(19) OFICIUL DE STAT
PENTRU INVENTII S| MARCI
Bucuresti

ROMANIA

an RO 133282 B1

(51) Int.Cl.
FO1B 17/04 *%°";
FO1B 29/04 (2006:01).
FO1K 21/02 (2008.01)

(12) BREVET DE INVENTIE

(21)  Nr.cerere: Q 2017 00886

(22) Data de depozit: 30/10/2017

(45)  Data publicarii mentiunii acordarii brevetului: 30/08/2023 BOPI nr. 8/2023

(41) Data publicarii cererii:
30/04/2019 BOPI nr. 4/2019

(73) Titular:
+ STAN GHEORGHE, ALEEA LIPANESTI
NR.8, BL.J 19, SC.A, ET.4, AP.10,
SECTOR 3, BUCURESTI, B, RO

(72) Inventatori:
+ STAN GHEORGHE, ALEEA LIPANESTI
NR.8, BL.J 19, SC.A, ET.4, AP.10,
SECTOR 3, BUCURESTI, B, RO

(56) Documente din stadiul tehnicii:
US 2010313831 A1; EP 0896140 A1;
RO a 2001 00073

s9 MOTOR POLICARBURANT

Examinator. ing. CORNEA RADU

Orice persoand are dreptul sd formuleze in scris §i motivat, la
OSIM, o cerere de revocare a brevetului de inventie, in termen
de 6 luni de la publicarea mentiunii hotardrii de acordare a
acesteia

RO 133282 B1



11

13

15

17

19

21

23

25

27

29

31

33

35

37

39

41

43

45

RO 133282 B1

Prezenta inventie se refera la un motor clasic sau rotativ, dar nu exclusiv, cu ciclul
de functionare Tn doi sau patru timpi, ce poate consuma orice tip de combustibil lichid sau
gazos, folosind aerul si apa ca mijloc de a transforma energia termica in energie mecanica.

Reglementarile ce sunt din ce in ce mai stricte Tn ceea ce privesc emisiile de noxe
si cresterea costurilor la combustibili sunt factori ce forieaza fabricantii de motoare termice
sa caute solutii alternative tot mai curate. Tehnologiile conventionale de conversie a unui
motor, de exemplu unul diesel, ce se doreste a fi convertit pentru a arde gaze naturale sau
alti combustibili fosili mai ieftini, necesita modificari substantiale ale motorului incepand de
la raportul de comprimare si pana la un sistem de aprindere ce trebuie instalat, fapt care
necesita timp, scule speciale si costuri suplimentare.

Totusi, se poate folosi ca solutie alternativa, atat la motoarele diesel cat si la cele pe
benzina, o tehnologie numitad "DF = dual fuel". Prin aceasta solutie de compromis, in
motoarele Diesel, o cantitate mica de motorina este injectata in cilindrul de ardere, care se
aprinde si arde, impreuna cu un combustibil alternativ gazos (gaze naturale, propan sau
hidrogen) introdus prin conducta de admisie si aspirat in camera de ardere, impreuna cu
aerul. La motorul cu ciclul Otto pe benzina, se poate folosi direct tehnologia “DF” de con-
versie a motorului pe GPL, benzina fiind folosita doar pentru a porni motorul si a-l aduce la
o temperatura optima de lucru.

Toate aceste solutii tehnice alternative, insa, nu rezolva decat partial problema
folosirii oricarui tip de combustibil fosil pe un autovehicul, fara a creste in vreun fel randa-
mentul efectiv al motorului termic.

In stadiul actual, sunt motoare termodinamice bazate pe ciclurile Stirling si Ericsson
care folosesc combustibili poli-carburanti, motoare construite cu mari eforturi financiare, dar
fara a avea succesul comercial scontat, in mare parte din cauza unei problemei nerezolvate,
de a oferi un schimbator de caldura mic si eficient, care sa permita gazului de lucru sa devina
rapid si eficient incalzit de o sursa exterioara de caldura.

Motoarele cu abur pot folosi orice tip de combustibili fosili, insa randamentul lor termic
depinde in mare masura, atat de temperatura la care aburul este destins in cilindrul sau, cat
si de presiunea la care acesta iese in evacuare dupa ce s-a destins.

Toti acesti factori determina cantitatea de caldura care este recuperata in con-
densator, deci, si randamentul termodinamic total al unui astfel de motor.

