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(57) Rezumat: Inventia se refera la un dispozitiv gi
la o metodd pentru optimizarea consumului de
combustibil si reducerea emisiilor de bioxid de
carbon, utilizate la motoarele cu ardere interna.
Dispozitivul cuprinde un corp (1) al unui container
auxiliar, care are o camera de admisie (10), o ca-
meré de evacuare (12), un orificiu de admisie
(10A), pentru alimentarea cu aer a camerei de ad-
misie (10), si un orificiu de evacuare (12V), pentru
descarcarea aerului din camera de evacuare (12);
0 masa de lichid (14), care umple partial camera
de admisie (10) si camera de evacuare (12) si
nigte deflectoare amplasate in interiorul corpului
(1) containerului auxiliar, mentionat, si atasate de
el; deflectoarele mentionate cuprind niste elemen-
te deflectoare alungite (11E, 11D, 15A ...15F),
aceste elemente deflectoare alungite (11E, 1D,
15A...15F) incluzand un element (1A) de perete,
ce este distantat de fundul corpului (1) con-
w={ tainerului auxiliar, pentru a defini niste canale sub
m elementul (1A) de perete, cu scopul de a face s&
comunice camera de admisie (10) cu camera de
) evacuare (12), elementul de perete despartind in
e alt mod camera de admisie (10) de camera de
evacuare (12), elementul (1A) de perete fiind
= scufundat partial in masa de lichid (14) si aranjat
@ astfel incat aerul ce intra in camera de admisie
w={ mentionata sa fie ghidat, de respectivul element
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(1A) de perete, in masa (14) de lichid si sub
elementul (1A) de perete, catre camera (12),
fnainte de descarcare prin orificiul de evacuare
(12V), si in care o multitudine de deflectoare
alungite (11C, 11D, 15A...15F) definesc impreuna
un labirint de canale in camera (12) de evacuare.
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Inventia se referé la un dispozitiv si la 0 metoda pentru optimizarea consumului de
combustibil si reducerea emisiilor de bioxid de carbon.

Inventia se refera la motoarele cu ardere interna si, in mod deosebit, la reducerea
optima a consumului de combustibil derivata din cresterea eficientei volumetrice si a efi-
cientei de ardere, produsa de o cantitate suplimentars de aer, furnizata prin distribuitorul de
admisie, reducandu-se in acelasi timp lucrul mecanic si efortul de vacuum al pistoanelor.

Termenul “ motoare cu ardere interna”, se refera in general la motoare cu aspiratie
pe cale naturala, printr-o supapa de admisie, controland si limitand debitul de aer prin distri-
buitorul de admisie, la care combustibilul nu are functia de lubrifiant.

Prin orice mijloc de alimentare cu combustibil, se intelege, de exemplu, carburatorul,
injectia, organul de injectie, sistemul de injectie continua, injectia prin mai multe puncte,
injectia de combustibil prin pulsatii electronice, sistemul de amestecare-dozare a aerului cu
gaz natural sau cu gaz petrolier lichefiat, injectia directa Diesel. Prin orice combustibil, se
intelege in primul rand, orice combustibil care se poate aprinde cu o scanteie de aprindere
data de o bujie, cum ar fi benzina, metanolul, alcoolul etilic sau amestecurile de gaze, gaz
natural, gaz petrolier lichefiat. In cazul motorinelor sau al pacurii, se va face referire in mod
specific la acestea.

In general, este cunoscut faptul c&, pentru un motor cu ardere conventionala,
arderea ideala ar putea fi definita prin raportul dintre cantitatea maxima de energie generata
de o cantitate minima de combustibil amestecat cu o cantitate exacta de oxigen prezent in
amestecul aer- combustibil, distribuit in mod uniform in fiecare cilindru, pentru a produce
arderea totald a combustibilului, rezultand in acelasi timp un procent minim de reziduuri
solide si de emisii poluante. Aceasta definitie ar reprezenta aproape atingerea unei eficiente
de 100% in procesul de ardere. In scopul atingerii unei eficiente maxime si al realiz&rii unei
reduceri semnificative a combustibilului consumat de c&tre motoarele cu combustie interna,
este convenabil sa se faca distinctie intre factorii principali implicati in procesul de
combustie, precum si intre problemele si limitarile unei conceptii operationale a motoarelor
$i modul in care acestea afecteaza arderea interna si performantele motorului.

Este cunoscut faptul c& oxigenul este un factor esential in cadrul arderii amestecului
combustibil.

in scopul arderii combustibilului si pentru ca, respectiv, combustia s aiba loc, este
necesar sa fie prezent un comburant. in mod specific, comburantul este oxigen; acesta
reprezinta un element indispensabil pentru ca, respectiv, combustia s aiba loc. Combustia
este un proces de oxidare, in care elementele chimice, carbon si hidrogen, prezente in reac-
tia de oxidare, asigura o cantitate ridicata de energie, si in care rezults produse secundare
inofensive, spre exemplu, bioxid de carbon si apa.

in conditiile unui amestec bogat, in care se lucreaza cu un exces de combustibil si
nu exista suficient oxigen pentru a arde combustibilul, vor rezulta fractiuni de combustibil
nears, care formeaza depozite de carbune in camera de ardere si provoaca emisii foarte
toxice, cum sunt hidrocarburile reziduale si monoxidul de carbon, eliminate in mediul inconju-
rator prin dispozitivele de esapament. De asemenea, motoarele vor consuma o cantitate mai
mare de combustibil, care se pierde datoritd unei arderi incomplete, fard a genera energie.

In conditiile unui amestec sarac, datorita faptului cd intreaga cantitate de oxigen folo-
sita in combustia interna a motorului este furnizatd de aerul atmosferic, cu inconvenientul
ca aerul poate furniza aproximativ 20% de oxigen, impreuna cu o cantitate nedorita de azot
de 80%, este convenabil sa se fumnizeze un exces de aer, pentru a arde intreaga cantitate
de combustibil care intra in camera de ardere. Dar problema consté in faptul c3 excesul de
aer genereaza temperaturi de ardere ridicate, iar cele doua elemente, azotul si oxigenul se
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combing, forménd in acest fel, oxizi de azot, emisii de oxizi de azot- No,, care sunt produse
secundare vatamatoare, elemente cheie ale aga-zisului “smog”, care este, de fapt, un ames-
tec de fum si ceatd. Ambele conditii de lucru, cu amestec bogat si cu amestec sarac, conduc
la emisii de produse vatdmaétoare, care contribuie la formarea “smog-ului”, in contrast cu
aerul curat, nepoluat, care este dorit.

Pentru motoarele moderne, actuale, in al caror proces de fabricare se pune accentul
pe economia de combustibil si pe reducerea emisiilor de gaze si de vapori vatamatori, rapor-
tul aer-combustibil trebuie reglat cu o atentie mult mai mare. Raportul ideal aer-combustibil,
care conduce la o ardere completa si la cel mai bun compromis intre amestecul bogat si
amestecul sarac, este de 14,7:1; amestecul nefiind nici bogat, nici sérac, acest raport fiind
exprimat in unitati de masa. Tehnologiile moderne si producatorii actuali de motoare urma-
resc ca raportul stoichiometric sa fie scazut. Aceasta cerintd de aer este denumiti “FACTOR
DE EXCES DE AER “ sau “LAMBDA”. La un raport stoichiometric, atunci cind cantitatea de
aer este egala cu cantitatea cerutd pentru o ardere completa a combustibilului si nu exista
EXCES DE AER, LAMBDA =1. Atunci cand existi un exces de aer, raportul aer-combustibil
fiind mai sarac decit cel stoichiometric, lambda va fi mai mare decit 1. Atunci cand exist3 un
deficit de aer, deci raportul aer-combustibil este mai bogat decat cel stoichiometric, lambda
va fi mai mic decit 1. Acest concept de lambda, factor exces de aer, a fost creat pentru a
sustine gandirea privind rezolvarea necesitatii de aer a motoarelor, care functioneazs cu
injectie electronic& de combustibil, unde este masurata admisia debitului masic de aer, iar
un computer determina cantitatea corespunzatoare de combustibil ce urmeaza a fi injectat3.

Sistemele vechi de carburatie au tendinta s utilizeze un raport mai bogat in combus-
tibili decét raportul ideal aer-combustibil, functionare, in care debitul de aer prin carburator
extrage cantitati proportionale de combustibil din tubul Venturi. Cu alte cuvinte, de fiecare
data cand apare termenul “Aer” in aceasta descriere, trebuie inteles in ce mod si cat de mult
oxigen ii este furnizat motorului, precum si céte posibile produse secundare, vitamatoare,
afecteaza emisiile de gaze de esapament.

Proportia aer - combustibil afecteaza conceptia motorului, care influenteazi in mod
negativ alimentarea adecvata cu aer pentru procesul de ardere, determinand o ardere
incompleta si afectand emisiile regulamentare.

Este bine cunoscut faptul c3, la masinile cu carburator si cu injectie, printr-un organ
de injectie (pulverizare), combustibilul si aerul sunt fumizate impreuna de catre sistemul de
alimentare cu combustibil, in care presiunea scazuts, respectiv vacuum-ul, este responsabil
pentru aspirarea si formarea unui debit de aer pretuat din mediul ambiant, care este la pre-
siunea atmosferica. Aceasta aspirare a unui debit de aer realizeaz o admisie de combustibil
atomizat de la tubul Venturi sau de la injectoarele de combustibil, cu scopul de a-l
transporta, amestecat n fluxul de aer, trecand prin distribuitorul de admisie, in vederea
arderii ulterioare a acestuia in camera de ardere. La injectia de combustibil in mai multe
puncte, combustibilul este pulverizat de cétre injectoare la orificiile localizate in galeria de
admisie, foarte aproape de supapele de admisie. Pentru ambele cazuri, sistemul vechi si
ultimul sistem de alimentare cu combustibil, limitarea principala o constituie controlul supapei
de obturare, care limiteaza unica alimentare de aer. Aceasts alimentare combinata, de
combustibili si aer limitat, creeaza o interdependenti nefavorabila intre ele, care, in final, se
transforma in limitari imputabile nu numai conceptiei, ci si modului in care functioneaza
motorul i modului in care opereaza sistemul de alimentare cu combustibil, in diferite pozitii
ale supapei de obturare si la nivele variabile de vacuum, generand probleme ca: vaporizarea
defectuoasa si condensarea combustibilului lichid la coturile, peretii si orificiile distribuitorului
de admisie; distributia neregulatd a amestecului aer-combistibil la fiecare dintre cilindri:
amestecuri bogate sau sarace, in diferite conditii de functionare. Toate aceste probleme
conduc la o ardere partiald a combustibilului, care se materializeaza in anumite cantitati de
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combustibil nears, ceea ce rezida in producerea unor produse secundare vatamétoare. Mai
mult, la motoarele prevdzute cu carburator, este imposibil s se mareasca debitul de aer
care este aspirat de sistemul de alimentare cu combustibil, fard a produce o crestere
simultand a aspiratiei de combustibil suplimentar. Prin urmare, aceasta explica
inconvenientul interdependentei care rezulté in cazul unei alimentari combinate de aer si de
combustibil, precum si al eliminarii posibilitatii de a alimenta o cantitate suplimentara de aer
la o admisie normald limitatd. Pe de alta parte, in scopul reducerii consumului de
combustibil, in mod evident, trebuie redusa cantitatea de combustibil alimentati. Pentru
aceasta, trebuie sa se reducé diametrul orificiilor localizate in pértile interne, lamele, tuburi
Venturi, injectoare, prin care se deplaseaza combustibilul in sistemul de alimentare cu
combustibil, sau sa se micsoreze durata pulsatiilor, in cazul injectiei electronice. Aceasts
reducere ar putea fi atdt de insemnata, incit ar fi foarte usor sa se gaseasca cantitatea
adecvata de aer limitat, pentru a realiza combustia intregii cantitati de combustibil redus, cu
o producerea minimé de reziduuri si efluenti, dar aceasta ar conduce totodats la o reducere
de energie realizata prin ardere, ceea ce Inseamna generarea unei puteri mai reduse. Din
cele expuse anterior, se poate deduce c& o reducere “in sine” de combustibil Implica
sacrificii privind puterea motorului. Asemenea probleme si limitéri mentionate mai sus pot
fi supuse unor corectii i imbunététiri, ceea ce reprezinta obiectul prezentei inventii.

