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CZ 295197 B6

Pomocné vzduchové za¥izeni

Oblast techniky

Vynalez se tykd pomocného vzduchového zafizeni, které ma prvni komoru a druhou komoru
navzajem propojené otvorem umisténym mezi nimi a pod horni hladinou kapaliny umisténé v
podstaté pouze v dolni &asti pomocného vzduchového zafizeni, pficemz jedna ¢ast kapaliny
zaujima v podstaté pouze dolni &ast prvni komory a druhd ¢ast kapaliny zaujima v podstaté
pouze dolni &ast druhé komory, pfi¢emz prvni komora je propojena s ovzdusim vstupem a druha
komora je propojena se sacim potrubim vystupem.

Dosavadni stav techniky

Co se tyka dale uzivanych pojmi, je tfeba nejprve uvést nasledujici. "Spalovaci motory” jsou
obecng motory, které prohangji vzduch Skrticim ventilem pii fizeni a omezeni proudu vzduchu
sacim potrubim a u kterych se palivo nepodili na mazani. Pod systémem piivodu paliva je
myslen napiiklad vstiikovaci systém s karburatorem a Skrtici klapkou, vicebodovy vstfik, pulzni
elektronicky vsttik paliva, sméSovaci davkova¢ vzduchu pro zemni plyn nebo plyn z kapalného
benzinu, dieseliv piimy vstiik. Pojem "palivo" se tykd zejména paliv zdpalnych zapalovaci
jiskrou jako je benzin, methanol, ethanol nebo smési plynu a alkoholu, zemni plyn, plyn z kapal-
ného benzinu. V ptipadé odkazu na diesel nebo palivovy olej, budeme o ném zvlast referovat.

Je obecné znamo, Ze pro b&Zny spalovaci motor by mohlo byt idedlni spalovani definovano
vztahem mezi maximalnim mnoZstvim energie vyvinuté minimalnim mnozstvim paliva smicha-
ného s pfesnym mnoZstvim oxidu pfitomného ve smési vzduchu a paliva rovnomérné rozdélené-
ho v kazdém valci pro vyvijeni aplného spalovani paliva pfi vyvijeni pevnych zbytkii a necistot.
Definice by méla predstavovat dosaZeni nejvyse 100 % tdcinnosti ve spalovacim procesu. Pro
{itely dosaZeni maxima ti¢innosti a vyznamného omezeni spotieby paliva spalovacim motorem je
vyhodné rozdglit hlavni &initele zavedené do procesu spalovani, jakoZ i problémy a omezeni
fidici konstrukce vlastni pro motory a jak tyto ovliviluji spalovaci proces a chovani motoru.

Co se tyka "oxidu jako zdkladniho &initele" pro dosaZeni spalovani paliva je nutné, aby byl pfito-
men jako prostfedek spalovéni. Prostfedkem spalovéani je zejména oxid, ktery je nepostradatel-
nym prvkem pro umoZznéni spalovéni. Spalovani je oxidaéni proces, ve kterém prvky uhliku a
vodiku p¥itomné v oxidagni reakci vytvafeji velké mnozstvi energie a Skodlivé vedlejsi produkty
(oxid uhli¢ity a vodu).

"Bohaty reZim" vyplyva z toho, Ze pracujeme-li s pfebytkem paliva a neni-li dosti oxidu pro
spalovani paliva, mé to za nasledek, Ze vznika urcity podil nespaleného paliva, ktery bude tvofit
nanos uhliku ve spalovaci komoie a vysoce toxické emise jako jsou zbytkové uhlovodiky a oxid
uhelnaty, které jsou vypoustény do okoli vyfukovym systémem. Motory rovnéz budou spotiebo-
vavat vétdi mnoZstvi odpadniho paliva znehodnoceného vyvijenim Skodlivych vedlejsich
produktii a nezi¢astnéného na vyvijeni energie.

"Chudy rezim" vyplyva ze skuteCnosti, ze vSechen oxid pouzity v procesu spalovani ve
spalovacich motorech je pfivadén vzduchem z ovzdusi nevyhodné tim, Ze vzduch miiZe ptivadét
priblizné pouze 20 % oxidu s nezaddoucimi 80 % dusiku, bylo by rozumné pfivadét prebytek
vzduchu pro spaleni vieho paliva pfivadéného do spalovaci komory. Problém vSak spoliva v
tom, e piebyte&ny vzduch vyviji vysoké teploty spalovani a oba prvky, tj. dusik a oxid, se
sluduji a vyvijeji oxidy dusiku (emise NOy), které jsou $kodlivymi vedlejsimi produkty, zaklad-
nimi prvky smogu. Ob& pracovni podminky (bohatd a chuda smés) vytvareji Skodlivé emise
prispivajici k vytvafeni smogu v kontrastu k pozadované €istoté ovzdusi.
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"Stechiometricky pomér" je dan pro sou¢asné motory zvySenym poZadavkem na ekonomickou
spotiebu paliva a snizené emise, kdy ma byt pomér vzduchu k palivu fizen mnohem peclivéji.
Idealni pomér vzduchu k palivu, jediny ktery dava nejupingjsi spalovani a nejlepsi kompromis
mezi bohatymi a chudymi smésmi je 14,7:1, kdy smés neni ani bohata ani chudé, pfi¢emZ pomér
je vyjadfen hmotnostnim pomérem. Moderni technologie a vyroba vozidel vyjadiuji, Ze stechio-
metricky pomér mize byt také popsan ve vyrazech pozadavkd motori na vzduchu a nazyva se
"faktor prebytku vzduchu" nebo "LAMBDA". Pro stechiometricky pomer, je-li mnoZstvi vzdu-
chu rovno mnozstvi pozadovanému pro Gplné spalovani paliva a neni Zadny prebytek vzduchu -
Lambda = 1. KdyZ je prebytek vzduchu (pomér vzduchu k palivu chudsi nez stechiometricky),
Lambda bude vé&tsi nez 1. Pii omezeni mnozstvi vzduchu (pomér vzduchu k palivu bohatsi nez
stechiometricky), Lambda bude mensi nez 1. Tato koncepce Lambda (faktor piebytku vzduchu)
byl vytvofen na podporu mysleni ve vyrazech pozadavki vzduchu pro motory pracujici s
elektronickym vstfikem paliva, kde vstupujici proud hmoty vzduchu se méfi a pomoci politace
se uréi odpovidajici mnoZstvi paliva, které ma byt vstiikovano. Star$i karburatorové systémy
maji sklon pracovat s bohat$im pom&rem neZ je idedlni pomér vzduchu k palivu, kde vzduch
proudi karburatory a vysava im&mé mnoZstvi paliva z venturiho trubice. Jinymi slovy, kdykoli je
zde zminén "vzduch", mélo by byt jasné, jakou cestou a jaké mnoZstvi oxidu je pfivadéno do
motoru a jaké Skodlivé vedlejsi produkty ovliviiuji emise.