La motoarele cu combustie interna pe benzina, cu ciclul motor Otto, aproape 60% din
energia disponibila a sursei de energie termica este irosita si din aceasta aproximativ
jumatate sunt pierderi datorate racirii cilindrului, restul sunt pierderi prin gazele de evacuare,
fara a lua in calcul si pierderile prin frecare.

Pentru cresterea randamentului termic ar fi extrem de avantajos daca s-ar elimina in
totalitate sistemul de racire, lucru care ar reduce greutatea motoarelor policarburante cu
combustie interna si ar simplifica si sistemul de conversie.

Astfel, se cunoaste brevetul US 4426847, a unui motor cu ardere externa, la care
energia este livrata in zona de lucru prin injectarea directa a apei la o temperatura si o
presiune ridicata intr-un cilindrul motor izolat termic. Apa are rolul unui schimbator de caldura
si se evapora in timpul injectarii deplasand pistonul motor. Aburul rezidual este eliminat din
cilindru si intra intr-un schimbator de caldura extern pentru a redeveni apa, ca apoi sa fie
reincalzita Tnainte de a fi injectata din nou in motor. Acest tip de motor pare a avea un
randament termic superior ciclului Rankine, avand totusi o problema legata de complexitatea
motorului si a schimbatorului de caldura extern.
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n brevetul US 2009/0173069 A1, un motor de conceptie proprie al inventatorului,
foloseste ca principiu de functionare o metoda pentru producerea aburului supraincalzit
intr-un motor in care se injecteaza apa super-comprimata intr-un mediu fierbinte situat in
motor la presiunea de o atmosfera, rezultand astfel o explozie cu evaporarea apei injectate.
In conformitate cu legile fizicii, la o presiune ridicata de peste 1500 de bari, apa este atomi-
zata in picaturi mai mici de 1 micron, ce sunt imediat si exploziv schimbate in abur supra-
incalzit, ceea ce inseamna, ca 1 mm3 de apa duce la aproximativ 1 miliard de picaturi, care
sunt exploziv transformate in abur supraincalzit intr-un mediu incalzit la cateva sute de grade
Celsius. Din pacate, autorul nu descrie modul de incalzire a mediului de lucru al motorului
si nici posibilitatea mentinerii constante a acesteia.

Documentul US 2010313831 A1 dezvaluie un ciclu de motor in sase timpi cu efi-
cienta imbunatatita, caldura fiind recuperata din gazele de ardere ale motorului prin utilizarea
unui ciclu de motor in sase timpi in care gazele de ardere sunt partial evacuate in apropierea
punctului mort inferior al celui de-al patrulea ciclu de cursa, iar apa este injectata in
apropierea punctului mort superior in al patrulea ciclu de cursa.

Mai este cunoscut si documentul EP 0896140 A1 care dezvaluie un motor cu abur
care confine un condensator integrat, in care la sfarsitul unei curse de putere, apa rece este
injectata in cea mai fina forma, iar vidul rezultat ofera o iesire mai buna din energia generata
decét cu un combustibil fosil sau un combustibil secundar.

De asemenea, documentul RO a 2001 00073 A dezvaluie un sistem de compensare
si ejectare a motoarelor cu piston care realizeaza un ciclu termodinamic al aburului si aerului,
fata de ciclurile termodinamice ale aburilor, gazelor si cele combinate, aburi-gaze.

Se mai cunosc din stadiul tehnicii si brevetele de inventie WO 2010105288 A1,
US3251183, US 4077214 si US 2839888 A, la care este folositd o metoda de incalzire a
motorului sau a chiulasei acestuia, cu ajutorul unor arzatoare ce pot folosi orice tip de com-
bustibili, dupa care este introdusa apa, in interiorul motorului, ce vaporizeaza instantaneu,
avand ca rezultat expansiunea pistonului motor, cu producerea unui lucru mecanic util.

Dezavantajul principal al acestor solutii este acela ca, aerul nu este folosit ca mediu
de lucru si 0 mare parte din aportul de caldura se pierde pentru incalzirea unor parti semni-
ficative ale motorului, fapt ce contribuie la scaderea randamentului termic.

Problema tehnica pe care o rezolva prezenta inventie, este aceea de a creste
randamentul termic al motorului, evitand racirea cilindrilor motorului prin metoda clasica, cu
scopul declarat de a aduce produsele de ardere in gama de temperaturi in care acestia pot
rezista In conditii de siguranta la presiunea de lucru, folosind astfel in mod mai eficient
energia termica disponibila, cu o economie reala de combustibili, pe langa faptul ca motorul
poate functiona cu orice tip de carburant cu lipsa totala a noxelor din gazele de esapament.