Numeroase eforturi au fost indreptate, in principal, pentru gésirea unor metode de
reducere a consumului de benzina-carburant, imbunatatind eficienta combustiei si reducand,
in acelasi timp, emisiile evacuate si fumul care este trimis in atmosfera inconjuritoare. Un
numar mare de tehnici noi si o multitudine de inventii au fost implementate si dezvoltate, in
scopul corectarii anumitor deficiente ale motoarelor cu carburatie si cu injectie centrald, cum
ar fi : vaporizarea incompleta a benzinei (carburantului), amestecurile de aer -combustibil
pentru diferite conditii de conducere, distributia neregulati a combustibilului catre cilindri,
lipsa de aer in timpul accelerarii sau insuficienta de oxigen. in scopul inlaturarii acestor defi-
ciente, au fost dezvoltate diferite dispozitive pentru a genera microturbulente cu aer la viteze
sonice, aer fierbinte pentru vaporizare, injectie de aer controlata cu: diafragme, supape, pis-
toane, sau treceri cu deschidere ingustata si orificii cu diametrul mic. Alte metode prevad
dispozitive de injectare a oxigenului pur, singur sau in amestec cu aerul. Dupa analizarea
Tn detaliu a tuturor acestor sisteme si dispozitive, se poate observa ca nici unul nu a fost
conceput pentru a reduce cantitatea “in sine“ de combustibil, care intrd in camera de
combustie. Cu toate acestea, se poate observa ca ele permit admisia aerului filtrat in
prealabil, in unele cazuri la intervale, iar in alte cazuri intr-o maniera continua, in timp ce, in
alte cazuri, aerul ambiant este introdus sub presiune. Majoritatea acestor sisteme si
dispozitive sunt conectate, in cadrul sistemului de alimentare cu combustibil, fie prin
intermediul unui ventil de reglare a presiunii, fie direct in distribuitorul de admisie. Dar oricare
dintre aceste metode impun limitari si restrictii, prin blocarea scurgerii unui volum necesar
de aer suplimentar.

Pentru a intelege alimentarea restrictiva de aer prin dispozitive, trebuie mai intii expli-
cata semnificatia de vacuum in termeni de presiune absoluta. Vacuum-ul in distribuitor este
specificat in mod curent in mm coloana de mercur (mmHg). “ 29,92 inches.Hg” reprezints
diferenta dintre presiunea atmosferica standard la nivelul marii si vacuum-ul absolut. Folo-
sind presiunea atmosferica drept linie zero(de baz), orice presiune mai scizuts in distribui-
tor este exprimata ca o valoare negativa - vacuum, implicind o aspiratie puternicé, subita de
aer. Pe de alta parte, folosind presiunea absoluta drept punct de referinta, pe partea sa de
admisie, pistonul creeazé o presiune foarte scézuta, in apropiere de zero, in cilindru, expri-
mat& ca presiune absolutd sau un vacuum absolut, maxim. in afara maginii, presiunea
atmosferica are intotodeauna o valoare pozitiva; ea preseaza continuu asupra supapei de
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obturare care separé cele doud presiuni opuse si regleaza admisia debitului de aer. Aerul
de admisie se combina cu combustibilul, pentru a produce putere si o crestere in ceea ce
priveste rotatiile pe minut(r.p.m.), inlocuind vacuum-ul pierdut, in aceastd forma, motorul
functionand intr-un mod compensat. Alimentarea nediscriminata de aer suplimentar pe o
cale alternativa ar produce o reducere drastica a presiunii negative a vacuum-ului, deci o
presiune absolutd, scazutd, prin anularea brusca a acesteia cu presiunea atmosferica, pre-
siunea absolutd, ridicata, provocand o compensare bruscé, deci o egalizare rapida a celor
doua presiuni, fara cregterea numarului de rotatii pe minut, conducand astfel la caderi si dis-
functii ale motorului, pana cand acesta se opreste.

Standardele guvernamentale referitoare la emisii si la economia de combustibil devin
tot mai importante, in scopul economisirii de combustibil si al pastrarii unei atmosfere curate,
nepoluate, si al protectiei mediului inconjurator. Pe durata ultimilor trei decenii, producstorii
de motoare au lucrat in mod continuu pentru a respecta conditiile previzute de standardele
privind economia de combustibil si limitele mai strinse privind emisia la nivelul anilor ‘90.
Controlul, respectiv reglarea motorului si injectia de combustibil, computerizate, reprezinta
singura cale pentru a intruni aceste cerinte. Prin contrast cu carburatoarele, supapa de obtu-
rare limiteaza doar aerul care se deplaseaza spre motor, iar sistemele de injectie a combus-
tibilului furnizeaza combustibil, fortandu-I sa intre in fluxul de aer de admisie. Aerul admis
este masurat cu ajutorul unor senzori de debit de aer sau de masé de aer, semnalele primite
de computer determinand distribuirea combustibilului in cantitati precise, bazata in mod
direct pe aceste méasuréri. Sistemele cu injectie in mai multe puncte furnizeaza combustibilul
in galeria de admisie a motorului, in apropierea supapelor de admisie. Aceasta inseamna
ca distribuitorul de admisie furnizeaz& numai aer, in contrast cu carburatoarele sau cu siste-
mele cu injectie intr-un singur punct, central, in care distribuitorul de admisie trimite un
amestec de aer-combustibil. Drept rezultat, aceste sisteme oferd urmatoarele avantaje:
variabilitate redusa a raportului aer-combustibil; alimentarea cu combustibil este in concor-
danta cu cerintele de operare specifice, conducere imbunatatita prin reducerea intarzierii in
modificarea obturérii, proces care are loc in timp ce combustibilul circula de la carburator
sau de la organul de obturare cétre orificile de admisie; economie sporits de combustibil prin
eliminarea condensérii combustibilului lichid pe interiorul peretilor distribuitorului de admisie.
Functionarea motorului este intrerupta atunci cand se intoarce cheia in contact. in mod
suplimentar, senzorul de esapare oxigen(senzor Lambda) si modulul de reglare (Computer)
formeaza un sistem n bucla inchisa, al raportului aer-combustibil, care ajusteaza in mod
continuu amestecul, prin modificarea duratei de pulsatie a injectorului de combustibil. in
cazul functionarii normale la cald, senzorul de oxigen genereaza o tensiune mai ridicata,
intrucit amestecul este bogat, astfel incat modulul de control reduce durata de pulsatie,
pentru a face amestecul sarac. Daca tensiunea senzorului de oxigen scade, atunci modulul
de reglare maregte durata de pulsatie, pentru a imbogati amestecul. Reglarea in bucla
inchisa a raportului aer-combustibil opereaza rapid si continuu, pentru a mentine raportul
aer-combustibil pe cat posibil mai aproape de cel stoichiometric, intrucit aceasta reglare tine
amestecul aer- combustibil in limitele domeniului cerut. Functionarea cu succes a
convertorului catalitic cu trei cai impune ca raportul aer-combustibil s& fie mentinut la
valoarea lambda=1. in acest punct, emisiile celor trei substante poluante, oxizi de azot,
monoxid de carbon si hidrocarburi reziduale, sunt reduse la nivelul cel mai de jos. Datorit3
reglementarilor drastice privind emisiile esapate si necesitatii unui catalizator care sa
actioneze pe trei cai, este prevazut, in principiu, un senzor lambda (senzor de oxigen, gaz
evacuat) pe fiecare motor produs incepand cu anul 1981, fabricat in tara sau din import, cu
injectie de combustibil sau cu carburator. Convertorii catalitici regleaza emisiile si reduc
necesitatea reglarii motorului. in mod suplimentar, legislatia guvernamentald a stabilit un
anumit standard de mile per galon, care trebuie aplicat tuturor masinilor livrate in cursul
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anului. Mai mult, valoarea standard (mpg) creste in fiecare an, pornind de la 18 mile per
galon, in 1978, si ajungand pana la 27,5 mile per galon, in anii 1990. O intrebare evidenta
este cea referitoare la scopul acestei reglementari. Emisiile vatamatoare in cazul unei reglri
a arderii partiale au fost discutate mai inainte. Emisiile vitamétoare controlate, ale oxizilor
de azot gi ale bioxidului de carbon(CO,- efectul de sera), vor fi discutate in continuare. Pina
nu demult, bioxidul de carbon a fost considerat ca o emisie nevatimatoare. in prezent,
trebuie luat in considerare efectul de sera. Studii recente au aratat ca, in partea superioara
a atmosferei, bioxidul de carbon capteaza caldura global&, asa cum sticla absoarbe caldura
intr-o sera. Mai multi experti considera ca o incélzire globala de numai citeva grade ar avea
rezultate dezastruoase pe plan mondial.

Rezultatele probabile ale unei cresteri globale a temperaturii ar consta in valuri de
caldura succesive si in topirea aisbergurilor, ceea ce ar conduce la cresterea nivelelor ocea-
nelor si la inundarea suprafetelor de pe malul acestora. Orice ardere de combustibili fosili,
chiar dacé este ars in conditii adecvate de ardere, produce bioxid de carbon. Aproximativ
750 cc.ft de bioxid de carbon invizibil, de doua ori volumul unui motor obisnuit, sunt evacuate
in atmosferd, pentru fiecare galon de combustibil ars, prin sistemele de esapament. Spre
deosebire de alte produse secundare de combustie, precum hidrocarburile, monoxidul de
carbon, oxizii de azot, bioxidul de carbon nu poate fi tratat pentru a alimenta efectele sale
vatamatoare. Reducerea continutului de bioxid de carbon inseamné de fapt reducerea canti-
tatii de combustibil ars. Obiectivul prezentei inventii este de a imbunétéati eficienta arderii la
nivelul optim.

Prevederea unor mijloace nerestrictive, care s& permita admisia de aer suplimentar,
prin intermediul distribuitorului de admisie, si inlaturarea decompensérii interne a motorului,
care permite in acelasi timp o reducere “ in sine” a cantitatii de combustibil si respectiv a
cantitatii de bioxid de carbon, fara o pierdere de putere, sunt alte obiective principale ale
acestei inventii.

In continuare, sunt prezentate obiectivele prezentei inventii.