"Omezeni Fidici konstrukce" se tykd omezeni a nevyhod tykajicich se konstrukce motoru, ktery
negativné ovlivituje vhodné pfivadéni "vzduchu" pro spalovaci proces provadéjici nedokonalé
spalovani a ovliviiujici regulované emise. "Hlavni omezeni" je dobfe zndmé a vyplyva z toho, Ze
v motorech s karburaci a vstfikem Skrticim t€lesem (Ustiedni vstiikovani) se smés paliva a
vzduchu pFivadi spoleéné systémem pro pfivod paliva, kde nizky tlak vakua ovliviluje pritok a
vytvafeni proudu vzduchu nasavaného z okoli (pii atmosférickém tlaku). Tento vstupujici proud
vzduchu p¥ijme vstupujici rozpraSené palivo (z venturiho trubice) nebo ze vstiikovacich
pistrojii, aby bylo toto palivo pfeneseno do vzduchu protékajiciho vtokovym potrubim pro jeho
pozd&jsi vstup do spalovaci komory. Pro vicebodovy vstfik paliva (vstiik vice otvory) je palivo
stifkano vstiikovacimi p¥istroji umisténymi v sacim potrubi velmi blizko k sacim ventilim. Pro
oba pipady starich a nové&jsich systémi piivodu paliva je hlavni omezeni v tom, Ze Skrtici ventil
fidi ginnost omezovanim jediného pfivodu vzduchu. Toto spojené privadéni paliva a omezeny
vzduch vytvaii mezi nimi nezadouci zéavislost, kterd nakonec pfejde do omezeni neZadoucich
nejen pro konstrukci, ale také pro zpisob, kterym motor pracuje a zptisob &innosti systému
ptivadéni paliva za riznych poloh Skrtici klapky a prom&nnych podtlaku, vytvafejicich problémy
jako je chybné odpafovani a pfilnavost kapalného paliva k bo¢nim sténdm a otvorim saciho
potrubi, nepravidelné rozdglovani smé&si vzduchu a paliva do kazdého vélce, bohaté nebo chudé
smési za roznych provoznich podminek. VSechny tyto problémy se prenesou do Caste¢ného
spalovéni paliva, jejichZ néasledkem jsou urcité oblasti nespaleného paliva znehodnoceného pfi
vyvijeni $kodlivych vedlejsich produkti. Pro motory s karburatorem neni moZné zvysit proud
vzduchu proudici systémem pfivodu paliva bez soutasného vysavani a nasavani ptfidavného
mnoZstvi paliva. Nasledkem toho je vysvétlena nevhodni zavislost vyplyvajici ze spojeného
ptivadéni vzduchu a paliva jakoZ i zruSeni moZnosti pfivadéni ptidavného vzduchu omezenim
normalniho ptivodu. Na druhé strané za i8elem omezeni spotfeby paliva je ziejmé, Ze mnozstvi
pfivadéného paliva by mé&lo byt omezeno. Pro zvladnuti této skuteCnosti musime omezit primeér
priichodii umisténych ve vnitfnich Gastech (hrany, venturiho trubice nebo vstfikovaci pfistroje),
&imz se dosahne toho, Ze palivo protéka celym privadécim systémem, nebo zkratit dobu impulsu
(elektronické vstiikovani). Takové omezeni by mohlo byt tak vyznamné, Ze by bylo velmi snadné
nalézt spravné mmozstvi omezeného vzduchu pro ziskani a provadéni spalovani celého
omezeného mnoZstvi paliva s minimalnim vyvijenim zbytkovych a vyfukovych plynil, ale také
energie ziskana explozi bude omezena. Bude se tudiz vyvijet méné energie. Z vySe uvedenych
skute¢nosti je mozno odvodit, Ze omezeni paliva o sob&é samém v sobé skryva obétovani vykonu
motoru. Takové problémy a jiz uvedena omezeni jsou pfedmétem Gprav a zlepSeni, coZ je jeden z
pfedmétt predlozeného vynalezu.
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Co se tyka vlastniho dosavadniho stavu techniky je tieba uvést, Ze b&hem nékolika let byla
vykonéna fada pokusii zamé&fenych na vyvoj zpisobu ke snizeni spotieby benzinu pii zlepSeni
i¢innosti spalovani a soucasné snizeni vyfukovych emisi a koufe vypousténého do okoli. Bylo
vytvoieno velké mnozstvi nové techniky a riiznych vynalezii za i¢elem zmenSeni nedostatkii u
motorh s karburatory a Gstfednim vstiikovanim, jako: netiplné odpafovéani benzinu, smési vzdu-
chu a paliva pro rizné podminky Fizeni, nepravidelné rozd€lovani paliva ve valcich, nedostatek
vzduchu b&hem zrychleni nebo nedostatek oxidu. Pro pfekonani téchto nedostatkli byly vyvinuty
rozli¢né pfistroje pro vyvijeni mikroturbulenci se vzduchem pfi rychlosti vzduchu odpafovaného
za horka, vstfikovani vzduchu fizené membranami, ventily, pisty nebo kanaly s uzkymi otvory a
malymi priiduchy. Jiné zpisoby a pfistroje vstiikuji Cisty oxid samotny nebo smichany se
vzduchem. Po podrobném provedeni analyzy kaZdého z téchto systému a pfistroji je mozné
pozorovat, Ze zadny z téchto pfedméti nebyl navrzen pro snizeni mnoZstvi do spalovaci komory
vtékajiciho paliva jako takového. Nicméné je mozné pozorovat, Ze uvedené predméty v
n&kterych pfipadech umoZiiuji vstup pfedem filtrovaného vzduchu v intervalech a v jinych
ptipadech v plynulém schématu, zatimco v jinych piipadech je okolni vzduch zavadén za pouZiti
tlaku. Nejvice z téchto pfedméti je spojeno se snizenim piivodu paliva, bud’ ventilem P.C.V.,
nebo pfimo vtokovym potrubim. Kazdy z téchto pfedméti viak predpoklada omezeni a snizeni
blokovanim proudéni nutného objemu ptidavného vzduchu.

Pro pochopeni omezeného privadéni vzduchu pfistroji by bylo vhodné vysvétlit vyznam vakua ve
vyrazech absolutniho tlaku. Toto vakuum je bézné specifikovano vyskou rtutového sloupce.
76,2 cm rtutového sloupce je rozdil mezi standardnim atmosférickym tlakem na hladin€ mofe a
absolutnim vakuem. PouZije-li se atmosféricky tlak jako zaklad rovny nule, Zadny jiny tlak v
potrubi neni vyjadien jako negativni hodnota vakua zahrnujici silny raz tahu vzduchu. Na druhé
strané pouziti absolutniho tlaku jako vztazného bodu vytvaii pist pii svém kompresnim zdvihu
velice nizky tlak ve valci bliZici se absolutni nule nebo maximu absolutniho vakua. Vné motoru
je atmosféricky tlak vzdy pozitivni hodnota a je plynule tladici pfes Skrtici ventil, ktery oddéluje
oba proti sob& pusobici tlaky a fidi proud pfivadéného vzduchu. Pfivadény vzduch je smichavan
s palivem pro vyvijeni vykonu a zvySeni otaek motoru nahrazujici ztratu vakua, pfiCemz touto
formou motor pracuje v kompenzovaném reZimu. Neomezeny piivod pfidavného vzduchu jinou
cestou (pfistroji) by plisobil drastické sniZeni negativniho tlaku vakua (nizky absolutni tlak) jeho
nahlym zmizenim s kladnym atmosférickym tlakem (vysoky absolutni tlak) zptisobujicim nahlou
kompenzaci (rychlé vyrovnani) obou tlakii bez zvySeni otacek zpisobenim poruch a nefunkEnosti

motoru, kdyZ je vypnut.