Pentru obtinerea temperaturilor de functionare intr-un motor cu ardere externa si a
avea abur cu presiune, este necesara mai multa caldura aplicata la apa, decat de a avea aer
cald oricat de fierbinte Intr-un mediu inchis, lucru care de altfel este cunoscut.

Energia termica de care are nevoie apa aflata sub presiune, pentru a se schimba in
abur, este mai mica decét energia termica necesara, folosita de apa, daca aceasta s-ar afla
la presiunea atmosferica. Acest lucru se datoreaza faptului ca entalpia sau continutul de
caldura pentru evaporarea apei scade odata cu cresterea presiunii aburului. Deoarece si
volumul specific, de asemenea, scade odata cu cresterea presiunii, cantitatea de energie
termica transferata in acelasi volum creste pentru aburul aflat sub presiune. Pe de alta parte,
aerul si apa sunt fluide complet diferite in proprietatile lor fizice, cu exceptia cazului in care
acestea functioneaza ca fluide de lucru la temperaturi si presiuni ridicate, atunci cand
comportamentul aburului si al aerului urmeaza in mare masura comportamentul gazuluiideal
si fiecare este miscibil in celalalt, Tn toate proportiile.
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Trebuie Tnsa sa se faca distinctie, intre motorul din prezenta inventie si celelalte tipuri
de motoare policarburante cunoscute, datorita in principal fluidului de lucru folosit:

- motorul din prezenta inventie foloseste aerul si apa ca mijloc de a transforma
energia termica in energie mecanica, intreaga energie termica generata de o sursa calda
fiind absorbita in motor si apoi transferata catre apa, aceasta avand la intrare in motor o tem-
peratura apropiata vaporizarii, deci un consum mic de energie;

- la un motor cu abur, apa este introdusa in motor sub forma de abur la temperatura
si presiunea de lucru, deci un consum inutil de energie, cu pierderi termodinamice mari gi
recuperata partial prin lucru mecanic realizat;

- motoarele policarburante cu ardere externa cu ciclul Stirling si mai nou motorul cu
aer cald pe ciclul Ericsson, chiar daca au separata faza de incalzire de procesul de expan-
siune, au in sine un randament termic ridicat. Din pacate, nici motoarele Stirling, nici motoa-
rele cu aer cald nu pot sa furnizeze puterea si acceleratia unui motor clasic sau a unui motor
cu abur, iar pentru motoarele cu aer cald stocarea de aer sub presiune in recipiente mari gi
mai ales cheltuielile energetice cu producerea si stocarea lui in aceste recipiente nu sunt
factori care sa conduca la folosirea pe scara larga a acestei solutii. Exista chiar o oarecare
similitudine in modul de functionare al unui motor Diesel si motorul descris in prezenta
inventie, unde aerul admis in motorul din prezenta inventie este supraincalzit pentru a incalzi
niste cilindri izolati termic, fata de motoarele Diesel, unde cilindrii acestor motoare pierd prin
sistemul de racire si bruma de caldura acumulata de aer la comprimarea sa de catre pistonul
motor. De aceea motoarele actuale necesita o reincalzire a aerului introdus in motor cu
ajutorul unor bujii incandescente.

Pentru a preintdmpina eventuale pierderi de compresie si 0 uzura rapida si excesiva
a segmentilor de piston si a cilindrului motor, in prezenta inventie este folosita si o0 metoda
de auto-etansare a pistonului motor cu ajutorul unui “dop pneumatic inelar” ce se formeaza
datorita unui locags asemanator cu locasul segmentului de etansare din piston. Deosebirea
consta in faptul ca locasul inelar este mai ingust si nu are montat vreun segment, dar are in
schimb nigte orificii ce strapung capul pistonului comunicand cu spatiul de deasupra
pistonului motor. Astfel, presiunea de pe fata pistonului se egalizeaza prin aceste orificii cu
presiunea care apasa lateral dinspre piston spre exterior, pe peretele cilindrului de lucru al
pistonului, presiune ce este distribuita egal si lateral, de jur imprejurul pistonului de lucru.
Prin acest aranjament se previne trecerea fluidului de lucru pe langa piston si cilindrul
motorului catre baia de ulei, atunci cand pistonul suporta o presiune pe suprafata sa. Acest
“baraj pneumatic” este sustinut mai usor de segmentii de etansare iar presiunea de pe fata
pistonului este egalizata cu presiunea din spatiul creat de jocul dintre piston si cilindrul sau.