In ultima jumatate de secol, pina in prezent, au fost utilizate motoarele cu combustie
interna, care functioneaza ca o pompa de aer-vacuum. Pistonul, care se deplaseaza in jos
in cursa sa de admisie, creeaza un vacuum, deci o presiune mai scizuta decat cea atmosfe-
ricd, in cilindru. in teorie, cantitatea de aer care este admisa de o masina este determinata
de deplasarea pistonului i de numarul de rotatii pe minut. Termenul utilizat pentru a descrie
cat de eficient aspira aer o masina si valoarea reald, asa cum reiese comparativ cu valoarea
teoretica care este 100%, se numeste “eficienta volumetrica”. In practica, anumiti factori,
redati in continuare, reduc maximul teoretic. Reglarea supapei limiteaza cantitatea de aer
care poate fi admisa in timpul cursei de deplasare in jos a pistonului, sau pompata in afaré,
in cursul esaparii. Eficienta volumetrica este redusa pe partea de admisie, de cétre: filtrul
de aer, socul carburatorului, senzorul de debit de aer, de tipul vana si placile de senzor
utilizate Tn injectia de combustibil, supapa de obturare si de distribuitorul de admisie si
orificiile de admisie. Acesti factori impiedica fluxul liber al aerului cétre camera de ardere.
Eficienta volumetrica este redusa in continuare, prin restrictiile sistemului de esapament,
colectorul de esapament, convertorii catalitici, tobele de esapament. Chiar mai mult,
motoarele actuale cele mai sofisticate functioneaza cu obturare larg deschis& in domeniul
70...80%, in timp ce sistemele vechi cu carburator functioneaza cu obturare larg deschisa
in domeniul 50...60%. Atunci cand supapa de obturare este deschisi complet, ea nu
produce aproape deloc o restrictie, si intreaga presiune atmosfericid este admisa in
distribuitorul de admisie. Aceasta creeaza cea mai mare diferenta posibila intre presiunea
din distribuitor si presiunea din cilindru si, totodat&, cea mai mare admisie de aer. Cea mai
mica admisie a fluxului de aer are loc atunci cand supapa de obturare este aproape inchisa.
Restrictia supapei de obturare limiteaza efectul presiunii atmosferice. Cand exista o mic3
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diferenta intre presiunea din distribuitor si presiunea scazutd (vacuum) din cilindri, atunci,
in mod evident, debitul de aer este si el foarte scazut. In acest punct, ne putem intreba ce
este domeniul eficientei volumetrice pentru aceasta conditie. Desigur, nu toate motoarele
functioneaza in conditiile obturarii larg deschise. in mod normal, motoarele functioneaza cu
obturare larg deschis, cu eficientd volumetrica maxima, doar in intervale scurte de timp;
cea mai mare parte din timp acestea functioneaza la mers in gol sau cu acceleratie partial
obturata (egala cu eficienta volumetrica scazuta). Aceasta functionare restrictiva provoaca
conditii de vacuum extrem(presiune scazuta), implicand faptul ca pistoanele trebuie sa
aspire aerul dintr-un spatiu interior practic inchis. Aceasta are loc in timpul deplasarii
pistonelor in jos, in cursul admisiei, conducand la o functionare si la un efort negativ, sau
altfel spus, la o functionare ineficienta, care implica o pierdere de energie generata de
arderea amestecului de combustibil, in timp ce sunt consumate cantitati suplimentare de
combustibil pentru a produce aceasté energie pierduts. Vacuum-ul are capacitatea de a
aspira volume de aer variabile constant, in functie de deplasarea interna si de numarul de
rotatii pe minut (rpm) ale arborelui cotit al motorului. Pentru un motor in patru timpi, volumul
interior total al cilindrilor trebuie umplut in decursul a dou rotatii. intrucat producerea de
vacuum este constanta, aceasta implica o ineficienta constanté si o pierdere de combustibil
ce nu este necesar, respectiv o pierdere de energie de functionare la fiecare rotatie a
arborelui cotit al motorului.

Din cele aratate anterior se poate deduce c4, la o eficienta ideald de 100%, ce ar
putea fi atinsa in timpul combustiei, puterea rezultatd nu va putea corespunde niciodata
puterii care ar fi generata la 100%, energie realizatd din ardere.

Pentru a rezuma, se poate descrie arderea ce are loc in orice motor conventional ca
un proces incomplet si defectuos, datoritd, in principal, alimentarii inadecvate si restricitve
a aerului ambiant, care transporta oxigenul la carburatie, absolut necesar intr-un raport
variabil volum-masa, dar intotdeauna suficient sa transporte in afara produsele arderii,
intr-un raport variabil volum-masa, al oricarui tip de combustibil alimentat prin orice tip de
sistem de alimentare, in conformitate cu conditiile de functionare a motorului mentionat. in
ceea ce priveste aceastd ardere incompletd, existd numeroase probleme si limitari care
trebuie depasite.

1. Alimentare cu aer insuficienta si restrictiva.

. Consum de combustibil nears, fara a produce vreo cantitate de energie.

. Combustibil rezidual care produce emisii nevatdmatoare si emisii vatimatoare.
. Conditii de Tnchidere si vacuum intern extrem.

- Lucru mecanic si efort negativ, datorita producerii de vacuum.

. Consum de combustibil ars pentru a produce energie rezidual.

- Energie pierduta pentru a alimenta lucrul mecanic negativ al pistoanelor.

. Eficienta volumetrica slaba a masinii.

. Pierdere de putere datorita reducerii de combustibil.

10. Opriri ale motorului datorita decompensarii (scapérilor de vacuum).

in conformitate cu solutionarea problemelor si limitarilor exprimate mai inainte, obiec-
tivul prezentei inventii este de a asigura un sistem versatil care s poata fi adaptat la majori-
tatea motoarelor cu ardere internd. Acesta a fost astfel conceput, incat s& alimentaze rapor-
turi variabile volum-masé de aer curat pe o cale alternativa nerestrictiva, in care fluxul de aer
este reglat de rotatia operativa a arborelui cotit al motorului (rotatii pe minut - rpm), in timpul
diferitelor conditii de functionare, fira a provoca insd cidderea sau disfunctia, datoritd
decompensarii. Un asemenea sistem de compensare trebuie si imbunatateasca si sa pro-
duca corectiile adecvate problemelor mentionate anterior.
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Prezenta inventie se refera la un dispozitiv pentru optimizarea consumului de com-
bustibil i reducerea emisiilor de bioxid de carbon la un motor cu ardere interna, care gene-
reaza vacuum in functionare, respectivul dispozitiv cuprinzand:

- un corp al unui container auxiliar, care cuprinde o camera de admisie, o camera de
evacuare, un orificiu de admisie, pentru alimentarea cu aer camerei de admisie, si un orificiu
de evacuare pentru scoaterea aerului din camera de evacuare;

- 0 masa de lichid, care umple partial camera de admisie si camera de evacuare, si

- nigte deflectoare amplasate in interiorul corpului containerului auxiliar mentionat,
atagate de acesta; deflectoarele mentionate cuprind nigte elemente deflectoare alungite,
care includ un element de perete, ce este distantat de fundul corpului containerului auxiliar,
pentru a defini nigte canale sub un element de perete, cu scopul de a face sd comunice
camera de admisie cu camera de evacuare, elementul de perete respectiv despartind in alt
mod camera de admisie de camera de evacuare, respectivul element de perete fiind scufun-
dat partial in corpul de lichid si aranjat astfel, incat aerul ce intrd in camera de admisie men-
tionata sa fie ghidat de respectivul element de perete in masa de lichid si sub elemetul de
perete mentionat, catre camerd, Tnainte de descércarea prin orificiul de evacuare, si in care
o multitudine de deflectoare alungite definesc, impreuna, un labirint de canale in camera
de evacuare.

Dispozitivul pentru optimizarea consumului de combustibil si reducerea emisiilor de
bioxid de carbon la un motor cu ardere interna, are o galerie de aspiratie, la care poate fi
legat acest dispozitiv, respectiva galerie de aspiratie generand un vacuum cand motorul cu
ardere interna se afla in functionare, si cuprinde :

- un corp al unui container auxiliar, care cuprinde o camera de admisie, o camera de
evacuare, un orificiu de admisie, pentru alimentarea cu aer camerei de admisie, si un orificiu
de evacuare, pentru descércarea aerului din camera de evacuare, orificiul de evacuare
putand fi legat in mod functional de respectiva galerie de admisie, si

- 0 masa de lichid, care umple partial camera de admisie si camera de evacuare, si

- nigte deflectoare amplasate in interiorul corpului containerului auxiliar, deflectoarele
mentionate cuprinzind niste elemente deflectoare alungite, incluzand un element de perete,
ce este distantat de fundul corpului containerului auxiliar, pentru a defini niste canale
(pasaje) sub elementul de perete, cu scopul de a face s& comunice camera de admisie cu
camera de evacuare, elementul de perete mentionat despartind in alt mod camera de admi-
sie de camera de evacuare, elementul respectiv de perete fiind scufundat partial in masa
de lichid si aranjat astfel, incat aerul ce intrd in camera de admisie mentionata, prin orificiul
de admisie, sa fie ghidat de respectivul element de perete in masa de lichid si sub elemetul
de perete, catre camerd, inainte de descércare, prin orificiul de evacuare, si

in care o multitudine de deflectoare alungite definesc, impreuna, un labirint de canale
(treceri) in camera de evacuare;

legarea functionala a orificului de evacuare cu galeria de evacuare determina vacuu-
mul generat de motorul cu ardere interna aflat in functionare, s4 aspire aer din camera de
aspiratie catre camera de evacuare, prin trecerea aerului pe sub elementul de perete si prin
corpul de lichid.

Dispozitivul pentru optimizarea consumului de combustibil si reducerea emisiilor de
bioxid de carbon la un motor cu ardere interna, care genereaza vacuum in functionare,
cuprinde:

- un corp al unui container auxiliar, care cuprinde o camera de admisie, o camera de
evacuare, un orificiu de admisie, pentru primire de aer in camera de admisie, si un orificiu
de evacuare, pentru descarcarea aerului din camera de evacuare;
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- un corp de lichid, care umple partial camera de admisie si camera de evacuare, cor-
pul de lichid nefiind furnizat de sursa, motorului cu ardere interna;

- niste elemente deflectoare, amplasate in interiorul corpului al containerului auxiliar,
deflectoarele mentionate cuprinzand elemente deflectoare alungite, care includ un element
de perete, ce este distantat de fundul corpului containerului auxiliar, pentru a defini niste
canale sub elementul de perete, cu scopul de a face s& comunice camera de admisie cu
camera de evacuare, elementul de perete respectiv despartind in alt mod camera de
admisie de camera de evacuare, elementul de perete mentionat fiind scufundat partial in
corpul de lichid si aranjat astfel, incat aerul ce intra in camera de admisie mentionata, prin
orificiut de admisie, s fie ghidat de respectivul element de perete in corpul de lichid si sub
elemetul de perete, catre camer3, inainte de descarcare prin orificiul de evacuare.

Prezenta inventie se refera la un dispozitiv pentru optimizarea consumului de com-
bustibil si reducerea emisiilor de bioxid de carbon la un motor cu ardere internd, care are o
galerie de aspiratie la care poate fi legat acest dispozitiv, respectiva galerie de aspiratie
generand un vacuum cand motorul cu ardere interna se afla in functionare, dispozitivul men-
tionat cuprinzand:

- un corp al unui container auxiliar, care cuprinde o camera de admisie, o camera de
evacuare, un orificiu de admisie, pentru alimentarea cu aer a camerei de admisie, si un orifi-
ciu de evacuare pentru descéarcare de aer din camera de evacuare, orificiul de evacuare
putand fi legat in mod functional de respectiva galerie de admisie, si

- 0 masa de lichid, care umple partial camera de admisie si camera de evacuare,
aceastd masa de lichid nefiind furnizatd motorului cu ardere interna ca sursa de combustibil,
precum si

- nigte deflectoare amplasate in interiorul corpului containerului auxiliar, deflectoarele
mentionate cuprinzénd niste elemente deflectoare alungite, care inchid un element de
perete, ce este distantat de fundul corpului containerului auxiliar, pentru a defini niste canale
sub elementul de perete, cu scopul de a face s& comunice camera de admisie cu camera
de evacuare, elementul de perete mentionat despartind in alt mod camera de admisie de
camera de evacuare, elementul de perete fiind scufundat partial in corpul de lichid si aranjat
astfel, incat aerul ce intrd in camera de admisie mentionata, prin respectivul orificiu s3 fie
ghidat de respectivul element de perete in masa de lichid si sub elemetul de perete, citre
camera, Tnainte de descarcare, prin orificiul de evacuare, si

in care legarea functionala a orificului de evacuare cu galeria de evacuare determina
vacuumul generat de motorul cu ardere interna aflat in functionare, s aspire aer din camera
de aspiratie catre camera de evacuare, prin trecerea aerului, pe sub elementul de perete
mentionat si prin masa de lichid.

