapa, cu cilindrul
compresor CC, iar la celdlat capat comunica cu sitemul de preincilzire aer comprimat 44, prin care
suflanta 39 introduce aer proaspét, mai are o galerie g4 care cominica la un capat, printr-un orificiu de
supapi cu cilindrul compresor CC, iar la celalat capat, comunica cu SIAC 25, prin care se introduce aer de
inalta presiune de la distribuitorul dozator 6 in cilindrul compresor CC; mai are inca o galerie g6, care
comunica la un capat cu cilindrul compresor CC, iar la celdlalt capat comunica cu distribuitorul d4, prin
care este evacut aerul comprimat.

6. Motor termic destinat actiondrii autovehiculelor, conform revendicarii 2, caracterizat prin aceea ca
chiulasa |11 are o galerie g7, care comunicé, la un capat, cu SIAC-25, iar la celdlalt capat comunica, prin
doua orificii de supap3, cu doud incinte cu sectini cilindrice, numite camere intrmediare K1, respectiv K2,
incintele mai au céte o galerie g5, prin care comunica, prin doui orificii de supapa, cu cilindrul motor
CM, tot in chiulasa | | exista galeria g3 care comunica, la un capit, printr-un orificiu de supapa cu
cilindrul motor CM, iar la celalal capat cu sistemul de conducte de joasa presiune 37; mai exista si galeria
g1 prin care cilindrul motor CM, comunica printr-un orificiu de supapa cu sistemul de preincalzire al
aerului SPA-44.

7. Motor termic destinat actionarii autovehiculelor, conform revendicarii 6, caracterizat prin aceea ca
incintele K1 si K2, au un injector 13, respectiv 14, un piston cu surub 15, respectiv 16 si termoizolatie ti.
8. Motor termic destinat actiondrit autovehiculelor, conform revendicarii 1, caracterizat prin aceea ca
sistemul de distributie specializat, este format, din doua seturi tip: supapa 22- aflata in galeria g2-
actionata de cama cu 3 profile 32, supapa 24- aflata in galeria g6-actionata de cama cu un singur profil 34,
supapa 26-aflata in galeria g4-actionata de cama cu cinci profile 36 si patru seturi tip: supapa 17-aflata in
galeria g7-actionata de cama cu cinci profile 27, supapa 19-aflata in galeria g5- actionata de cama cu trei
profile 29, supapa 21-aflaté in galeria gl-actionata de cama cu un singur profil 31, supapa 23-aflata in
galeria g3-actionatd de cama cu trei profile 33, cinci seturi furci actionare came- tije-pistonase
hidraulice(nereprezentate), doud seturi distibuitoare comandate electric 12 V:d1i, d2, d3, d2, arbori
canelati antrenare came 4- fig 2, distribuitorul dozator 6, traductorul unghiular 5 si unitatea centrala 43.
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