In concluzie, presiunea ce se creeaza in spatiul inelar strunjit in pistonul motor
inlatura presiunea ce trebuie sa o suporte cilindrul din partea segmentilor de etansare, in
principal presiunea exercitata de primul segment - cel de foc, pentru a etansa camera
formata deasupra capului pistonului. Daca acest lucru s-ar produce in continuare la fel ca
si pana acum, cu cét va creste presiunea din interiorul cilindrului, cu atat va creste si uzura,
atat a segmentilor cat si a cilindrului motor, rezultand astfel uzuri inacceptabile.

Pistonul motor comprima o cantitate de aer aspirat si gaze fierbinti, la o presiune
suficient de mare care sa permita aerului sa se incalzeasca la o temperatura si mai ridicata.
Pentru a evita supraincalzirea pistonului, este de preferat una din solutiile acceptate astazi
ca “scut termic” pentru izolarea termica a capului de piston, cum ar fi placarea ceramica sau
cromajul cu lustruirea suprafetei acestuia.
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In momentul in care pistonul se apropie de PMS, injectorul este comandat s&
pulverizeze o cantitate variabila de apa, incalzita pana la temperatura de fierbere, functie de
necesarul de energie dorit la acel moment si de temperatura initiala a aerului admis in motor,
apa vaporizand instantaneu. Va rezulta o crestere rapida de presiune datorata vaporizarii
instantanee a apei si transformarii acesteia in abur, bineinteles si cu o reducere semnificativa
de temperatura a mediului din interior, presiune care va impinge cu putere pistonul motor in
jos, rezultdnd astfel un lucru mecanic la arborele motor. Deci, rata de transfer a caldurii
degajate de aerul comprimat supraincalzit, catre apa incalzita si pulverizata sub presiune in
camera de comprimare a motorului, este functie de cantitatea de apa injectata in cilindrul
motor la un moment dat, dar si de cantitatea de caldura introdusa in motor. Pentru ca o mai
mare cantitate de caldura sa fie transferata apei preincalzite si pulverizate, in camera de
comprimare a motorului este montat un dispozitiv ajutator de incalzire a aerului si al apei, pe
langa sursa de energie termica din fata galeriei de admisie, totul in asa fel incat temperatura
si presiunea de admisie a aerului in motor sa poata fi controlata.

O izolare eficienta a motorului duce la un consum mai redus de energie termica
pentru a mentine in interiorul acestuia o temperatura cat mai constanta si accesibila pentru
vaporizarea apei cu un sistem minimal de a recupera caldura din aburul rezidual, eventual
pentru preincalzirea aerului necesar functionarii unui arzator policarburant. Aerul este admis
fn motor printr-un filtru in galeria de admisie, incalzit de catre un arzator, care poate func-
tiona pe orice tip de combustibili fosili, si, impreuna cu gazele rezultate din ardere este com-
primat de catre un piston, marindu-i astfel presiunea. Conform principiilor termodinamicii,
aerul incalzit impreuna cu gazele arse vor avea o crestere de temperatura si mai mare, iar
in amestec cu o cantitate de apa preincalzita aproape de temperatura de fierbere, prin
injectare sub presiune si pulverizata in camera de comprimare a fiecarui cilindru n parte, in
momentul cand presiunea si temperatura aerului si a gazelor arse este maxima, vor produce
o descarcare de energie instantanee prin aburul format, care apoi prin destindere vor
produce un lucru mecanic util.

Apa ajunge in pompa de Tnalta presiune, trece printr-o supapa unic sens, de unde
este trimisa pentru a fi Tncalzita intr-un rezistor electric sau chiar de catre arzatorul insasi,
la o temperatura apropiata de temperatura de fierbere, apa fiind alimentata dintr-un rezervor
cu ajutorul unei pompe de alimentare. Presiunea minima de lucru a pompei de inalta pre-
siune poate fi intre 50 - 80 bar, insa este functie de necesarul de putere dorit. Teoretic, apa
poate fi Tncalzita la orice presiune si temperatura, dar sub temperatura si presiunea critica
(220,9 bar si 374,4°C), cu conditia ca presiunea sa fie intotdeauna astfel incéat la orice
temperatura sa se mentina apa in stare lichida.

In timpul injectarii de apé prin pulverizare in camera de comprimare, este de dorit ca
apa sainceapa a se vaporiza cat mai curand posibil, Tn scopul de a obtine o presiune cat mai
mare de abur la Tnceputul cursei active. Totodata, pentru a reduce timpul de vaporizare,
temperatura apei trebuie sa fie adaptata deja, atunci cand apa este furnizata la injector,
astfel ca vaporizarea sa fie ini{iata imediat, deoarece fara nici-o incalzire substantiala a apei
si a mentinerii unei temperaturi ridicate si constante in motor, acest lucru nu ar fi posibil. De
aceea, este de preferat un sistem de control al motorului ce poate fi electric si/sau cu ajutorul
unui program de calculator electronic.