Dispozitivul pentru optimizarea consumului de combustibil si reducerea emisiilor de
bioxid de carbon la un motor cu ardere interna, care genereazd vacuum in functionare,
cuprinde:

- un corp al unui container auxiliar, care cuprinde o camera de admisie, o camerz de
evacuare, un orificiu de admisie, pentru alimentarea cu aer in camera de admisie, si un orifi-
ciu de evacuare pentru scoaterea aerului din camera de evacuare si

- 0 masa de lichid, care umple partial camera de admisie si camera de evacuare, si

mai cuprinde niste elemente deflectoare amplasate in interiorul corpului containerului
auxiliar, respectivele deflectoarele cuprinzand niste elemente deflectoare alungite, incluzand
un element de perete care imparte corpul containerului auxiliar in camera de admisie Si
camera de evacuare, mentionate, respectivul element de perete fiind scufundat partial in
corpul de lichid si aranjat astfel, incat aerul ce intrd in camera de admisie mentionata, prin
orificiul de admisie, trece prin respectivul corp de lichid si pe sub elementul de perete, catre
camera, inainte de descarcare prin orificiul de evacuare,
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in care o multitudine de deflectoare alungite definesc, impreun4, un labirint de canale
in camera de evacuare, respectivul labirint de canale fiind dispus deasupra masei de lichid,
mentionata.

Un alt obiect al prezentei inventii este o metoda de optimizare a consumului de com-
bustibil si de reducere a emisiilor de bioxid de carbon la un motor cu ardere interna, care are
0 galerie de aspiratie, metoda care cuprinde:

furnizarea unui container auxiliar cuprinzind:

un corp al unui container auxiliar, care cuprinde o camera de admisie, o camera de
evacuare, un orificiu de admisie, pentru alimentarea cu aer a camerei de admisie, si un orifi-
ciu de evacuare pentru descarcare de aer din camera de evacuare, orificiul de evacuare fiind
legat in mod functional la galeria de admisie a unui motor cu ardere intern3;

0 masa de lichid, care umple partial camera de admisie si camera de evacuare
aceasta masa de lichid nefiind furnizatd motorului cu ardere interna ca sursa de combustibil,
si

niste deflectoare amplasate in interiorul corpului containerului auxiliar, aceste deflec-
toare cuprinzind elemente deflectoare alungite incluzand un element de perete ce este dis-
tantat de fundul corpului containerului auxiliar, pentru a defini un canal sub elementul de
perete, cu scopul de a face sd comunice camera de admisie cu camera de evacuare, ele-
mentul de perete despaértind in alt mod camera de admisie de camera de evacuare, elemen-
tul de perete fiind scufundat partial in corpul de lichid,

generarea de vacuum cu un motor cu ardere interna pentru a aspira aer in camera
de aspiratie prin masa de lichid si pe sub elementul de perete, ca bule de aer, inainte de a
ajunge in camera de evacuare;

trecerea aerului, care ajunge in camera de evacuare, prin canalele definite intre res-
pectivele deflectoare, pentru a forma un flux de aer stabilizat, si

trecerea fluxului de aer stabilizat in afara corpului containerului auxiliar, in galeria de
aspiratie a motorului, in timp ce se retine lichidul in corpul containerului auxiliar.

In continuare, se prezinta descrierea detaliata a prezentei inventii, si anume realizi-
rile atribuite “dispozitivului de optimizare a consumului de combustibil si de reducere a emi-
siilor de bioxid de carbon”, care este denumit in continuare sistem auxiliar “aer - putere”.

Dispozitivul de optimizare a consumului de combustibil si de reducere a emisiilor de
bioxid de carbon sau “sistemul auxiliar aer-putere” este un dispozitiv pentru optimizarea con-
sumului de combustibil i reducerea emisiilor de evacuare a bioxidului de carbon, la motoa-
rele cu ardere internd, la care se genereaza vacuum atunci cand motorul este pornit. Dispo-
zitivul include un container auxiliar avand un corp al containerului, un racord de admisie pen-
tru aer la presiune atmosferica, ce intré in containerul auxiliar, si un racord de evacuare pen-
tru aer, la un vacuum de presiune scézuta, care paraseste containerul auxiliar, un strat de
lichid in interiorul corpului containerului, stratul de lichid fiind situat in partea inferioara a con-
tainerului, departe de racordul de admisie si de racordul de evacuare, o multitudine de
deflectoare situate in interior si atasate la corpul containerului, formand treceri prin care cir-
cula aerul, cel putin unul din multitudinea de deflectoare fiind partial imersat pana la fundul
stratului de lichid. Aerul paraseste corpul cu lichid la o presiune scizuta de vacuum, trece
printre pasaje formate ntre multitudinea de deflectoare si paraseste containerul auxiliar prin
racordul de evacuare, care este conectat la motorul cu ardere interna. Majoritatea motoa-
relor cu ardere internd au un distribuitor de admisie si un dispozitiv de reducere prin obtu-
rare. Aerul, la presiunea atmosferica, intra in containerul auxiliar si trece printr-o camera de
presiune atmosferica si printr-un pasaj, in jurul a cel putin unuia dintre deflectoare, in masa
de lichid, si este influentat in masa de lichid, de vacuum-ul, de presiunea scazuta din
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distribuitorul de admisie, ceea ce face ca aerul sa formeze bule. Aerul paréseste masa lichi-
dului la un vacuum de presiune scazuts si trece prin pasajele formate dintre multimea de
deflectoare si paraseste containerul auxiliar prin numitul racord de evacuare, care este
conectat la distribuitorul de admisie a motorului cu ardere interna, la care aerul trece cétre
distribuitorul de admisie la un vacuum de presiune scazut. Lichidul este incapabil s3 ajunga
la racordul de evacuare datoritd configuratiei deflectoarelor. Containerul auxiliar poate fi con-
fectionat dintr-un material polimeric turnat prin injectie sau dintr-un alt material, sau printr-o
alta metoda, bine cunoscuta in domeniu. Deflectoarele sunt pozitionate la 0 anumita distanta
unul fata de celalalt, forménd astfel pasaje pentru trecerea aerului care paraseste lichidul
inainte de a iesi din container prin racordul de evacuare.

O metoda pentru optimizarea consumului de combustibil si reducerea emisiilor de
bioxid de carbon evacuat, la un motor cu ardere interna care are un distribuitor de admisie,
poate fi aplicata, prin trecerea aerului printr-un container auxiliar, nainte ca aerul sa intre in
distribuitorul de admisie. Metoda include alimentarea aerului la presiune atmosferica, catre
un container auxiliar, care include o multitudine de deflectoare in interior, atasate la contai-
ner, trecerea aerului in jurul a cel putin unuia dintre deflectoare nainte ca aerul sa intre in
stratul de lichid din containerul auxiliar, influentand aerul din lichid printr-un vacuum creat in
distribuitorul de admisie, formand bule de aer in lichid, pentru a stabiliza aerul influentat de
catre vacuum, trecerea aerului, care paraseste lichidul sub vacuum, intr-o camers de com-
presie cu lichid, si prin pasajele dintre deflectoarele din containerul auxiliar, pentru a stabiliza
fluxul de aer i trecerea aerului sub vacuum afara din containerul auxiliar, in distribuitorul de
admisie al motorului.

Dispozitivul auxiliar “aer-putere” este format dintr-un dispozitiv de compensare cu
lichid a depresiunii aerului sau dintr-o component& auxiliard a sistemului, din nigte tuburi fle-
xibile, niste supape de reglare, optionale, si accesorii, care regleaza debitul de aer si permit
adaptarea sistemului la diferite dimensiuni si modele de motoare, precum si la tipurile de sis-
teme cu combustibil si la tipurile de combustibil utilizat, precum si din niste indicatori electro-
nici, optionali, pentru observarea la un tablou de comanda care méasoara debitul si viteza
aerului alimentat prin containerul auxiliar, permitind conducatorului autovehiculului o obser-
vare vizuala a debitului de aer, a vitezei aerului care intra in motor, fiind indicate in acelasi
timp nivelele “consumului optim de combustibil”.

Functia principald a “dispozitivului de compensare cu lichid a depresiunii aerului,
"denumit “container auxiliar”, este aceea de a permite ca vacuumul din interior, produs in
timpul admisiei, s aspire in mod continuu volume-mas3 variabile de aer atmosferic la pre-
siune ambiantd, care intrad prin containerul auxiliar. Acest aer de admisie va depasi cu usu-
rinta tensiunea superficiald a lichidului continut in containerul auxiliar, asistat de vacuum-ul
de presiune joasa, prezent in partea opusa a lichidului. Singura rezistenta care trebuie
invinsa de catre fluxul de aer care trece prin containerul auxiliar este una impusa de tensiu-
nea superficiala a lichidului, si aceasta poate fi consideratd zero sau nula. La una din supra-
fetele lichidului, presiunea este aproximativ presiunea atmosfericd ambiants
(1 bar =100kpa =14,5 psi), iar pe suprafata opusa, presiunea scizuta asigura un vacuum
(0,1 -0,35 bar=10-35 kpa=1,45-5,80 psi). in mod suplimentar, stratul de lichid care asigura
compensarea cu lichid sau stabilizarea, actioneaza ca o supapa de reglare dinamica neres-
trictiva, actionand in acelasi timp ca un filtru, retinand toate particulele straine ce se gasesc
in aer. Acestea reprezinta o functie secundara si suplimentara, a lichidului. Ca rezultat al
acestui proces, un flux suplimentar de aer curat si compensat trece in mod continuu, alimen-
tand volume-masa variabile, dependente de rotatia operativa (rotatii pe minut - rpm) si de
volumul total deplasat de motor. Datorita faptului ¢a aerul care trece prin stratul de lichid este
convertit in bule, acesta va trece in sus foarte rapid in mod intermitent, dar nu va trece
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niciodata in mod continuu. Trecand in acest mod, stratul de lichid actioneaza ca o supapa
dinamica nerestrictiva. Fluxul de aer compensat sau stabilizat la presiune scazuta intra direct
in distribuitorul de admisie, umplind partial volumul intern al motorului, permitandu-i , prin
aceasta, sa functioneze in conditii mai putin restricitve, mai deschis spre atmosfera, redu-
cand conditiile unui vacuum ridicat inchis, deci presiune scézuta excesiv, fara caderi sau dis-
functii datorita decompensrii sau lipsei de stabilizare. Toate acestea sunt posibile fara afec-
tarea functiei supapelor, dispozitivelor sau accesoriilor dependente de vacuum, care con-
tinua sa functioneze pe cale conventionala (supapa de recirculare a gazului esapat, sincroni-
zarea scanteii de aprindere, accesoriile de aer conditionat).

Obiectivele realizate de aceste conditii de functionare, produse de prezenta con-
stanta a aerului suplimentar, care umple volumul intern al motorului, presupun modificari
avantajoase in ceea ce priveste performanta motorului. Acordarea containerului “aer-putere”
la caracteristici care sa-1 deosebeasca, in mod distinctiv si profund, de toate celelalte sis-
teme ale tehnicii actuale, face ca inventia sa capete un caracter unic, asa cum este prezen-
tata in continuare.