Nové zavadéné piedpisy pro emise a hospodarnost spotfeby paliva se staly vyznamnymi pro
Gsporu paliva a &istotu vzduchu a pro zachovani celkového ovzdusi pfinesly neékteré "pokrokové
technologie”. B&hem poslednich t¥iceti let vyrobci motorovych vozidel nepietrzité pracovali, aby
vyhovéli platnym normam hospodarnosti spotfeby paliva a piisnéjsim mezim emisi pro motor z
90. let tizeny pogitatem. Rizeni motoru a vstikovéni paliva fizené po&itadem predstavuji jedinou
cestu ke splnéni t&chto potfeb. Na rozdil od karburatoru Skrtici klapka pouze fidi (omezuje)
proud vzduchu do motoru a systémy vstiikovani paliva dodavaji palivo jeho vhan&nim do vtéka-
jictho proudu vzduchu. Vtékajici vzduch je méfen proudem vzduchu nebo ¢idly hmotnosti
vzduchu, pfiemz signaly pfijaté poditatem urduji palivo, které ma byt dodéno v presnych
davkach zavislych pfimo na uvedeném méfeni. Vicebodové systémy vypoustéji palivo u sacich
otvorli motoru blizko sacich ventili. To znamena, Ze saci potrubi vypousti pouze vzduch, na
rozdil od karburatorti nebo jednobodovych vstiikovacich systémt, ve kterych saci potrubi nese
smés vzduchu a paliva. Nasledkem toho piinaseji systémy tyto vyhody: (1) snizenou proménli-
vost smési vzduchu a paliva, (2) vydavani paliva zavislé na specifickych provoznich pozadav-
cich, (3) zlepSenou schopnost fizeni, omezenou zménou polohy Skrtici klapky coz nastava,
zatimco palivo vystupuje z karburatoru nebo z télesa Skrtici klapky ke vtokovym otvoriim, (4)
zvySena hospodarnost paliva zamezenim kondenzace kapalného paliva na vnitfnich sténich
saciho potrubi (povlak potrubi), (5) zapnuti motoru je vylouceno, kdyz je kli¢ vypnut. Pfidavné
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¢idlo oxidu ve vyfuku (Lambda ¢idlo) a fidici modul (pocitad) vytvaii pomér vzduchu k palivu v
systému uzaviené smycky, ktery plynule nastavuje smés zménou doby pulzu vstfikovaciho
Ustroji paliva. P¥i normalni teploté provozu vyviji ¢idlo oxidu vySSi napéti, protoze smé&s je
bohats, takze Fidici modul sniZzuje ¢as pulzu, aby smés byla chudsi. Napéti ¢idla oxidu se snizuje,
takZe fidici modul prodluzuje ¢as pulzu pro obohaceni smési. Rizeni poméru vzduchu k palivu v
uzaviené smycce pracuje rychle a plynule pro udrZovani poméru vzduchu k palivu co mozno
nejblize ke stechiometrické hodnoté, protoze fizeni nemlze udrzovat smés vzduchu a paliva v
pozadované oblasti. Usp&na &innost tiicestného katalytického ménie vyzaduje, aby byl pomér
vzduchu k palivu udrzovan pii Lambda = 1. V tomto stavu je emise vSech tii Skodlivych latek
(NO, CO a zbytkové uhlovodiky) sniZzena na nejnizsi urovefi. Nésledkem regulace zhuSténi
vyfukovych emisi a tficestného katalyzatoru je Cidlo Lambda (Cidlo oxidu ve vyfukovych
plynech) instalovano na kazdém vozidle v USA, vyrobeném od r. 1981, domécim nebo
dovezeném, se vstiikovanim paliva nebo s karburdtorem. Katalytické ménie fidi a sniZuji
potfebu ladéni motoru. Vladni zakon (USA) piidavné ustanovil stfedni ujetou drdhu v milich na
jeden galon (1 US gallon - 3,785 litrii) paliva (mpg) jako normu pro pouZiti k celkovému poctu
vozidel kazdoroén& vyrobenych kazdym vyrobcem. Hodnota normy mpg se kazdym rokem
zvysuje, pii potate¢ni hodnoté mpg = 18 v r. 1978 byla zvySena az na 27,5 v 1.1990. Ziejma
otazka je: Jaky to ma smysl? Skodlivé emise pii fizeni asteéného spalovéani byly probrany vyse.
Rizené gkodlivé emise NO, a oxidu uhligitého (sklenikovy efekt CO,) budou probrany dale.
Dfive byl oxid uhligity (CO,) povazovan za $kodlivou emisi. Nyni vSak musi byt uvazovan
udinek sklenikového efektu. Minulé studie ukazuji, Ze CO, se hromadi v horni atmosfére a
zvysuje tak celkové teplo vice nez zaskleni ve sklenicich. VétSina odbornikl soudi, Ze celkové
otepleni pouze o malo stupiit by mélo katastrofalni nasledky.

Pravdépodobné nasledky jsou zvyseni celkovych teplot, postupné tepelné viny a roztaveni ledov-
cti, které by mélo za nésledek zvySeni hladin oceant a zaplaveni biehli ve svétovém merltku
Jakékoli spalovani fosilniho paliva (i vyhodné spalovaného) vyviji oxid uhlicity. Asi 25 m’
neviditelného oxidu uhli¢itého (dvojnasobek objemu typického automobilu) je vypuzovano vyfu-
kovymi systémy na kazdy galon spaleného paliva. Na rozdil od jiného druhu spalovéni vedlejsi
produkty (HC, CO, NO,), nemiize byt oxid uhli€ity zpracovan pro vylouceni svych Skodlivych
G¢inkd. SniZeni oxidu uhli¢itého vyzaduje snizeni mnozstvi spalovaného paliva. Ukolem ptedlo-
7eného vynalezu je zlepsit ucinnost na jeji optimalni Grovei.

B&hem prvni poloviny 20. stoleti, az do dne¥nich dni, jsou pouZivény spalovaci motory pracujici
jako erpadla vzduchového vakua. Pist, posunujici se smérem dold pii sacim zdvihu vytvafi
vakuum (tlak ve valci niz8i neZ atmosféricky). Teoreticky je mnoZstvi vzduchu nasivaného
motorem uréeno zdvihem a otdckami motoru. Vyraz pouZzity pro popis, jak dobfe motor nasava
vzduch a skutednou hodnotou srovnavanou s teoretickou hodnotou 100 %, je "volumetrickd
ti¢innost". V praxi zmensuje fada Cinitelti teoretické maximum protoZe:

(1) Casovéni ventili omezuje mnoZstvi vzduchu, ktery miize byt vsat pfi pohybu pistu smérem
dold nebo vytlaen pii vyfukovém zdvihu.

(2) Volumetricka Gginnost je sniZena na saci strané¢ vzduchovym filtrem, Skrticim ventilem
(karburatory), ¢idlem proudu vzduchu (ventilového typu a pouZitymi Cidlovymi deskami ve
vstfiku paliva), $krticim ventilem, a sacim potrubim a otvory. Tyto veli¢iny omezuji volny proud
vzduchu do spalovaci komory.

(3) Volumetricka ucinnost je dale sniZovana omezenim vyfukového systému: vyfukovym
potrubim, katalytickym pfevodnikem, tlumi¢i zvuku. NejdimysInéji navrhované motory v
soucasnosti pracuji s Siroce otevienou Skrtici klapkou v rozsahu 70 az 80 %, zatimco staré
karburatorové systémy pracuji se Siroce otevienou $krtici klapkou v rozsahu 50 az 60 %. Kdyz je
Skrtici ventil naplno otevien, nezplisobuje ponejvice Zadné omezeni a je vpustén plny atmosféric-
ky tlak do saciho potrubi. To vytvafi nejvy$si mozny rozdil mezi tlakem v potrubi a ve vélci a
nejvétsi proud nasavaného vzduchu. Nejmensi proud nasavaného vzduchu vznika, je-li Skrtici
ventil témé&F uzavien. Omezeni hranic Skrticiho ventilu omezuje U¢inek tlaku atmosférického
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vzduchu. Je-li maly rozdil mezi tlakem v potrubi a nizkym tlakem (vakuem) ve valcich, proud
vzduchu je zfejmé velmi maly. Zde bychom se mohli ptat, jaky je rozsah volumetrické u¢innosti.
Je jisté, Ze ne vSechny motory pracuji za podminky Siroce oteviené Skrtici klapky. Normalné
pracuji motory se §iroce otevienou Skrtici klapkou (maximalni volumetricka G¢innost) pouze po
velmi kratkou dobu, po vétSinu asu motory pracuji naprazdno, v dobéhu nebo pfi zrychleni s
Castednd otevienou skrtici klapkou (3krtici klapka je téméf uzaviena, volumetricka uinnost je
nizk4). Omezujici &innost zpisobuje krajni podminku vakua (nizky tlak), coZ zplsobuje, Ze pisty
musi nasavat z prakticky uzavieného vnitiniho prostoru, ktery je sou¢asné prazdny a neni v ném
vzduch. Tento jev nastiva b&hem pohybu pistd smérem doli (saci pohyb), coz ma za nésledek
negativni praci a silu, ktera je neii¢innou praci zpUsobujici zniCeni energie vyvijené explozi,
zatimco piidavna mnoZstvi paliva vyvijeji tuto zni¢enou energii. Vakuum mé schopnost nasavat
stale proménlivy objem vzduchu v zavislosti na vnitinim zdvihu a potu otaek motoru za
minutu. Pro &tyitaktni motor je celkovy vnitini objem valci naplnén béhem dvou otacek. Protoze
vyvijeni vakua je konstantni, mé to za nésledek konstantni neti¢innost a zni¢eni nevyuzit¢ho
paliva a pracovni energie b&hem kaZdé otacky motoru.