La un anumit nivel de presiune si temperatura, doar o anumita cantitate de apa se
transforma in abur, iar daca ar exista in continuare injectie de apa, evaporarea s-ar opri.
Deci, cantitatea de apa pulverizata trebuie adaptata, in asa fel, incat sa nu existe o racire a
mediului interior care sa asigure aparitia picaturilor de “roua”, adica lichid la temperatura
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criticd de condensare in cilindrul motor. Temperatura si presiunea trebuie permanent
controlata de senzori montati in galeria de admisie si in portul de evacuare al aburului si
astfel sa poata fi reglata cantitatea de apa injectata in motor, dar si cantitatea de energie
termica necesara incalzirii acestuia si a mentinerii unei temperaturi optime pe toata perioada
functionarii lui.

Gazele rezultate din arderea combustibilului Tmpreuna cu aerul admis in cilindrul
motor au o temperatura ridicata si cedeaza o parte din caldura cilindrului de lucru, camerei
de comprimare si calotei pistonului, dupa care se reincalzesc prin procesul de comprimare,
avand temperatura maximé atunci cand pistonul motor ajunge la PMS. In avans fati de acest
punct, o cantitate de apa preincalzita, cel putin pana aproape de punctul de fierbere, este
pulverizatd in camera de comprimare prin intermediul unui dispozitiv ajutator de supra-
incalzire special conceput acestui scop, apa primind in continuare caldura necesara
transformarii in abur cu presiune de la gazele rezultate din ardere si a aerului super-fierbinte
comprimat de pistonul motor, de la capul pistonului, de la camera de comprimare si de la
peretii cilindrului. Acest amestec de gaze arse, aer super-fierbinte si apa incalzita si
pulverizata sub presiune in camera de comprimare, prin dispozitivul ajutator, se transforma
instantaneu in abur cu presiune si constituie un fluid de lucru mult mai robust fata de abur
sau fata de aer, daca aceste doua componente ar fi fost folosite separat ca fluid de lucru
intr-un motor.

Pistonul motor extinde astfel aburul pana ce temperatura scade la o valoare apropiata
superior punctului de “rouad”, adica a punctului critic de condensare. Utilizarea unei fractiuni
de aer si gaze fierbinti permite injectarea imediata a unor cantitati mici si corespunzatoare
de apa incalzita in spatiul fierbinte. Astfel, nu exista cazane, nici abur sub presiune, energia
termica nu este risipita pentru incalzirea apei pana devine abur fara un scop imediat. Acest
sistem binar (gaze de ardere/aer fierbinte apa/abur) utilizat de un propulsor, conform
inventiei, cu un sistem simplu de recuperare a apei, va permite o raza de actiune marita si
0 economie realda de combustibili.

Se dain continuare un exemplu de realizare a motorului policarburant, in patru timpi,
dar nu si exclusiv, cu referire si la fig.1...7, care reprezinta:

- fig. 1, desen schematic care reprezinta un cilindru motor, pistonul, camera de
comprimare cu injectorul si dispozitivul pentru mentinerea unei temperaturi ridicate, anexele,
modul de functionare al motorului, inclusiv circuitul apei in sistemul de lucru;

-fig. 2, desen in sectiune al dispozitivului pentru mentinerea unei temperaturiridicate
si constante, detaliu constructiv al acestuia, precum si modul de protejare a suprafetelor
cilindrului de o racire spontana si/sau de un eventual gripaj;

- fig. 3, detaliu A privind modul de aranjament al tevilor in dispozitivul ce permite
fluidului fierbinte neadmis in cilindrii motorului sa fie evacuat prin galeria auxiliara;

- fig. 4, detaliu B privind modul de aranjament al tevilor in dispozitivul ce apartine
galeriei de evacuare a motorului si galeria auxiliara;

- fig. 5, desen in sectiune si de detaliu al unui piston cu auto-etansare pneumatica;

- fig. 6, desen in sectiune a radiatorului - condensator si modul de lucru al acestuia;

- fig. 7, desen in sectiune al arzatorului si sistemul de alimentare al acestuia.