Se obtine o reducere semnificativa a consumului de combustibil “in sine”, crescand
in acelasi timp momentul motor si puterea. Dupa cum se stie, aerul este aspirat in motor la
fiecare timp de admisie al fiecarui piston. Pistonul, deplasindu-se in jos la timpul de admisie,
mareste volumul cilindrului si scade presiunea in cilindru, producand vacuum. Cu supapa
de admisie deschisd, aerul atmosferic, la o presiune pozitivd mai ridicata, trece din
distribuitorul de admisie in cilindru, pentru a-l umple. in termeni simplificati, admisia de aer
are loc intrucét presiunea atmosfericd normala este mai ridicaté, presiunea din exterior, fata
de presiunea din interior, decat presiunea scdzutd din cilindru, vacuum-ul implicand o
aspiratie puternica, brusca. Aerul intra in cilindru in timpul de admisie, ciutand s3 egaleze
cele doua presiuni. La majoritatea motoarelor, supapa de obturare limiteaza admisia fluxului
de aer. Daca se deschide clapeta de acceleratie, deschiderea spre presiunea atmosferica
duce la cresterea presiunii in distribuitor. Astfel, in practica, cantitatea de aer care patrunde
in cilindru in timpul de admisie este functie de diferenta dintre presiunea din distribuitorul de
admisie si presiunea scazuta din cilindru. Intrucat presiunea in distribuitorul de admisie
depinde de deschiderea clapetei de accelaratie, cea mai mare restrictie are loc atunci cand
clapeta este inchisd sau aproape inchisa (functionare in gol, accelerare cu obturare
partiala), provocand conditii de vacuum extrem de ridicat, iar motorul functionand la cea mai
scazuta eficienta volumetricd, cu pistonul aspirand aer dintr-un spatiu interior inchis, facand
un efort mare si pierzand energie in timpul producerii vacuum-ului. In aceasta rezida
importanta dispozitivului de compensare cu lichid a depresiunii aerului, care permite
modificarea conditiilor restrictive interne, derivate din functionarea restrictivd cu supapa de
obturare. Containerul auxiliar nu impune nici o restrictie. Mai mult, acesta faciliteaza admisia
de aer suplimentar, alimentandu-| direct in distribuitorul de admisie, intr-o maniera stabila
si compensata. Aceasta posibilitate noua si avantajoasd, permite ca fluxul de aer care vine
de la supapa de obturare (care transportd combustibil sau care este ca atare) s devina
independent si s& poatd fi condus, sub control, de catre debitul nerestrictiv de aer
compensat, produs de container auxiliar. La un debit mare, care vine de la containerul
auxiliar, va corespunde un debit limitat de obturare mai mic si vice - versa, la un debit mai
mic de aer compensat, se va obtine un debit limitat de obturare mai mare. in termeni
simplificati, se poate spune c3, respectiv, cantitatea de aer care intrd direct citre
distribuitorul de admisie poate fi dedusa din cantitatea limitata de aer reglata de catre
carburator.

Se prezinta in continuare un exemplu de realizare a inventiei.
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Un sistem cu carburator, la o0 masina cu capacitatea 3,0 1, V6, functioneaza la 1000
rpm, functionare in gol, care aspira 1500 | de amestec aer-combustibil pe minut, la o efi-
cienta volumetrica de 100%. In cazul in care alimentam prin containerul auxiliar 33,3 % de
aer raportat la volumul total aspirat, rezulta ca numai 1000 | de amestec aer-combustibil intra
prin supapa de admisie. Intrucat volumul de combustibil antrenat de aer, care trece printr-un
sistem Venturi, este proportional cu debitul de aer de admisie, volumul de combustibil va fi
cu 33,3 % mai scazut decét volumul aspirat initial. Acest exemplu explicd reducerea de com-
bustibil pentru un motor cu carburator. Pentru sistemele cu combustibil injectat electronic,
de inalté performanta, principiul este acelasi, exceptand faptul ca supapa de obturare limi-
teaza numai admisia de aer: senzorii distribuitorului m&soara aerul care intra, trimitand sem-
nale electrice catre modulul de reglare electronica (computer), care calculeaza cantitatea
corespunzatoare de combustibil ce trebuie injectaté prin injector. Senzorul Lambda masoara
cantitatea de oxigen in distribuitor, respectiv in colectorul de evacuare si determina devierea
amestecului aer-combustibil in raport cu cel stoichiometric (Lambda =1), un raport aer-com-
bustibil nici bogat, nici sarac, sau fara exces de aer.Tensiunea rezultata (0,1...0,9 V) a sen-
zorului Lambda este inregistratd de modulul de reglare electronica, determinand durata pul-
satiei injectoarelor electronice. in acest fel, modulul de reglare si senzorul Lambda functio-
neaza impreuna intr-o bucla inchisa, pentru a mentine amestecurile aer-combustibil cat se
poate de apropiate de raportul stoichiometric aer-combustibil. Principiul de functionare este
acelasi, dar diferenta consta in faptul ca aerul admis de la containerul auxiliar nu este masu-
rat de senzorii din distribuitorul de admisie care méasoars debitul de aer, determinand ca
amestecul de aer-combustibil sa fie sarac la inceput, dar senzorul Lambda trimite un semnal
redus de tensiune (mai mic de 0,45 V), raportand catre modulul de reglare(control) un raport
sarac aer-combustibil, care va imbogéti amestecul urmator, dar raportat la un debit de aer
de admisie mai scazut, masurat de senzorul de debit de aer din distribuitorul de admisie. in
mod evident, cantitatea de combustibil injectata va fi mai mica. Aceasta reprezints, de ase-
menea, o reducere “in sine” de combustibil. Este foarte important a evidentia faptul c& redu-
cerea consumului de combustibil “in sine” conduce implicit la o pierdere de putere a motoru-
lui atunci c&nd dispozitivul nu este utilizat.

Aceasta pierdere de putere a motorului a fost eliminata de noile conditii de functio-
nare a motorului, derivate din prezenta constanta a aerului stabilizat sau compensat, care
vine de la containerul auxiliar. Acest debit de aer compensat, care intré direct prin distribuito-
rul de admisie, va umple partial spatiul interior al motorului, mérind presiunea in distribuitor,
conducéand la o reducere semnificativa a conditiilor de vacuum maxim, marind debitul de aer
de la distribuitor catre spatiul interior al cilindrului si crescand in acest fel eficienta volume-
trica a cilindrului, permitand n acelasi timp o reducere a lucrului mecanic de aspiratie, al pis-
toanelor, care pot aspira aer dintr-un spatiu partial deschis si nu dintr-un spatiu inchis. Toate
acestea conduc la o cregtere a momentului de torsiune si a puterii produse de o cantitate
maxima de energie generata intr-un mod eficient cu un volum minim de combustibil. in acest
fel, containerul auxiliar “aer- putere” permite o reducere semnificativa a consumului de com-
bustibil si 0 marire a puterii motorului.

Tn mod suplimentar, dispozitivul electronic, optional, de indicare de la distanta, care
indica debitul si viteza aerului ce intra in containerul auxiliar mentionat anterior, ofera avanta-
jul de a observa distinct, in timp real, consumul optim de combustibil. Aceasta permite con-
ducatorului sa obtind cea mai bund eficienta de functionare a motorului. Este important de
mentionat ca, respectiv, cantitatea de aer alimentata de containerul auxiliar citre distribuito-
rul de admisie este ugor de ajustat si de reglat cu ajutorul unui vacuummetru si al unei
supape obturatoare, permitand astfel alimentarea unei cantititi adecvate de aer, care sa
faca posibila utilizarea energiei si a puterii pierdute anterior. Acest lucru este in concordanta
cu volumul de deplasare interior, al diferitelor motoare.
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Conceptul mentionat anterior este folosit si a fost testat in mod satisfacstor pe
motoare echipate cu diferite sisteme de alimentare cu combustibil, de exemplu, cu carbura-
toare, cu injectie monopunct, centrala, injectie continua, injectie de combustibil multipunct,
injectie secventiald de combustibil multipunct si amestecator aer-gaz natural, care functio-
neaza cu un sistem restrictiv cu supapéa obturatoare.

In mod similar, containerul auxiliar “aer- putere” a fost testat pe un Mercedes Diesel
41, echipat cu 0 pompé de injectie Diesel directa, folosind o reglare a debitului de aer cu o
supapa obturatoare. S-a constatat o reducere semnificativd a consumului de combustibil
Diesel, precum si o reducere a fumului negru care este evacuat prin teava de esapament.
in acelagi mod, containerul auxiliar “aer- putere” poate fi, de asemenea, instalat s3 functio-
neze la motoarele cu injectie turbo-Diesel. In acest caz, trebuie utilizat un solenoid sau o cla-
peta de retinere, in scopul de a inchide linia aer- vacuum care leagé containerul auxiliar la
distribuitorul de admisie. Containerul auxiliar functioneaza in timpul perioadei de inactivitate
a sistemului de injectie Turbo, respectiv pe durata functionarii, la un numar scazut de rotatii
pe minut.

O alta caracteristicd, nu mai putin importantd a aspectului de unicitate al
containerului auxiliar “aer-putere”, se datoreaza faptului c& sistemul functioneaza, in
principal, prin corectarea limitdrilor operationale anterioare, prin cresterea eficientei motorului
si, In plus, prin imbunatatirea eficientei combustiei, ceea ce afecteaza reducerea produselor
secundare formate.

Sistemul poate utiliza orice tip de combustibil alimentat de orice sistem de pulverizare
a combustibilului cu o reglare restrictiva a debitului de aer. Pe de alti parte, acesta este sin-
gurul sistem bazat pe principiul compensrii cu lichid a presiunilor, care permite emisia ajus-
tabila a debitului aer-oxigen stabilizat sau compensat, faré a provoca caderi prin destabili-
zare sau decompensare, reducand in acelasi timp in mod semnificativ efortul, lucrul mecanic
al pistonului in timpul in care acesta produce vacuum, care conduce in final la realizarea
unui consum optim de combustibil cu cea mai mica cantitate de bioxid de carbon evacuat
in mediul inconjurator.

Se da in continuare un exemplu de realizare a inventiei, in legatura cu figura care
reprezinta in mod schematic un sistem container auxiliar “aer-putere”. Acesta include un dis-
pozitiv de compensare cu lichid a depresiunii aerului 1, accesorii pentru controlul si reglarea
liniei aer-vacuum 12B, 12C,12SV si 11VM, care permit calibrarea adecvat3, instalarea si uti-
lizarea sistemului la diferite tipuri de motoare cu combustie interna si, optional, un dispozitiv
electronic indicator la distantd 3, pentru observarea debitului si vitezei aerului.

Dispozitivul de compensare cu lichid a depresiunii aerului 1, denumit container auxi-
liar, in exemplul nelimitativ, prezentat in sectiune transversala, prin centrul acestuia, are o
fata frontala plana si o fatd dorsala, si un decagon asimetric ca forma, datorita configuratiei
sale interne de tip labirint, si este confectionat dintr-un polimer turnat prin injectie, de forma
unui container, avind dimensiunile exterioare: inaltime, 138 mm, I&time 90 mm si adincime
65 mm. Peretii exteriori au o grosime de 3 mm, in timp ce peretii deflectori au o grosime de
2 mm. Containerul auxiliar 1 include un racord de admisie 10A si un racord de evacuare
12V, fiecare avand un diametru interior de 3/8 toli (inches), racordul de admisie 10A fiind
inclinat in jos, iar racordul de evacuare 12V fiind dispus practic orizontal. In interior, contai-
nerul auxiliar 1 este imparit de un perete central neregulat 11, care se extinde de la peretele
superior 1T,catre un perete inferior 1B, al containerului auxiliar 1. Peretele 11 nu atinge
peretele inferior 1B. Portiunea orizontala a peretelui 11 prezinté o deschidere centrala sau
un orificiu 13, avand un diametru de 3/8 toli. Exista un spatiu liber de 3-8 mm, intre peretele
inferior 1B si portiunea orizontald a peretelui 11. Portiunea orizontala a peretelui 11 este
legata de peretele dorsal 1R, care se extinde de la racordul de evacuare 12V in jos, citre
peretele de la baza 1B, al containerului auxiliar 1.
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Aceasta configuratie creeaza o camera de compensare cu lichid 12, care este conti-
nutd in containerul auxiliar 1, creand in acelasi timp o camera de presiune artificiald 10.
Camerele 10 si 12 sunt divizate prin peretele central 11, care are, in partea sa inferioara, o
pereche de deflectoare mici 11D si o deschidere centrala cu diametrul interior de 3/8 toli 13,
care interconecteaza, pe linie de fluid, camera de presiune atmosfericd 10 cu camera de
compensare cu lichid 12. Atunci motorul nu functioneaza, fiind oprit, lichidul de compensare
14 ocupa partial portiunile inferioare ale ambelor camere 10 si 12, iar atunci cand motorul
este pornit, lichidul de compensare 14 va migra din camera 10, prin deschiderea centrala
13, crescand nivelul lichidului in camera de compensare 12. Pe de altd parte, camera de
compensare cu lichid 12 contine in interior doua deflectoare mici 15A si 15B, un deflector
central 15C, partial imersat in lichidul de compensare 14, toate cele trei deflectoare inclinate
si cele trei deflectoare neregulate 15D, 15E si 15F avand marginile lor inferioare scufundate
in lichidul de compesnare 14. Marginile superioare ale fiecarui deflector neregulat 15D, 15E
si 15F sunt situate deasupra lichidului si se acopera unul pe celilalt, astfel incat deflectorul

15D se afla sub deflectorul 15E, iar deflectorul 15E se afla sub deflectorul 15F, in timp ce -

peretele central 11 are un deflector superior 11C, dispus deasupra, care acopera atat deflec-
torul 15F, cét si toate marginile superioare ale deflectorelor 15D, 15E si 15F. Nici unul dintre
deflectoare nu este legat unul de cellalt, dar fiecare deflector este fixat de fetele interioare
ale containerului auxiliar 1.