Z t&chto faktl mizeme vyvodit, Ze i pfi idedlni 100 % G¢innosti béhem spalovani by vysledny
vykon nikdy nemohl odpovidat vykonu, ktery by mohl byt vyvijen pfi 100 % odebirané energie
exploze.

Souhrnné je mozno ¥ici, Ze lze popsat spalovani, které se odehrava v jakémkoli b€Zném motoru,
jako netiplny a chybny proces, coZ je zplisobeno pfevazné neurcitym a omezenym piivadénim
okolniho vzduchu, ktery nese karburovany oxid, ktery je absolutné nutny v proménlivém objemu
a hmots, aviak v dostateéném mnoZstvi pro celkové spaleni proménlivého objemu a hmoty
jakéhokoliv typu paliva ptivadéného jakymkoli pfivadécim systémem v souhlase s pracovnimi
podminkami motoru. Vzhledem k tomuto netiplnému spalovant je zde nékolik problémii a ome-
zeni, které musi byt pfekonany:

Nedostatedny a omezeny pfivod vzduchu.

Spotieba nespéleného paliva bez vyvijeni energie.

Odpadni palivo vyvijejici neSkodné a Skodlivé emise.

Uzce vymezené podminky a vnitini krajni vakuum.

Negativni prace a sila vlivem vakua.

Spotieba spaleného paliva k vyvijeni odpadni energie.

Odpadni energie pro pfivod negativni prace pisti.

Volumetricka aéinnost chudého motoru.

e A A T o B

Ztrata vykonu vlivem omezeni paliva.

10. Poruchy motoru vlivem dekompenzace.

Ze stavu techniky je dale znamé feeni dle dokumentu RU 2 2 046 983, ktery popisuje zafizeni -
&isti¢ vzduchu navrzeny pro odstranéni materidlu ze vzduchu prochézejiciho timto zafizenim.

Dale dokument DE 42 39 069 popisuje zafizeni spojené se vstupnim potrubim motoru s vnitinim
spalovanim pro zajisténi doplitkového vzduchu, a to pfimo do vstupniho potrubi.
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Podstata vynalezu

V souhlase s feSenim problémi a diive vyjadienych omezeni je ukolem ptedloZzeného vynalezu,
vytvofit spolehlivy systém, ktery muZe byt pfizpiisoben vétSiné spalovacich motord. Jeden
takovy systém byl navrZen pro piivadéni proménlivého objemu a hmoty istého vzduchu strida-
vou neomezujici cestou, kde se proud vzduchu reguluje ota¢enim motoru béhem riznych pracov-
nich podminek, zatimco se nezpisobuji poruchy nebo nespravné funkce zplisobené dekompenza-
ci. Takovy kompenzalni systém by mél zlepsit a vytvofit pfislusné korekce k vySe uvedenym
problémuim.

Tyto i jiné ukoly budou objasnény v nasledujicim popisu a v narocich, tykajicich se zafizeni pro
optimalizaci a sniZeni emisi oxidu uhligitého, ktery se dale oznaCuje jako pomocné vzduchové
zafizeni, které je mozné oznadit i jako vzduchovy vykonovy booster. Tento systém je zaloZen na
kapalinovém kompenza¢nim pfistroji vzduchového vakua padle piedlozeného vynélezu.

Pomocné vzduchové zafizeni podle vynédlezu ma prvni komoru a druhou komoru navzijem
propojené otvorem umisténym mezi nimi a pod horni hladinou kapaliny umisténé v podstate
pouze v dolni &asti pomocného vzduchového zafizeni, pri¢emzZ jedna Cast kapaliny zaujima v
podstat& pouze dolni &4st prvni komory a druha ¢ast kapaliny zaujimé v podstaté pouze dolni Cast
druhé komory, pfi¢emZ prvni komora je propojena s ovzduSim vstupem a druhd komora je
propojend se sacim potrubim vystupem. Pomocné vzduchové zafizeni dale obsahuje sténovy
&len, ktery je umistény v odstupu od jeho dna a ve kterém je uspofadan otvor, pfiCemzZ st€novy
&len oddéluje prvni komoru a druhou komoru od sebe navzajem, je ¢astecné ponoten do kapaliny
a tvoii priichod pro vzduch vstupujici vstupem a vedouci vzduch prvni komorou do kapaliny a
skrz ni a pod sténovym &lenem do druhé komory neZ je odveden vystupem.

Vyhodné provedeni podle vynéalezu spogiva v tom, Ze druhd komora ma uvnit deflektory, které
jsou upraveny pro zajisténi turbulentniho proudéni dopliiujiciho proudu vzduchu druhou komo-
rou. Pak je dale vyhodné navrZeno, Ze alespoit dva z deflektord jsou ¢dste¢né ponofeny do
kapaliny. ’

Dalsi vyhodné provedeni podle vynalezu spogiva v tom, Ze deflektory jsou nad kapalinou
upraveny do formy tvofici labyrintovy priichod pro dopliiujici proud vzduchu.

Posledni vyhodné provedeni podle vynalezu spo¢iva v tom, Ze kapalina je zvolena ze skupiny
zahrnujici mineralni olej, motorovy olej a smési oleji.

Jinymi slovy, zafizeni pro optimalizaci spotfeby paliva a sniZeni emisi oxidu uhli€itého nebo, jak
bylo uvedeno jiz vy3e vzduchovy vykonovy booster, je pfistroj pro optimalizaci spotfeby paliva a
omezeni vyfukovych emisi oxidu uhli¢itého ve spalovacim motoru, kde se vyviji vakuum, kdyz
se motor spousti. Zafizeni obsahuje nadrz a vtokovou trysku pro vzduch o atmosférickém tlaku,
vtékajici do nadrze, a vytokovou trysku pro vzduch pod vakuem o nizkém tlaku, vytékajici z
nadrze, kapalinu v nadrZi, kterd je umisténa ve spodni asti nadrze odlehle od saci trysky a od
vytokové trysky, deflektory umisténé v nadrzi a pfipojené k télesu nadrze a tvofici prichody,
kterymi proudi vzduch, pfi¢emz alespon jeden z deflektorii je Caste¢né ponofen v kapalin€.
Vzduch vystupuje z kapaliny pfi nizkém tlaku vakua a proudi prichody vytvofenymi mezi
deflektory a vytéka z nadrZe vytokovym ventilem, ktery je spojen se spalovacim motorem.
Vétsina spalovacich motori ma saci potrubi a $krtici klapku. Vzduch atmosférického tlaku vitéka
do nadrze a protékd komorou o atmosférickém tlaku a prichody kolem alespori jednoho
deflektoru do kapaliny a je ovliviiovan v kapaliné vakuem o nizkém tlaku ze saciho potrubi, coZ
zptsobi, Ze se ve vzduchu tvofi bubliny. Vzduch vystupuje z kapaliny pod vakuem o nizkém
tlaku a proudi priichody vytvofenymi mezi deflektory a vystupuje z nadrze vytokovym ventilem,
ktery je pfipojen k sacimu potrubi spalovaciho motoru, takze vzduch proudi k sacimu potrubi
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spalovaciho motoru a dostava se do saciho potrubi pod vakuem o nizkém tlaku. Kapalina nemize
dosahnout k vytokovému ventilu nasledkem uspofadani deflektor. NadrZz miZe byt vyrobena
vstiikovym litim z plastového polymeru nebo jiného materialu nebo jinym zplisobem zndmym v
oboru. Deflektory jsou umistény navzajem odlehle a tvofi prlichody pro vzduch proudici z
kapaliny, aby mezi nimi protekl nez vystoupi z nadrze vytokovou tryskou.