Motorul policarburant, conform inventiei, este izolat termic, si, pe cat posibil, si
componentele auxiliare, pentru mentinerea in interior a unei temperaturiridicate si constante,
si are in componenta lui, un rezervor 10 de apa, o pompa 11 de alimentare cu apa, o pompa
12 de inalta presiune a apei, conceptual ca o pompa de Tnalta presiune tip “common rail”,
0 supapa 13 unic sens, montata dupa pompa 12 de inalta presiune, o feava “bobina”, din
orice material adecvat acestui scop, montata pe un rezistor 14 electric pentru preincalzirea
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apei si/sau in fata unui arzator 60 obisnuit policarburant, un compensator 15 de presiune a
apei, o supapa 16 cu termostat pentru a trimite apa inapoi in sistem, in cazul in care tempe-
ratura apei necesare pulverizarii in camera 40 de comprimare este sub temperatura de regim
optim, iar in cazul in care temperatura apei este optima, termostatul elibereaza calea apei
catre uninjector 31 cu comanda electromagnetica sau piezo-electrica cu pulverizator, pentru
fiecare cilindru in parte, conceptual de acelasi tip cu cele montate pe motoarele diesel
actuale, pentru injectarea apei. Injectorul 31 de apa este montat in camera 40 de com-
primare, care este montat in locul rezervat injectorului intr-un motor diesel clasic. Camera
40 contine doua sau mai multe placi 41 perforate confectionate din grafit prin care poate
circula aerul, gazele fierbinti/aburul, iar fiecare placa poate avea incorporat cate un rezistor
electric sau pot fi chiar ele insasi. Intre aceste placi este montat un strat sau mai multe de
plase 42 de fire spatiate strans legate, foarte subtiri, ce pot fi din sdrma de otel inox/argint,
cupru argintat, nichel, zirconiu sau orice alt material adecvat acestui scop, ce poate fi incalzit
la incandescenta de temperatura gazelor arse si a aerului fierbinte admis in cilindrul motor
si comprimat de piston sau de placa de grafit insasi. Aceasta camera de comprimare 40 are
celalalt capat cu iesirea direct in cilindrul 50 motorului, printr-un ajutaj 45 de forma
tronconica, prin care aburul ejectat este proiectat numai pe suprafata pistonului 90 motor,
chiar si atunci cand acesta ajunge la PMI. In acest fel, aburul, ce iese cu putere din camera
40 de comprimare, nu atinge in primul moment suprafetele incinse interioare ale cilindrului
50 motor protejandu-le de o eventuala racire spontana si/sau de un eventual gripaj.

Modul de functionare a motorului policarburant este detaliat in rAndurile de mai jos:

- start cheie, sistemul de lucru este initializat, curentul electric intra in functiune, apa
este absorbita din rezervor 10 de catre o pompa 11 de apa si este trimisa catre o pompa 12
de Tnalta presiune ce trimite apa sa fie incalzita de o sursa 14 de caldura auxiliara, care
poate fi electrica si/sau chiar de catre arzatorul 60 policarburant pana la atingerea unei
temperaturi minime de 85-90°C.

Daca temperatura mediului ambiant este mica, se poate folosi apa in amestec cu
orice alta substanta adecvata scopului propus ca o solutie permanenta, sau solutia clasica
de incalzire pe timpul noptii sau pe durata stationarii, pentru a mentine o temperatura optima
a apei in sistem, inclusiv in rezervor, sistemul fiind partial sau total izolat termic. Daca apa
nu are temperatura de lucru, adica minim 85-90°C, este trimisa Tnapoi in sistem cu ajutorul
unei termo-supape 16. Cand apa ajunge la temperatura de regim poate trece catre injectorul
31 cu comanda electromagnetica sau piezoelectrica iar motorul este gata de a fi pornit.

La atingerea acestei temperaturi, motorul este invartit cu ajutorul unui electromotor,
nefigurat in desene, pana cand acesta incepe sa se roteasca singur. Arzatorul 60 de tip
policarburant, aflat in fata galeriei 70 de admisie pentru incalzirea aerului admis in motor si
care a fost pornit odata cu initializarea sistemului, functioneaza in acest moment cu un
consum marit de combustibil lichid si/sau gazos si ofera imediat fluxul de gaze si aer fierbinte
necesar admisiei in motor prin galeria 70 de admisie. Aceasta are in fata ei un dispozitiv X,
prevazut la capatul de intrare al galeriei de admisie cu un sanfren exterior si la capatul de
iesire al aceleiasi galerii 70, cu un sanfren interior, ce permite fluidului fierbinte neadmis in
cilindrii motorului, din diverse motive, sa poata fi evacuat prin galeria 76 auxiliara, in
corespondenta cu galeria 80 de evacuare printr-un dispozitiv Y, prevazut cu un ajutaj la
capatul de iesire spre galeria de evacuare, asigurand evacuarea gazelor colectate prin inter-
mediul galeriei auxiliare cat si a aburului rezidual din motor, odata ce motorul a fost pornit.