La peretele frontal 1F, al camerei de presiune ridicata, 10, in apropierea intrérii 10A,
este situat deflectorul 10B, in timp ce la peretele posterior 1R, al camerei de compensare
cu lichid 12, este situat un deflector mic suplimentar 12D. Functia generala a fiecarui deflec-
tor este de a directiona debitul de aer de mare vitezd sub vacuum, care paraseste lichidul
de compensare 14, deflectand in acelasi timp lichidul de compensare 14, care trece in
camera de compensare cu lichid 12. O asemenea directionare a fluxurilor, atat a celui de
aer, cat si a celui de lichid, trebuie s3 fie foarte eficient, pentru a inl&tura migrarea lichidului
de compensare 14 catre racordul de evacuare 12V, aceasta asigurand evacuarea unui flux
de aer curat, lipsit de lichid, prin racordul de evacuare 12V.

Asa cum s-a explicat mai nainte, stratul de lichid de compensare 14, continut in con-
tainerul auxiliar 1, functioneaza ca o supapa dinamica nerestrictiva, intrucat acesta este des-
chis si inchis in acelasi timp in care, pe o parte a lichidului de compensare 14 exista o pre-
siune atmosferica, in timp ce pe partea opusa a lichidului de compensare 14, exists o pre-
siune scézuta, conducand la vacuum. Functia principald a containerului auxiliar este aceea
de a aspira aerul din mediul ambiant, la presiune atmosferica, si de a alimenta acest aer
catre distribuitorul de admisie, sub forma unui flux de aer stabil la o presiune mult redusa.

Racordul de evacuare 12V este de 3/8 toli (inches) ca diametru interior si este legat,
prin intermediul unui furtun translucid, flexibil, 12T, la supapele de reglare - control al debitu-
lui de aer. Acestea sunt: o supapa sfericé de by-pass 12B, o supapa de retinere, optionala
12C, un solenoid optional 128V, un dispozitiv optional de indicare la distanta 3, instalat pe
o pereche de jonctiuni -T,37T, un vacuummetru optional 11VM, instalat pe o jonctiune -T,
12T, avand fiecare un diametru interior de 3/8 toli (inches), in conformitate cu cel al liniei de
iesire a sursei de vacuum -aer 12A, care se termina cu conectorul 12IM, al distribuitorului
de admisie, care nu este prezentat in figura. in unele cazuri, nu existd o conexiune disponi-
bila in distribuitorul de admisie pentru linia 12VA. Ca o alternativa, conexiunea poate fi reali-
zata prin plasarea unei jonctiuni T in conjunctie cu sistemul Supap& pcv-standard pentru
toate tipurile de motoare. Linia de iesire a sursei de vacuum-aer 12VA furnizeaz o presiune
scazuta, negativa (la o aspiratie puternica, brusca catre racordul de evacuare 12V, situat la
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partea superioara posterioara (dorsald) a containerului auxiliar 1, aspirand in mod liber volu-
mul intern disponibil de compensare cu lichid 12, echivalent a 70% din volumul total al came-
rei de compensare 12, intrucét restul de 30% este ocupat de volumul lichidului de compen-
sare 14, in care deschiderea centrald, cu diametrul interior de 3/8 toli (inches) 13, este sub-
mersata aproximativ la o adancime de un tol sub nivelul lichidului de compensare 14.
Intrucat pornirea motorului produce o presiune scadzuta - volum egal cu o aspiratie in jur de
20 piné la 27 toli coloan& de Hg (0,05-0,1 bar) deasupra nivelului lichidului si 1 tol sub nivelul
lichidului, presiunea atmosfericé de 1 bar este cea care vine de la deschiderea centrala 13,
comunicand pe linie de fluid cu presiunea ambianta din camera 10, care primeste debitul de
aer de admisie 10H prin racordul de admisie 10A. Aceasta face ca lichidul de compensare
14 sa fie aspirat de pe suprafata sa superioard de ctre presiunea scézutd - vacuum si
impins in sus de catre presiunea ridicati a aerului de admisie, la presiune atmosferica.
Ambele presiuni sunt separate numai de tensiunea superficiald si de presiunea de 1 tol
(inch), asigurata de lichidul de compensare 14. Astfel, rezistenta opusa de lichid poate fi
considerata nula sau zero. Lichidul de compensare formeazd o supapd nerestrictiva.
Rezultatul este crearea bruscé a unui debit de aer de mare vitez4, aspirat din atmosfera
ambianta, traversand lichidul de compensare 14 si iesind, in final, prin racordul de evacuare
12V si, in continuare, trecand prin linia de aer compensat - sursi de vacuum 12VA,
ajungand la distribuitorul de admisie. Fluxul de aer se sparge in bule, in timp ce el trece prin
lichidul de compensare 14, si amestecul aer-lichid se deplaseaza dinamic in portiunea
inferioara a camerei 12, fiind intotdeauna readus in jos de catre deflectoare, pastrand in
acest fel llichidul departe de racordul de evacuare 12V.

Fluxul de aer compensat, care intré in linia de aer compensat -sursa de vacuum 12V,
trebuie reglat ca debit, in conformitate cu caracteristicile particulare ale fiecarui motor, referi-
toare la: volumul intern al cilindrilor, sistemul de alimentare cu combustibil si tipul de com-
bustibil utilizat. Racordul de evacuare este conectat la un furtun flexibil transtucid 12T, care
se termina in conexiunea 12IM a distribuitorului de admisie, care este conforma cu linia de
aer compensat - sursa de vacuum 12VA. La aceasti linie 12VA, ar trebui sa fie conectate,
in timpul instal&rii supapelor de reglare pentru debitul de aer compensat: supapa sferica de
by - pass 12B, supapa de retinere 12C, solenoidul 12SV si vacuummetrul 11VM, montat pe
jonctiunea -T. Deoarece toate au diametrul de 3/8 toli, ele reprezinta accesorii optionale si
pot fi reprezentate prin linie punctata, dar nu sunt indispensabile in ceea ce priveste perfor-
mantele sistemului. Motoarele cu injectie turbo reclama o supapa de retinere care este indis-
pensabila, 12C, si o supapa solenoid 12VS, ca echipament standard.

Este important s& se precizeze ¢4, respectiv, containerul auxiliar functioneaza intr-un
domeniu larg de presiuni diferite, in functie de conditiile de conducere a autovehicului. in tim-
pul conditiilor de accelerare maxima, cu clapeta larg deschisa, citirea interna a presiunii sca-
zute-vacuum ajunge aproape de zero, cand motorul se comporta ca orice motor normal, fara
containerul auxiliar de putere. in aceasta rezida importanta dispozitivului 3, optional, de indi-
care la distantad a debitului si vitezei aerului, dispozitiv ce urmeaza a fi inserat in mod
optional deasupra liniei aer compensat - sursa de vacuum 12VA. Aceasta implici o pereche
de jonctiuni -T ,37T, o supapé sfericé de by-pass 33, un furtun flexibil 36AV si dispozitivul
electronic 3. Acest dispozitiv 3 include un tub transparent, cu un diametru exterior si un dia-
metru interior. Fiecare capat este prevazut cu un mic racord de 3/8 toli diametru exterior,
racordul inferior 31, racordul superior 32, ambele racorduri 31 si 32 fiind concepute s vina
in contact cu o sfera metalica 30, dar far4 s& obstructioneze debitul de aer de mare viteza.
Racordul inferior 31 este conectat pe linia de fluid la supapa de by-pass 33, care regleaza
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debitul de aer la partea inferioaré, iar racordul superior 32 este conectat pe linia de fluid la
furtunul flexibil 36AV, cu un diametru interior de 1/4 toli, fiind conectat in acelasi timp la jonc-
tiunea - T ,37. Racordul inferior 32 este conectat pe linie de fluid la supapa de by-pass 33,
conectata pe linie de fluid cu cealalta jonctiune -T, 37.

Ambele jonctiuni -T sunt inserate Tn mod optional in linia de aer compensat - sursa
de vacuum 12VA. Supapa de by-pass 33 regleza debitul de aer de mare vitez3, prin tubul
transparent, determinand ca sfera metalica 30 sa pluteasca intr-o meniera anti-gravitatio-
nald. Ambele pozitii ale sferei metalice 30, din interiorul tubului transparent, la partea supe-
rioara si la partea inferioard, sunt inregistrate de dispozitivul electronic de indicare 3, care
este prevazut in exterior cu doud diode in infrarosu 34IR si cu doua foto tranzistoare 35FT,
situate pe partile opuse ale tubului transparent. Sfera metalici 30 intrerupe lumina in infra-
rosu si intreruperea genereaza un semnal electric care este trimis la o bara de grafit, care
nu este indicata in figurd, ce poate fi observata de la distanta, de exemplu, la tabelul de
comanda. Pozitia superioara a sferei metalice reprezinta nivelul optim al consumului de com-
bustibil, in timp ce pozitia inferioara reprezinta nivelul cel mai scazut. in acest fel, conducéto-
rul autovehiculului este ajutat sa utilizeze motorul la regimuri eficiente.

In testele efecutate, in care a fost utilizat dispozitivul container auxiliar gi metoda des-
crisa aici, atat emisiile de bioxid de carbon, cit si consumul de combustibil sunt reduse. in
tabelele redate in continuare sunt prezentate rezultatele testelor la care au fost supuse in
1996 un Ford Taurus si un Ford Thunderbird 1996, fara linia de baza si cu un container auxi-
liar atagat. Atat Fordul Taurus, cat si Fordul Thunderbird, au reprezentat modele 1996 V-6,
cu sisteme electronice de injectie a combustibilului. Testele au fost efectuate de catre un
laborator de testare independent, autorizat E.P.A..Testul FTP-75 este un test utilizat de
E.P.A,, pentru a determina emisiile de combustibil; testul HFET este utilizat de E.P.A. pentru
a determina economia de combustibil, iar testul HOT 505 este ultima etapé a testului FTP-
75, simuland o conducere in orasul Los Angeles.