Zpusob optimalizace spotfeby paliva a omezeni vyfukovych emisi oxidu uhli¢itého ve spalova-
cim motoru majicim saci potrubi se provadi tak, Ze se vzduch vede nadrzi pfedtim, nez vtéka do
saciho potrubi. Zplsob zahrnuje pfivadéni vzduchu o atmosférickém tlaku do nadrZe, kterd
obsahuje deflektory pfipojené k nadrzi, vedeni vzduchu kolem alespoii jednoho deflektoru
predtim, nez vzduch proudi do kapaliny v nadrzi, ovliviiovani vzduchu v kapaliné vakuem vyvi-
jenym v sacim potrubi, vyvijeni bublin vzduchu v kapaliné pro stabilizaci vzduchu ovlivnéného
vakuem, pritok vzduchu vystupujiciho z kapaliny pod vakuem do kompenzaéni komory kapaliny
a prichody mezi deflektory v nadrzi pro stabilizaci proudu vzduchu a priitok vzduchu pod
vakuem z nadrZe do saciho potrubi motoru.

Vzduchovy vykonovy booster, resp. pomocné vzduchové zafizeni je obecné tvoieno: 1) kapali-
novym kompenzaénim pfistrojem vzduchového vakua, resp. boosterovou slozkou systému, 2)
pruznou trubkou, volitelnymi fidicimi ventily a pfisluSenstvim, které reguluji proud vzduchu a
umoziiuje pfizptisobeni systému riznym velikostem a modeliim motord, jakoZ i typiim systému
pfivadéni paliva a pouzitym palivim, 3) volitelné elektronické indikatory pro odlehl¢ pozorova-
ni, které mé&fi proud a rychlost vzduchu privadéného boosterem, umoZziiujici operatorovi motoru
nebo Fidi¢i vozidla vizualni pozorovani proudu vzduchu a jeho rychlosti proudiciho do motoru,
zatimco se soucasné indikuji trovné optimalni spotreby paliva.

Hlavni funkci kapalinového kompenzaéniho pfistroje vzduchového vakua, znamého jako booster,
je umoznit vnitini nizky tlak vakua (vyvijeny béhem saciho zdvihu) pro plynulé nasavani
proménlivé hmoty a objemu atmosférického vzduchu z okoli vstupujiciho boosterem. Vstupujici
vzduch snadno piekona povrchové napéti kapaliny obsazené v boosteru za pomoci nizkého tlaku
vakua p¥itomného na protilehlych stranach kapaliny. Jediny odpor, ktery by mél byt pfekonavan
protékajicim vzduchem, bude odpor piisobeny povrchovym napétim kapaliny a tento miZze byt
uvazovan jako nulovy. Na jedné strané kapaliny je pfibliZzné okolni atmosféricky tlak (100 kPa) a
na opadné strané nizky tlak vyvijejici vakuum (10 az 35 kPa). Pfidavné kapalina vytvarejici
kapalinovou kompenzaci nebo stabilizaci bude pusobit jako neomezujici dynamicky fidici ventil,
zatimco soucasné pusobi jako filtr zadrzujici vSechny vné&jsi ¢astecky pfitomné ve vzduchu. To je
pfidavny a sekundarni G¢inek kapaliny. Vysledkem zpiisobu je, Ze ptidavny proud Cistého a
kompenzovaného vzduchu bude protékat plynule, doddvaje proménlivou hmotu a objem v
zéavislosti na otageni a objemu celkového vnitiniho zdvihu motoru. Nésledkem skutecnosti, Ze
vzduch prochazejici kapalinou je pfeveden na bubliny, bude se pohybovat nahoru velmi rychle v
pierusovanych vzorech, avSak nikdy se nebude pohybovat v plynulém vzoru. Timto zpisobem
plsobi kapalina jako neomezeny dynamicky ventil. Kompenzovany nebo stabilizovany proud
vzduchu o nizkém tlaku vstupuje pfimo do saciho potrubi, ¢aste¢né vypliiuje vnitini objem
motoru, umoziiuje jeho praci za méné omezenych podminek pii vét§im otevieni k atmosfére, s
omezenim podminek krajné vysokého vakua (nadmérné nizky tlak) bez poruch nebo nespravné
funkce nasledkem dekompenzace nebo nedostatku stabilizace. To vSe je mozné bez ovliviiovani
funkce ventild, piistrojd nebo pfisluSenstvi zavislych na vakuu, které bude pokracovat v
pusobeni obvyklou cestou (ventil recirkulace vyfukovych plyni, ¢asovani jiskrového zapalovani,
ventil s posuvnou komorou, pfislusenstvi upravend vzduchem).

Ukoly pln&né t&mito novymi pracovnimi podminkami, vytvofenymi stdlou piitomnosti pfidavné-
ho vzduchu, plnéni vnitiniho objemu motoru, obsahuji vyhodné zmény v chovéani motoru. Vzdu-
chovému vykonovému boosteru se tim dodaji vlastnosti, které jej od dosavadniho stavu techniky
odd€luji velmi odlisujicim a Sirokym zplisobem a soucasné pfispivaji k jedinecnosti tohoto
vynalezu, jak bude dale vysvétleno.
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Ziska se vyznamné omezeni pouZitého paliva "jako takové", zatimco soucasné vzrista todivy
moment a vykon. Jak je znamo, vzduch je nasidvan do motoru pfi kazdém sacim zdvihu kazdého
pistu. Pist pohybujici se dolii pfi sacim zdvihu zvétSuje objem vélce a sniZuje tlak ve valci
(vytvateje vakuum). Pfi otevieném sacim ventilu proudi atmosféricky vzduch (pfi vySSim
kladném tlaku) ze saciho potrubi pro vyplnéni vélce. Jednoduse dojde k nasati vzduchu, protoze
normalni atmosféricky tlak je vyssi (vngjsi tlak proti vnitfnimu tlaku) nez nejniZsi tlak (vakuum
zpusobi nahly silny tah) ve valci. Vzduch vtékajici béhem saciho zdvihu, méa sklon vyrovnat
rozdil mezi obéma tlaky. Nejéastéji je v motorech Skrtici ventil omezujici proud nasavaného
vzduchu. Otevieme-li Skrtici klapku, otevieni k atmosférickému tlaku zvétsi tlak v sacim potrubi.
V praxi je mnozstvi vzduchu vtékajiciho do valce pii sacim zdvihu zavisle na rozdilu mezi
tlakem v sacim potrubi a niz§im tlakem ve valci. Zatimco tlak v sacim potrubi zavisi na otevieni
Skrtici klapky, nastane nejvét$i omezeni, je-li Skrtici klapka uzaviena nebo téméf uzaviena
(naprazdno, v dobé&hu, akcelerace pri Caste¢ném uzavieni Skrtici klapky). To zplsobi krajné
vysoké vakuum, a motor pracujici s nejniz§i volumetrickou ucinnosti s pistem nasavajicim z
uzavieného vnitfniho prostoru prakticky prazdného a bez vzduchu vyvijejiciho velké Usili a
odpadovou energii béhem vyvijeni vakua. Zde spo¢iva vyznam kapalinového kompenzacniho
zafizeni vzduchového vakua, které umoziiuje ménit vnitini omezené podminky odvozené z
omezujici ¢innosti Skrticiho ventilu. Booster nezplisobuje Zadné omezeni a déle usnadiiuje sani
pfidavného vzduchu a jeho pfivod piimo k sacimu potrubi stabilni a kompenzovanou cestou. To
bude zahrnovat skute¢nost, Ze nejvétsi mnozstvi nasavaného vzduchu bude vstupovat prevazné
pfes booster. Tato novéa a vyhodna moznost zptsobi omezujici proud vzduchu pfitékajiciho ze
Skrticiho ventilu (nesouciho palivo nebo samotného), ktery bude zavisly a ovladatelny (pfi
fizeni) neomezujicim proudem kompenzovaného vzduchu vyvijeného boosterem. K vétSimu
proudu pfitékajicimu z boosteru zde bude mensi proud omezeny Skrtici klapkou a naopak k
mens§imu proudu kompenzovaného vzduchu se ziskd vétSi proud omezeny Skrtici klapkou.
Jednoduse bychom mohli fici, Ze mnoZstvi vzduchu vtékajici ptimo k sacimu potrubi by mohlo
byt odvozeno z omezeného mnozstvi vzduchu fizeného skrticim ventilem.