Pistonul motor comprima amestecul de aer si gaze fierbintii si ridica prin comprimare
si mai mult temperatura acestuia, pentru ca apoi o anumita cantitate de apa incalzita sa fie
introdusa sub presiune de un injector 31 in camera 40 de comprimare.
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Apa pulverizata sub presiune intra in aceasta camera 40, se supraincalzeste de la
plasele 42 spatiate si de la placile 41 de grafit cu orificii, care sunt incandescente si se trans-
forma instantaneu in abur sub presiune ce impinge cu putere pistonul 90 in jos, efectuand
un lucru mecanic la arborele cotit al motorului. Pentru prevenirea pierderilor de gaze in timpul
functionarii motorului, pistonul 90 este prevazut cu un locas inelar 90.1 deasupra
segmentilor, care are niste orificii 90.2 ce strapung capul pistonului pe circumferinta lui,
pentru a crea deasupra lui un baraj pneumatic ce va reduce pierderile de gaze pe langa
segmentii de etansare.

Acceleratia regleaza debitul de aer, apa si a combustibilului de incalzire, in functie
de sarcina si de viteza arborelui motor.

Volumul amestecului fierbinte, format din aer fierbinte cu gaze rezultate din arderea
combustibilului si apa incalzita pana la temperatura de fierbere si apoi pulverizata sub
presiune, creste, dar in acelasi timp creste si presiunea de lucru. O mica sarcina este
cheltuita atat pentru comprimarea de catre pistonul motor a aerului si a gazelor arse fierbinti
admise 1n cilindrul motor, cat si pentru ridicarea presiunii apei necesara pentru pulverizarea
acesteia in camera 40 de comprimare a cilindrului 50 motor.

La micsorarea acceleratiei, injectorul 31 de apa este inchis la o valoare minima de
functionare, fluxul amestecului de lucru fierbinte care intra in motor la un volum minim de
lucru zdrobeste orice urma de umiditate reziduala din cilindrii si previne astfel blocajul
hidraulic ce se poate produce in timpul repornirii-reaccelerarii, atunci cand temperatura in
cilindrii motor este evident mai mica, pana la echilibrarea termica a acestora. Baleiajul, care
se produce pe intreaga perioada a incrucisarii supapelor de admisie si evacuare, face fluidul
de aer si gaze fierbinti, care intra prin portul supapei 71 de admisie in cilindrul 50 motor, sa
produca un efect de “uscare” al acestuia.

Aburul rezidual, aerul si gazele rezultate din ardere, ce sunt expulzate din motor prin
supapa 81 de evacuare in galeria 80 de evacuare si trec apoi in recuperatorul 20 de caldura,
format dintr-un numar relativ de tevi 20.1 de cupru si/sau aluminiu nervurate spiralat prin care
circula aburul rezidual, montate Tn niste conducte 20.2 ceramice imbracate pentru rigidizare
intr-un metal subtire si prin care circula aerul de admisie venit de la un filtru 75 de aer in sens
invers circulatiei aburului rezidual, necesar functionarii arzatorului 60 policarburant in sine
cunoscut si care incalzeste aerul admis in sistem.

Astfel se recupereaza o parte din pierderile termice ale motorului, iar apa care este
recuperata intr-un condensator 85 obignuit este trimisa, prin intermediul unei pompe 21 de
alimentare Tnapoi la rezervorul 10 de apa, mentinand apa la o temperatura ridicata, cu mult
peste temperatura de inghet.

Optional, poate fifolosita o turbina de abur/gaze pentru recuperarea energiei cinetice
a aburului la iesirea lor din motor. In continuare, gazele de ardere reci trec din recuperatorul
20 de caldura prin condensator in {eava 85 de evacuare pentru a putea fi expulzate in
atmosfera.