Testul FTP- 75

Tipul masinii Hidrocarburi Oxid de Oxizi de azot Bioxid de FE

(g/m) carbon (g/m) carbon (mpg)
(g/m) (g/m)
TAURUS

Linia de baza 11 92 15 42050 2102

Cu dispozitiv 0.11 90 19 36550 2416

Modificare % -1308 1494

THUNDERBIRD

Linia de baza 10 66 9 39270 2252

Cu dispozitiv 9 66 9 37670 2348

Modificare % -407 426
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Testul HFET
Tipul masinii Hidrocarburi Oxid de Oxizi de Bioxid de FE
(g/m) carbon (g/m) | azot (g/m) | carbon (g/m) | (mpg)
TAURUS
Linia de baza 2 13 4 29611 2996
Cu dispozitiv 2 20 5 24474 3621
Modificare% -1735 2088
THUNDERBIRD
Linia de baza 2 7 2 30100 2947
Cu dispozitiv 2 8 2 25470 3482
Modificare % -1538 1815
Testul HOT 505
Tipul masinii Hidrocarburi Oxid de Oxizi de Bioxid de FE
(g/m) carbon (g/m) | azot (g/m) | carbon (g/m) | (mpg)
THUNDERBIRD
Linia de baza 1 3 1 36390 2439
Cu dispozitiv 2 1 1 28540 3109
Modificare % -2157 2747

Lichidul indeplineste o functie importantd ca mediu de separare a doud presiuni
opuse: presiunea scazuta (vacuum) si presiunea atmosferici(ambianta) fiecare actionand
in acelasi sens.Acest fapt ofera containerului auxiliar 1 un domeniul larg de functionare,
facandu-l capabil sa alimenteze un debit de aer -oxigen suplimentar cu presiuni scizute, asi-
guréand un vacuum cuprins intre o valoare ridicata de 30 toli col-Hg si o valoare scizuti de
3 toli, care este limita minima pentru ca motorul sa functioneze In mod similar oricarui alt
motor, fara dispozitivul auxiliar denumit container auxiliar.

Singura rezistenta fata de fluxul de aer, cand acesta traverseaz4 lichidul de compen-
sare a dispozitivului auxiliar 1, este cea produsa de tensiunea superficiala a lichidului. Dato-
rita densitatii si viscozitatii lui, acesta poate fi afectat de temperaturile de lucru. Lichidul
selectat trebuie sa realizeze procesul de compensare sau de stabilizare in orice conditii cli-
matice de lucru. Un exemplu in acest sens este urmétorul: uleiul mineral este indicat si
functioneze la temperaturi sub zero grade, intrucat nu congeleaza si poate sa mentina visco-
zitatea adecvata. Orice ulei de masind SAE30 ofer rezultate corespunzatoare in multe con-
ditii climaterice blande. Acolo unde temperaturile pot depasi 100°F, se recomandi utilizarea
uleiului de masind SAE 50-60. Amestecurile de uleiuri sunt indicate, de asemenea, pentru
a fi utilizate in containerul auxiliar. Se pot folosi si alte lichide capabile s& functioneze in
aceste conditii. Lichidul de compensare nu se consuma in mod obisnuit, dar este de dorit
ca el s fie schimbat periodic, cu scopul de a indeparta orice particule de praf retinute si acu-
mulate in parte inferioara a containerului auxiliar. Furtunurile flexibile transparente permit o
observare vizuala a nivelului interior si a lichidului, cu motorul oprit. Pentru inlocuirea
lichidului de compensare, aceastd operatie trebuie efectuata prin deconectarea unitatii
auxiliare, résturnarea cu gura in jos a acesteia si golirea continutului siu. Apoi, containerul
auxiliar poate fi umplut din nou pina la nivelul marcat.

3




RO 118222 B1

Proprietatile fiecarui lichid particular permit ca, respectiv, containerul auxiliar s fie
utilizat ca mijloc de a alimenta concentratiile ridicate de oxigen din exterior. Metanolul
(CH;OH), care este un lichid volatil si inflamabil, contine 50% in greutate oxigen molecular
si poate fi utilizat in containerul auxiliar, ca lichid de compensare. Utilizarea metanolului per-
mite un debit de aer, care asigura o incarcare de 50% oxigen suplimentar, ce intr3 in camera
de ardere. Ca urmare, containerul auxiliar se comporti ca un element de supraincarcare chi-
mica, utilizat mai ales la motoarele modificate pentru curse. Pentru aceasta utilizare spe-
ciala, containerul auxiliar trebuie sa posede accesorii optionale, pentru inlocuirea constant
a volumului de metanol care s-a consumat prin evaporare. in acelasi mod, containerul auxi-
liar poate fi utilizat pentru a alimenta motorul cu orice substanta chimica avand proprietati
care ar putea fi avantajoase ca urmare a proprietatilor fizico-chimice intrinsece, ale acesteia.

In concluzie, a fost descris modul preferat de realizare a prezentei inventii si trebuie
considerat ca anumite schimbari in structura pot fi efectuate f&ra a ne indeparta de principiile
de baza ale inventiei. Asemenea modificari se considera de la inceput ca fiind in spiritul si
in domeniul prezentei inventii, agsa cum este aceasta definitd in revendicérile anexate sin
cele echivalente acestora.

Revendicari

1. Dispozitiv pentru optimizarea consumului de combustibil si reducerea emisiilor de
bioxid de carbon la un motor cu ardere interna, care genereaza vacuum in functionare, dis-
pozitivul cuprinzand:

- un corp (1) al unui container auxiliar, care are o camera de admisie (10), o camera
de evacuare (12), un orificiu de admisie (10A), pentru alimentarea cu aer a camerei de admi-
sie (10), si un orificiu de evacuare (12V) pentru descircarea aerului din camera de
evacuare (12);

- 0 masa de lichid (14), care umple partial camera de admisie (10) si camera de
evacuare (12) si

- nigte deflectoare amplasate in interiorul corpului (1) containerului auxiliar mentionat
si atagate de el,

dispozitivul fiind caracterizat prin aceea ca deflectoarele mentionate cuprind niste
elemente deflectoare alungite, (11E,11D,15A-15F), aceste elemente deflectoare alungite,
(11E,11D,15A-15F) incluzand un element (1A) de perete, ce este distantat de fundul
corpului (1) containerului auxiliar, pentru a defini nigte canale sub elementul (1A) de perete,
cu scopul de a face sa comunice camera de admisie (10) cu camera de evacuare (12),
elementul de perete despértind in alt mod camera de admisie (10) de camera de evacuare
(12), elementul (1A) de perete fiind scufundat partial in masa de lichid (14) si aranjat astfel,
incat aerul ce intrd in camera de admisie mentionaté sa fie ghidat de respectivul element
(1A) de perete in masa (14) de lichid si sub elemetul (1A) de perete, cétre camera (12),
fnainte de descarcare prin orificiul de evacuare (12V), si

in care o multitudine de deflectoare alungite , (11C,11D,15A-1 5F), definesc, impre-
una, un labirint de canale in camera (12) de evacuare.

2. Dispozitiv conform revendicarii 1, caracterizat prin aceea ca respectiva masa de
lichid (14) cuprinde un element ales dintr-un grup constand din ulei mineral, ulei de motor
si amestecuri de uleiuri.

3. Dispozitiv conform revendicarii 1, caracterizat prin aceea ¢, respectiv, corpul
(1) containerului auxiliar este confectionat dintr-un polimer turnat prin injectie.

4. Dispozitiv conform revendicérii 1, caracterizat prin aceea ca, cel putin doua din
elementele (11C,11D,15A-15F) sunt scufundate partial in masa de lichid (14).
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5. Dispozitiv conform revendicarii 1, caracterizat prin aceea ci, unele dintre ele-
mentele deflectoare alungite, (11C,11D,15A-15F) sunt distantate intre ele.

6. Dispozitiv conform revendicarii 1, caracterizat prin aceea ca orificiul de admisie
(10A) si orificiul de evacuare (12V) sunt dispuse la distanta de masa de lichid (14).

7. Dispozitiv conform revendicérii 1, caracterizat prin aceea ca, cel putin doua din
elementele deflectoare alungite (11C,11D,15A-15F) sunt fixate direct intre ele.

8. Dispozitiv pentru optimizarea consumului de combustibil si reducerea emisiilor de
bioxid de carbon la un motor cu ardere interna, avand o galerie de aspiratie la care poate
fi legat acest dispozitiv, respectiva galerie de aspiratie generand un vacuum cand motorul
cu ardere internd se afla in functionare, dispozitivul mentionat cuprinzind: un corp (1) al unui
container auxiliar, care cuprinde o camera de admisie (10), o cameré de evacuare (12), un
orificiu de admisie (10A), pentru alimentarea cu aer a camerei de admisie (10), si un orificiu
de evacuare (12V) pentru descarcarea aerului din camera de evacuare (12), orificiul de eva-
cuare (12V) putand fi legat in mod functional de respectiva galerie de admisie, si

0 masa de lichid (14), care umple partial camera de admisie (10) si camera de eva-
cuare (12),

dispozitivul fiind caracterizat prin aceea ca, cuprinde nigte deflectoare amplasate
ininteriorul corpului (1) containerului auxiliar, deflectoarele mentionate cuprinzand niste ele-
mente deflectoare alungite, (11C,11D,15A-15F), aceste elemente deflectoare alungite,
(11C,11D,15A-15F) incluzand un element (1A) de perete, ce este distantat de fundul corpu-
lui (1) containerului auxiliar, pentru a defini nigte canale sub elementul (1A) de perete, in
scopul de a face s& comunice camera de admisie (10) cu camera de evacuare (12),
elementul de perete (1A) despartand in alt mod camera de admisie (10) de camera de
evacuare (12), elementul (1A) de perete fiind scufundat partial in masa de lichid (14) Si
aranjat astfel, incat aerul ce intra in camera de admisie mentionat, prin orificiul (10A) s
fie ghidat de respectivul element (1A) de perete in masa (14) de lichid si sub elemetul (1A)
de perete, catre camera (12), inainte de descércare prin orificiul de evacuare (1 2V), si

in care o multitudine de deflectoare alungite, (11C,11D,15A-15F), definesc, impre-
una, un labirint de canale in camera (12) de evacuare, si

legarea functionala a orificului de evacuare (12V) cu galeria de evacuare determina
vacuum-ul generat de motorul cu ardere interna aflat in functionare, s& aspire aer din
camera de aspiratie (10) cétre camera de evacuare (12), prin trecerea aerului, pe sub ele-
mentul (1A) de perete si prin masa de lichid (14).

9. Dispozitiv conform revendicérii 8, caracterizat prin aceea ca masa de lichid (14)
cuprinde un element ales dintr-un grup constind din ulei mineral, ulei de motor si amestecuri
de uleiuri.

10. Dispozitiv conform revendicérii 8, caracterizat prin aceea ca, respectiv, corpul
(1) al containerului auxiliar este confectionat dintr-un polimer turnat prin injectie.

11. Dispozitiv conform revendicarii 8, caracterizat prin aceea c3, cel putin doua din
elementele (11C,11D,15A-15F) sunt scufundate partial in masa de lichid (14).

12. Dispozitiv conform revendicarii 8, caracterizat prin aceea ci unele dintre ele-
mentele deflectoare alungite, (11C,11D,15A-15F) sunt distantate intre ele.

13. Dispozitiv conform revendicarii 8, caracterizat prin aceea c orificiul (10A) de
admisie si orificiul de evacuare (12V) sunt dispuse la distanta de masa de lichid (14).

14. Dispozitiv conform revendicérii 8, caracterizat prin aceea ¢, cel putin dous din
elementele deflectoare alungite (11C,11D,15A-15F) nu sunt fixate direct intre ele.