Nasleduje priklad. Karburovany systém V6, motoru o obsahu 3,0 litrii pracujici pfi 100 ot/min
(naprazdno) nasaje 1,500 litru smési vzduchu a paliva za minutu (pracuje pii 100 % volumetric-
ké uginnosti) prostiednictvim jeho omezujiciho Skrticiho ventilu, kdyZ pfivedeme pies booster
33,33 % vzduchu vztazeného na celkovy nasavany objem, ma za nasledek, ze pouze 1000 litri
smési vzduchu a paliva vtece pfes omezujici Skrtici ventil. Jak objem paliva vysaty vzduchem
protékajicim venturiho systémem je pfimo imérny nasatému vzduchovému proudu, bude objem
paliva o 33,33 % mensi neZ objem nasaty ptivodné. Tento piiklad vysvétluje omezeni paliva pro
motor opatfeny karburatorem. Pro elektronické vysoce technicky narocné systémy vstfikovani
paliva je princip stejny, aZ na to, Ze $krtici ventil omezuje pouze nasavany vzduch, ¢idla potrubi
budou méFit vtékajici vzduch a vysilat elektrické signaly do elektronického fidictho modulu
(potitage), ktery vypolita spravné mnozstvi paliva, které ma byt vstfiknuto otvory. Cidlo
Lambda méfi mnozstvi oxidu ve vyfukovém potrubi a uréuje odchylku smési vzduchu a paliva
spaleného ve vztahu ke stechiometrickému poméru (Lambda = 1) bohatého nebo chudého
poméru vzduchu k palivu nebo nulového prebytku vzduchu, vysledné napéti (0, 1 az 0,9 V) ¢idla
Lambda je zaznamenano elektronickym fidicim modulem, pfi urceni doby impulsu elektronic-
kého injektoru. Timto zpisobem fidici modul a ¢idlo Lambda pracuji zapojeny do uzaviené
smyCky pro udrzovani smési vzduchu a paliva co mozno nejbliZze ke stechiometrickému poméru
vzduchu a paliva. Princip pilsobeni je stejny, avSak rozdil je v tom, Ze vzduch nasdvany
boosterem neni méfen ¢idlem vzduchového proudu v potrubi, coz zpiisobuje zpoc¢atku chudost
smési vzduchu a paliva, avSak ¢idlo Lambda bude vysilat napétovy signal nizkého napéti (mensi
nez 0,45 V), a ptivadi chudy pomér vzduchu k palivu k fidicimu modulu, ktery bude obohacovat
nasledujici smés, avSak v zavislosti na nasavaném proudu vzduchu méfeném cidlem proudu
vzduchu v sacim potrubi. Je ziejmé, Ze vstiikované palivo bude v men$im mnoZstvi. To je také
omezeni paliva "jako takové". Velmi dilezité je vysvétlit, Ze omezeni spotieby paliva "jako
takové" zavadi jednoduchym zptisobem ztratu vykonu mobru, neni-li zatizeni pouzivano.
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Tato ztrata vykonu motoru byla vypuSténa a odstranéna novou pracovni podminkou motoru,
odvozenou ze stalé pritomnosti stabilizovaného nebo kompenzovaného vzduchu pfitékajiciho z
boosteru. Tento kompenzovany proud vzduchu vtékajici pfimo sacim potrubim ¢astecné vyplni
vniténi prostor (objem) motoru, zvysi tlak potrubi a zplisobi vyznamné omezeni podminky maxi-
malniho vakua pfi zvySeni proudu vzduchu z potrubi do vnitiniho prostoru valce, ¢imz se zvysi
volumetricka u¢innost valce, ktera soucasné pii umoznéni dramatického omezeni pracovni sily
pistf, které nyni mohou nasavat z ¢aste¢né otevieného prostoru a nikoliv z uzavieného prostoru
pfi nedostatku vzduchu za meznich podminek vakua (krajné nizky tlak). Toto vse vede ke
zvy$eni to¢ivého momentu a vykonu vyvijené maximalnim mnoZzstvim energie ucinné vyvinuté s
minimalnim objemem paliva. Timto zptisobem booster vzduchového vykonu umoziuje vyznam-
né omezeni spotieby paliva s pozoruhodnym zvySenim vykonu. Pfidavné mtze volitelny odlehly
pozorovaci pfistroj, ktery oznamuje rychlost proudu vzduchu vtékajiciho do boosteru, uvedeného
vyse, poskytnout vyznamnou vyhodu pozorovéani v redlném Case a tim ovlivnit stupefi optima
spotieby paliva. To operatorovi umoZziluje ziskat co nejlepsi pracovni u€innost motoru. Je dileZi-
té uvést, ze mnozstvi vzduchu ptivadéného boosterem k sacimu potrubi je snadno nastavitelné a
je tizeno vakuometrem a omezovacim ventilem, které umoZiuji pfivadét spravné mnoZstvi
vzduchu umoZiiujici pouziti energie a vykon, ktery byl dfive odpadnim vykonem. To je v souhla-
se s vnitinim zdvihovym objemem riznych motor.

Piehled obrazku na vvkresech

Vynalez je zndzornén na vykrese, kde obr. 1 je podélny fez znazoriiujici schématicky proud
vzduchu proudici systémem pomocného vzduchového zafizeni podle vynélezu pii pokradovani k
sacimu potrubi motoru, které neni znazornéno.

Ptiklady provedeni vyndlezu

Obr. 1 schematicky znazoriiuje systém pomocného vzduchového zafizeni 1, které je mozné
oznalit i jako booster, podle vynalezu, ktery obsahuje kompenzacni piistroj vzduch-vakuova
kapalina, pfisluenstvi pro fizeni a regulaci potrubi obsahujici prvni sféricky obtokovy ventil
12B, volitelny jednosmérny ventil 12C potrubi, solenoidovy ventil 128V a volitelny vakuometr
11VM, které umoziiuji odpovidajici kalibraci, instalaci a vyuZiti systému v riznych typech
spalovacich motort, a dale volitelny vzdaleny indika¢ni ptistroj 3 rychlosti proudu vzduchu.