Motorul poate functiona pe orice tip de combustibil lichid, datorita faptului ca orice
arzator poate fi adaptat la orice tip de carburant si cu ajutorului conului cu fusta special
conceput acestui scop, combustia carburantului are loc la temperaturi ridicate sila presiunea
atmosferica, cu o arderea mai curata si fara oxizi de azot (Nox), stiindu-se ca acestia se
produc in motoarele clasice cu combustie interna.
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De preferinta, funcfiile sistemului de control ale motorului policarburant pot fi trecute
printr-un calculator ce pot controla, prin senzori 95 si 96 de temperatura si presiune montati
in galeria 70 de admisie, in galeria 80 de evacuare, in spatele filtrului 75 de aer si la intrarea
apei in injector 31, necesarul de energie termica folosita pentru caldura absorbita de apa
pentru vaporizare si expansiune cu presiune a aburului format, caldura care la randul ei se
bazeaza pe injectarea unei anumite cantitati de apa la o anumita presiune si temperatura in
camera 40 de comprimare si de mentinere a unei temperaturii cat mai ridicate si cat mai
constante si care are ca scop final, necesitatea de a menfine o temperatura optima si
constanta de lucru a pistoanelor 90 si a cilindrilor 50 motorului pe toata durata functionarii
acestuia.
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Revendicari

1. Metoda de transformare a energiei termice in energie mecanica, utilizand motorul
policarburant din revendicarile de la 2 la 6, in care metoda utilizeaza aerul si apa la tempe-
raturi si presiuni ridicate, astfel incat aceste fluide sa devina miscibile in orice proportie
dorita, caracterizata prin aceea ca metoda cuprinde urmatoarele etape:

- apa incalzita pana la temperatura de fierbere este pulverizata spre o zona
stratificata;

- apa incalzita traverseaza niste orificii din materiale diferite fiind supraincalzita
printr-un mijloc termic in care vaporizeaza instantaneu ducand la o crestere rapida a presiunii
vaporilor;

- vaporii cu presiune inalta sunt ejectati din camera de comprimare;

- amestecarea vaporilor cu fluidul fierbinte comprimat de pistonul motor, energia
termica astfel obtinuta se transforma in energie cinetica ce deplaseaza pistonul motorului.

2. Motor policarburant cu ciclu de functionare in patru timpi, alcatuit dintr-un arzator
policarburant (60), montat in apropierea unei galerii de admisie (70) si in fata camerei de
comprimare (40) si a cilindrilor (50) in interiorul carora culiseaza niste pistoane (90) si
prevazut cu o galerie de evacuare (80), caracterizat prin aceea ca mai contine un dispozitiv
de transformare a starii apei montat in camera de comprimare (40), format din niste plase
metalice (42) spatiate, strans legate, alternate cu niste placi perforate (41) care coniin cate
un rezistor, camera de comprimare (40) avand la partea inferioara un ajutaj conic (45) prin
care aburul este ejectat asupra capetelor pistoanelor (90), prevazute fiecare la partea lor
superioara si in portiunea cilindrica cu niste locasuri inelare (90.1) si niste orificii (90.2), pe
galeria de admisie (70) este montat un subansamblu (X) prevazut la capatul de intrare al
galeriei de admisie cu un sanfren exterior si la capatul de iesire cu un sanfren interior, iar pe
galeria de evacuare (80) fiind montat un subansamblu (Y) prevazut cu un ajutaj la capatul
de iesire spre un recuperator de caldura (20) care este prevazut cu o serpentina cu nervuri
in spirala (20.1) destinata preluarii aburului si a gazelor arse, montata in niste conducte
ceramice (20.2) imbracate cu tabla subfire pentru rigidizare, prin care circula in contracurent
aerul necesar arzatorului policarburant (60).

3. Motor policarburant, conform revendicarii 2, caracterizat prin aceea ca plasele
metalice (42) spatiate, strans legate sunt confectionate din fir de zirconiu.

4. Motor policarburant, conform revendicarii 2, caracterizat prin aceea ca placile
perforate (41) sunt confectionate din grafit, iar fiecare placa (41) are incorporat o rezistenta
electrica sau pot fi chiar ele insele.

5. Motor policarburant, conform revendicarii 2, caracterizat prin aceea ca orificiile
(90.2) din capetele pistoanelor (90) sunt distribuite pe o circumferinta si practicate astfel
incat, sa permita comunicarea dintre camera de comprimare (40) de deasupra pistonului (90)
si locagul inelar (90.1).

6. Motor policarburant, conform revendicarii 2, caracterizat prin aceea ca ajutajul
conic (45) are diametrul de intrare a gazelor calculat pentru debitul maxim de vapori, iar
unghiul de deschidere al aceluiasi ajutaj (45) este astfel incat la PMI conul format de jetul de
vapori ce iese prin el sa aiba suprafata bazei egala cu suprafata pistonului (90).
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