15. Dispozitiv pentru optimizarea consumului de combustibil si reducere a emisiilor
de bioxid de carbon la un motor cu ardere interna, care genereaza vacuum in functionare,
respectivul dispozitiv cuprinzand:
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- un corp (1) al unui container auxiliar, care cuprinde o camera de admisie (10), o
camera de evacuare (12) , un orificiu de admisie (10A), pentru alimentarea cu aer a camerei
de admisie (10), si un orificiu de evacuare (12V) pentru descarcarea aerului din camera de
evacuare (12);

- 0 masa de lichid (14), care umple partial camera de admisie (10) si camera de eva-
cuare (12), masa de lichid (14) nefiind furnizatad motorului cu ardere interni ca sursa de
combustibil,

dispozitivul fiind caracterizat prin aceea ca mai cuprinde niste elemente deflectoare
amplasate in interiorul corpului (1) al containerului auxiliar, deflectoarele mentionate cuprin-
zand elemente deflectoare alungite, (11C,11D,15A-15F), aceste elemente deflectoare alun-
gite, (11C,11D,15A-15F) incluzand un element (1A) de perete, ce este distantat de fundul
corpului (1) containerului auxiliar, pentru a defini niste canale sub elementul (1A) de perete,
cu scopul de a face sa comunice camera de admisie (10) cu camera de evacuare (12), ele-
mentul de perete despértind in alt mod camera de admisie (10) de camera de evacuare (12),
elementul (1A) de perete fiind scufundat partial in masa de lichid (14) si aranjat astfel, incat
aerul ce intra in camera de admisie mentionata, prin orificiul de admisie (10A), s fie ghidat
de respectivul element (1A) de perete in masa (14) de lichid si sub elementul (1A) de perete,
catre camera (12), inainte de descarcare prin orificiul de evacuare (12V).

16. Dispozitiv conform revendicarii 15, caracterizat prin aceea ca respectiva masa
de lichid (14) cuprinde un element ales dintr-un grup constand din ulei mineral, ulei de motor
si amestecuri de uleiuri.

17. Dispozitiv conform revendicérii 15, caracterizat prin aceea ¢4, respectiv, corpul
(1) containerului auxiliar este confectionat dintr-un polimer turnat prin injectie.

18. Dispozitiv conform revendicarii 15, caracterizat prin aceea c4, cel putin doua
din elementele (11C,11D,15A-15F) sunt scufundate partial in masa de lichid (14).

19. Dispozitiv conform revendicérii 15, caracterizat prin aceea ci unele dintre ele-
mentele deflectoare alungite, (11C,11D,15A-15F) sunt distantate intre ele.

20. Dispozitiv conform revendicarii 15, caracterizat prin aceea ci orificiul de admisie
(10A) si orificiul de evacuare (12V) sunt dispuse la distants de masa de lichid (1 4).

21. Dispozitiv conform revendicarii 15, caracterizat prin aceea c3, cel putin doua
din elementele deflectoare alungite (11C,11D,15A-15F) nu sunt fixate direct intre ele.

22. Dispozitiv conform revendicérii 15, caracterizat prin aceea ca o multitudine de
elemente deflectoare alungite (11C,11D,15A-15F) definesc impreund, un labirint de canale
in camera de evacuare (12).

23. Dispozitiv pentru optimizarea consumului de combustibil si reducerea emisiilor
de bioxid de carbon la un motor cu ardere internd, avand o galerie de aspiratie la care poate
fi legat acest dispozitiv, respectiva galerie de aspiratie generand un vacuum cand motorul
cu ardere interna functioneaza, dispozitivul mentionat cuprinzind:

- un corp (1) al unui container auxiliar care cuprinde o camera de admisie (10), o
camera de evacuare (12), un orificiu de admisie (10A), pentru primire de aer in camera de
admisie (10), si un orificiu de evacuare (12V) pentru descarcare de aer din camera de eva-
cuare (12), orificiul de evacuare (12V) putand fi legat in mod functional de respectiva galerie
de admisie, si

- 0 masa de lichid (14), care umple partial camera de admisie (10) si camera de eva-

cuare (12),aceasta masa de lichid (14) nefiind furnizati motorului cu ardere interna ca sursa
de combustibil,
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dispozitivul fiind caracterizat prin aceea ca mai cuprinde niste deflectoare ampla-
sate in interiorul corpului (1) al containerului auxiliar, deflectoarele mentionate cuprinzénd
niste elemente deflectoare alungite, (11C,11D,15A-15F), aceste elemente deflectoare alun-
gite, (11C,11D,15A-15F) incluzand un element (1A) de perete, ce este distantat de fundul
corpului (1) containerului auxiliar, pentru a defini nigte canale sub elementul (1A) de perete,
cu scopul de a face s& comunice camera de admisie (10) cu camera de evacuare (12), ele-
mentul de perete (1A) despértind in alt mod camera de admisie (10) de camera de evacuare
(12), elementul (1A) de perete fiind scufundat partial in masa de lichid (14) si aranjat astfel,
incat aerul ce intrd in camera de admisie (10) mentionat, prin respectivul orificiu (10A), sa
fie ghidat de respectivul element (1A) de perete in masa (14) de lichid si sub elementul (1A)
de perete, catre camera (12), inainte de descarcare prin orificiul de evacuare (12V), si

in care legarea functionald a orificului de evacuare (12V) cu galeria de evacuare
determina vacuumul generat de motorul cu ardere intern, aflat in functionare, s aspire aer
din camera de aspiratie (10) catre camera de evacuare (12), prin trecerea aerului, pe sub
elementul (1A) de perete si prin masa de lichid (14).

24. Dispozitiv conform revendicarii 23, caracterizat prin aceea ci masa de lichid
(14) cuprinde un element ales dintr-un grup constand din ulei mineral, ulei de motor si ames-
tecuri de uleiuri.

25. Dispozitiv conform revendicérii 23, caracterizat prin aceea ci, respectiv,corpul
(1) al containerului auxiliar este confectionat dintr-un polimer turnat prin injectie.

26. Dispozitiv conform revendicarii 23, caracterizat prin aceea ca, cel putin doua
din elementele (11C,11D,15A-15F) sunt scufundate partial in masa de lichid (14).

27. Dispozitiv conform revendicérii 23, caracterizat prin aceea ca unele dintre ele-
mentele deflectoare alungite, (11C,11D,15A-15F) sunt distantate unul de altul.

28. Dispozitiv conform revendicérii 23, caracterizat prin aceea ca orificiul de admisie
(10A) si orificiul de evacuare (12V) sunt dispuse la distants de corpul de lichid (14).

29. Dispozitiv conform revendicarii 23, caracterizat prin aceea ci, cel putin doua
din elementele deflectoare alungite (11C,11D,15A-15F) sunt fixate direct intre ele.

30. Dispozitiv conform revendicarii 23, caracterizat prin aceea ca o multitudine de
elemente deflectoare alungite (11C,11D,15A-15F) definesc, impreuna, un labirint de canale
in camera de evacuare (12).

31. Dispozitiv conform revendicarii 1, caracterizat prin aceea ci o parte a acestui
labirint de canale este situata deasupra masei de lichid (14).

32. Dispozitiv conform revendicarii 8, caracterizat prin aceea ca labirintul de canale
este situat deasupra masei de lichid (14).

33. Dispozitiv conform revendicarii 22, caracterizat prin aceea ca labirintul de
canale este situat deasupra masei de lichid (14).

34. Dispozitiv conform revendicarii 30, caracterizat prin aceea ca labirintul de
canale este situat deasupra masei de lichid (14).

35. Dispozitiv pentru optimizarea consumului de combustibil si reducerea emisiilor
de bioxid de carbon la un motor cu ardere intern, care genereaza vacuum in functionare,
respectivul dispozitiv cuprinzand:

- un corp (1) al unui container auxiliar, care cuprinde o camera de admisie (10), o
camera de evacuare (12), un orificiu de admisie (10A) , pentru alimentarea cu aer a camerei
de admisie (10), si un orificiu de evacuare (12V) pentru descércarea aerului din camera de
evacuare (12), si

- 0 masa de lichid (14), care umple partial camera (10) de admisie si camera de
evacuare (12),
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dispozitivul fiind caracterizat prin aceea ca mai cuprinde niste elemente deflectoare
amplasate in interiorul corpului (1) al containerului auxiliar, respectivele deflectoarele cuprin-
zand niste elemente deflectoare alungite, (11C,11D,15A-15F) aceste elemente deflectoare
alungite, (11C,11D,15A-15F) incluzand un element (1A) de perete, care imparte corpul (1)
al containerului auxiliar (1)in camera de admisie (10) si camera de evacuare (12), mentio-
nate, respectivul element (1A) de perete fiind scufundat partial in masa de lichid (14) si aran-
jat astfel, incat aerul ce intra in camera de admisie (10), mentionata, prin orificiul de admisie
(10A), trece prin masa de lichid (14) si pe sub elemetul (1A) de perete, citre camera (12),
inainte de a se descarca prin orificiul de evacuare (12V),

in care o multitudine de deflectoare alungite, (11C,11D,15A-15F), definesc, impre-
una, un labirint de canale in camera de evacuare (12), respectivul labirint de canale fiind dis-
pus deasupra masei de lichid (14) mentionate.

36. Metoda pentru optimizarea consumului de combustibil si reducerea emisiilor de

bioxid de carbon la un motor cu ardere interna, avind o galerie de aspiratie, metoda care
consta in:

furnizarea de aer unui container auxiliar, container auxiliar cuprinzand:

- un corp (1) al unui container auxiliar, care are o camera de admisie (10), o camera
de evacuare (12), un orificiu de admisie (10A), pentru primire de aer in camera de admisie
(10), si un orificiu (12V) de evacuare pentru descarcarea aerului din camera de evacuare
(12), orificiul de evacuare (12V) fiind legat ih mod functional la galeria de admisie a unui
motor cu ardere interng;

- 0 masa de lichid (14), care umple partial camera de admisie (10) si camera de eva-
cuare (12), aceasta masa de lichid (14) nefiind furnizata motorului cu ardere interna ca sursa
de combustibil, si

- nigte deflectoare amplasate in interiorul corpului (1) containerului auxiliar, aceste
deflectoare cuprinzand elemente deflectoare alungite, (11C,11D,15A-15F) incluzand un ele-
ment (1A) de perete, ce este distantat de fundul corpului (1) containerului auxiliar, pentru a
defini un canal (pasaj) sub elementul (1A) de perete, cu scopul de a face s3 comunice
camera de admisie (10) cu camera de evacuare (12), elementul de perete (1A) despértind
in alt mod camera de admisie (10) de camera de evacuare (12), elementul (1A) de perete
find scufundat partial in corpul de lichid (14),

metoda fiind caracterizata prin aceea ca se genereazi vacuum cu un motor cu
ardere interna, pentru a aspira aer in camera de aspiratie (10), prin masa de lichid (14) si
pe sub elementul (1A) de perete, ca bule de aer inainte de a ajunge in camera de
evacuare (12);

trecerea aerului, care ajunge in camera de evacuare (12), prin canalele definite intre
respectivele deflectoare pentru a forma un flux de aer stabilizat, si

trecerea fluxului de aer stabilizat in afara corpului (1) containerului auxiliar in galeria
de aspiratie a motorului, in timp ce se retine masa lichidului (14) n corpul (1) al
containerului auxiliar.

37. Metodéa conform revendicarii 36, caracterizata prin aceea ca, cel putin doua din
elementele deflectoare alungite, (11C,11D,15A-15F) nu sunt fixate direct intre ele.

38. Metoda conform revendicdrii 36, caracterizata prin aceea ci o multitudine de
elemente deflectoare alungite, (11C,11D,15A-15F) definesc, impreuna, un labirint de canale
in camera de evacuare (12).
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39. Metoda conform revendicarii 38, caracterizata prin aceea ci labirintul de canale
este situat deasupra masei de lichid (14).

40. Metoda conform revendicarii 36, caracterizati prin aceea ca respectiva masa
de lichid (14) cuprinde un element ales din grupul, ulei mineral, ulei de motor si amestecuri
de ulei.

Presedintele comisiei de examinare: ing. Gurziu loan
Examinator: ing. Gruia Dan
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