Pomocné vzduchové zafizeni 1, neboli kompenzaéni pfistroj vzduch-vakuova kapalina, nazyvany
také kratce booster, ma v neomezujicim piikladu znazornéném v fezu vedeném jeho stiedem,
rovinnou ptedni stranu a zadni stranu a nesoumérny desetitthelnikovy tvar v disledku jeho
vniténiho labyrintového usporadani a je vyroben ze zasobniku z litého polymeru majiciho vnéjsi
rozméry: vy$ku 13 mm, $itku 90 mm a hloubku 65 mm. Vnéjsi stény maji tloustku 3 mm, zatim-
co vniténi vychylovaci stény maji tloustku 2 mm. Pomocné vzduchové zarizeni 1 ma vstup 10A s
vtokovou tryskou a vystup 12V s vytokovou tryskou, z nichZz kazd4d ma vnitini primér 9,5 mm
(3/8 palce), piiemz vstup 10A je sklonén a vystup 12V je uloZen v podstaté vodorovné.
Pomocné vzduchové zatizeni 1 je uvnitt rozdéleno nepravidelnym stfednim sténovym ¢lenem 11
vystupujici z horni stény 1T smérem ke dnu 1B pomocného vzduchového zafizeni 1. Sténovy
¢len 11 nedosahuje aZ ke dnu 1B. Vodorovna ¢ast sténového ¢lenu 11 ma centralni otvor 13
majici primér 9,5 mm (3/8 palce). Mezi dnem 1B a vodorovnou ¢asti sténového Elenu 11 je
mezera o velikosti 3 az 8§ mm. Vodorovna &ast sténového ¢lenu 11 je pripojena k zadni sténé IR,
ktera probih4 od vystupu 12 V smérem dold ke dnu 1B pomocného vzduchového zatizeni 1.

Toto uspofadani vytvari kompenzaéni druhou komoru 12 kapaliny 14, ktera je obsaZena v
pomocném vzduchovém zafizeni 1, zatimco soucasné vytvaii prvni komoru 10 atmosférického
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tlaku, pfi¢emz komory 10, 12 jsou rozdéleny sténovym ¢lenem 11, ktery mé u svého spodku pér
mengich deflektort 11D a stiedni otvor 13 o vnitinim priméru 9,5 mm (3/8 palce) spojujici prvni
komoru 10 atmosférického tlaku s kompenzaéni druhou komorou 12 kapaliny 14. KdyZz motor
nebéZi (je vypnut), kompenzaéni kapalina 14 zabira ¢astecné spodni ¢4sti obou komor 10, 12,
aviak kdyZ je motor zapnut (pracuje), kompenzaéni kapalina 14 bude vytékat z prvni komory 10
sttednim otvorem 13 a jeji vnitini hladina bude stoupat do druhé komory 12. Druha komora 12
uvnité dale obsahuje dva malé deflektory 15A, 15B a jeden ustfedni deflektor 15C €astecné
ponoreny v kapaliné 14, pfi¢emZ vSechny tyto deflektory 15A, 15B, 15C jsou sklonény, a tii
nepravidelné deflektory 15D, 15E, 15F s jejich spodnimi konci uvnitf kompenzaéni kapaliny 14.
Horni konce kaZdého nepravidelného deflektoru 15D, 15E, 15F jsou umistény nad sebou a
prekryvaji se navzajem, takZe nepravidelny deflektor 15D je pod nepravidelnym deflektorem
15E a nepravidelny deflektor 15E je pod nepravidelnym deflektorem 15F, zatimco sténovy ¢len
11 mé horni deflektor 11C umistény nad a zakryvajici nepravidelny deflektor 15F a soucasné
zakryvajici viechny horni konce nepravidelnych deflektord 15D, 15E, 15F. Zadny z deflektord

15B, 15C, 15D, 15E, 15F je upevnén k vnitini stran€é pomocného vzduchového zafizeni 1.

U piedni stény 1F vysokotlaké prvni komory 10 pfiléhajici ke vstupu 10A je umistén deflektor
10B, zatimco u zadni stény 1R druhé komory 12 kapaliny 14 je umistén dal$i maly deflektor
12D. Obecnou funkei kazdého deflektoru 10B, 11C, 11D, 12D, 15A, 15B, 15C, 15D, 15E, 15F je
vedeni vysoce rychlostniho proudu vzduchu pod vakuem opoustéjiciho kompenzacni kapalinu
14, zatimco se vychyluje kompenzaéni kapalina 14, ktera protékd do kompenza¢ni druhé komory
12. Takové ovladani proudii jak vzduchu, tak i kapaliny 14 by mélo byt velmi uCinné pro
zamezeni Gniku kompenzadni kapaliny 14 do vystupu 12V a zajistuje to vytok &istého proudu
vzduchu prostého kapaliny 14 vystupem 12V.

Jak bylo vysvétleno vy3e, téleso kompenzaéni kapaliny 14 obsazené v pomocném vzduchovém
zafizeni 1 pusobi tak, Ze pracuje jako neomezujici dynamicky ventil, protoZe je oteviran a zavi-
ran soucasné, zatimco na jedné strané kompenza¢ni kapaliny 14 je atmosféricky tlak, a na druhé
strané kompenza&ni kapaliny 14 je nizky tlak majici za nasledek vakuum. Hlavni funkci pomoc-
ného vzduchového zafizeni 1 je odvést vzduch z okoli (pfi barometrickém tlaku) a zavést vzduch
do saciho potrubi jako stabilni proud vzduchu s velmi snizenym tlakem.

Vystup 12V ma vnitini primér 9,5 mm (3/8 palce) a je pfipojen prithlednou ohebnou hadici,
tvofici potrubi 12VA vzduchu, k fidicim a regulatnim ventilim 128, 12C, 128V proudu
vzduchu. Jsou to sféricky obtokovy ventil 12B, volitelny jednosmérny ventil 12C, volitelny
solenoidovy ventil 128V, volitelny vzdéaleny indikacni pfistroj 3 rychlosti proudu vzduchu, umis-
tény na paru T-spojek 37T, a volitelny vakuometr 11VM umistény na T-spojce 12T, z nichZ
kazdy mé vytokové potrubi o praméru 9,5 mm (3/8 palce), odpovidajicim potrubi 12VA vzdu-
chu, ktery je zakon&en konektorem, tvoticim spojku 12IM saciho potrubi, které neni znazornéno.
V né&kterych piipadech neni dosazitelné Zzadné spojeni v sacim potrubi pro potrubi 12VA
vzduchu. Jako alternativa miize byt spojeni provedeno umisténim T-spojky 12T v sou€asném
spojeni s ventilaénim systémem typu Crank (pcv-ventil normalizovany pro viechna vozidla).
Vytokové potrubi 12VA vzduchu, kompenzovaného zdrojem vakua, pfivadi nizkotlaky proud
negativniho vakua (nérazovy silny tah) k vystupu 12V umisténému u horni zadni ¢asti pomoc-
ného vzduchového zafizeni 1, voln& pfijimajici vnitini objem dosazitelny ze druhé komory 12
rovny 70 % celkového objemu druhé komory 12, protoze zbyvajicich 30 % je zabrano objemem
kompenzadni kapaliny 14, kde stfedni otvor 13 o vnitinim praméru 9,5 mm (3/8 palce) je
ponofen v hloubce asi 25,4 mm (1 palec) pod povrchem kompenzacni kapaliny 14. ProtoZe
spusténi motoru vytvori nizky tlak vakua rovny asi 50 az 67,5 cm Hg nad povrchem kapaliny a
25,4 mm (1 palec) pod povrchem, je zde atmosféricky tlak 0,1 MPa (1 bar, pficemz 0,1 MPa =
10x vyssi tlak nez 0,01 MPa) pronikajici ze stfedniho otvoru 13 pritokové spojeného s prvai
komorou 10 tlaku okoli, do které proudi vstupujici vzduchovy proud 10H vstupem 10A. To
zplisobi, Ze kompenzalni kapalina 14 je tazena z jejiho horniho povrchu nizkym tlakem vakua a
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tlaena nahoru vysSim tlakem vtékajiciho vzduchu pii atmosférickém tlaku. Oba tlaky jsou
oddéleny pouze povrchovym napétim a tlakem vyvijenym 25,4 mm (1 palcem) kompenzacni
kapaliny 14. Opacny odpor kompenzacni kapaliny 14 miize byt uvazovan jako celkové nulovy.
Kompenzaéni kapalina 14 tvofi neomezeny ventil. Vysledkem je okamZité vytvofeni vysoce
rychlého proudu vzduchu taZeného z okolni atmosféry, kfizictho kompenzacni kapalinu 14 a
nakonec pronikajicitho vystupem 12V a potom vstupujiciho do vytokového potrubi 12VA vzdu-
chu a dosahujiciho saci potrubi. Vstupujici vzduchovy proud 10H se rozpada na bubliny, kdyz
pronikd kompenza¢ni kapalinou 14, a smés vzduchu a kapaliny 14 se dynamicky pohybuje ve
spodni ¢asti druhé komory 12, pficemz je vZdy navracena doli deflektory 10B, 11C, 11D, 12D,
15A, 15B, 15C, 15D, 15E, 15F, které udrzuji kapalinu 14 ve vzdalenosti od vystupu 12V,

Kompenzovany vzduchovy proud, vstupujici do potrubi 12VA vzduchu kompenzovaného
zdrojem vakua, by mél byt regulovan podle zvlastnich charakteristik kazdého motoru podle vniti-
niho zdvihového objemu, systému dodavky paliva a pouzitého paliva. Vytokova tryska, resp.
vystup 12V, je ptipojen k prithledné ohebné hadici, tvofici potrubi 12VA vzduchu, ktera konéi
ve spojce 12IM saciho potrubi pfizpisobeného potrubi 12VA vzduchu kompenzovaného zdrojem
vakua. K tomuto potrubi 12VA vzduchu kompenzovaného zdrojem vakua by mél byt béhem
instalace pfipojen fidici regulacni ventil pro kompenzovany proud vzduchu, a to prvni sféricky
obtokovy ventil 12B, jednosmérny ventil 12C potrubi, solenoidovy ventil 12SV a vakuometr
11VM instalovany u T-spojky 12T. KaZzdy z téchto pfistroji mé vnéjsi pramér 9,5 mm (3/8
palce), piiemz tyto tvofi volitelné ptisluSenstvi a mohly by byt pfitomny v potrubi 12VA
vzduchu kompenzovaného zdrojem vakua, nejsou vSak nezbytné pro vytvofeni systému.
Turbomotory vyZaduji nevyhnutelny jednosmérny ventil 12C potrubi a solenoidovy ventil 12SV
jako standardni vybaveni.

Je vyznamné uvést, ze pomocné vzduchové zafizeni 1 pracuje ve velkém rozsahu tlakd v
zavislosti na hnacich podminkach. Za podminek maximalniho zrychleni pfi Siroce otevieném
hrdlu je vnitini nizky tlak vakua blizky nulové velikosti rtutového sloupce, ptic¢emz motor se
chova jako jakykoliv normalni motor bez pomocného vzduchového zatizeni 1. Zde spodiva
vyznam volitelného vzdaleného indikacniho pfistroje 3 rychlosti proudu vzduchu, ktery ma byt
voliteln¢ uloZen na potrubi 12VA vzduchu kompenzovaného zdrojem vakua. To obsahuje par
dal$ich T-spojek 37T, druhy sféricky obtokovy ventil 33, ohebnou hadici 36AV a vlastni
elektronicky volitelny vzdaleny indikacni pfistroj 3 rychlosti proudu vzduchu. Tento volitelny
vzdaleny indikaéni pfistroj 3 rychlosti proudu vzduchu obsahuje prihlednou trubku o vnéj§im
praméru 12,7 mm (1/2 palce) a vnitinim priméru 9,5 mm (3/8 palce) a o vysce 50,8 mm (2
palce). Kazdy konec nese malou trysku 31, 32 o vnéj$im prumeéru 9,5 mm (3/8 palce), konkrétné
spodni trysku 31 a horni trysku 32, pii€emz obé trysky 31, 32 jsou navrZeny pro dotyk s kovovou
kuli¢kou 30, av8ak bez omezovani proudu vysokorychlostniho vzduchu. Spodni tryska 31 je
proudové spojena se druhym sférickym obtokovym ventilem 33, ktery reguluje proud vzduchu u
spodni plochy, a horni tryska 32 je proudové spojena s ohebnou hadici 36AV (vniténi pramér
6,35 mm (1/4 palce)), a to pfi soucasné spojeni s T-spojkou 37T. Spodni tryska 31 je proudové
spojena s obtokovym ventilem 33, ktery je proudové spojen s dal$i T-spojkou 37T. Obé& T-spojky
37T jsou volitelné vlozeny do potrubi 12VA vzduchu kompenzovaného zdrojem vakua. Druhy
sféricky obtokovy ventil 33 reguluje vysoce rychly proud vzduchu prihlednou trubkou coz
zpusobuje, Ze kovova kulicka 30 je ve stavu plovani proti zemské tizi. Obé polohy kovové kulig-
ky 30 uvnitf prihledné trubky (nahotre a dole) jsou zaznamenavany elektronickym volitelnym
vzdalenym indikaénim pfistrojem 3 rychlosti proudu vzduchu, ktery je vné opatien dvéma
infracervenymi diodami 34IR a dvéma fototranzistory 35FT umisténymi na protilehlych stranich
prithledné trubky. Kovova kuli¢ka 30 prerusi infracervené svétlo a toto pierusovani bude vyvijet
elektricky signal, ktery mize byt vzdalené pozorovan (varovani, pfistrojova deska). Horni poloha
kovové kuli€ky 30 znazoriiuje optimalni Groveti spotieby paliva, zatimco spodni poloha kulicky

fvwr
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Pii zkouskach pouZzivajicich zde popsané pomocné vzduchové zafizeni 1 bylo vyvijeni oxidu
uhli¢itého a spotfeba paliva sniZzeny. V niZze uvedené tabulce jsou znazornény vysledky zkousek
automobili Ford Taurus 1996 a Ford Thunderbird 1996 bez (zakladni provedeni) a s pfipojenym
pomocnym vzduchovym zafizenim 1. Oba zkouSené automobily byly modely 1996 V-6 s
elektronickym systémem vstfikovani paliva. Zkousky byly provadény laboratofi Independent
Testing Laboratory. Zkouska FTP-75 je zkouska pouzivana instituci E.P.A. pro urfeni emisi
paliva. HFET je zkouska pouzivané instituci E.P.A. pro urceni hospodarnosti spotieby paliva a
HOT 505 je posledni ¢ast zkousky FTP-75 simulujici méstsky provoz v Los Angeles.

FTP-75
HC (g/m) CO (g/m) NOx (g/m) CO; (g/m) FE (mPg)
TAURUS
zakladni 0,11 0,92 0,15 420,50 21,02
provedeni:
s pfistrojem 0,11 0,90 0,19 365,50 24,16
% zména - 13,08 % 14,94 %
THUNDERBIRD
zakladni 0,10 0,66 0,09 392,70 22,52
provedenti :
s pfistrojem 0,09 0,66 0,09 376,70 23,48
% zména -4,07 % 4,26 %
HFET
HC (g/m) CO (g/m) NOx(gm)  CO;(g/m)  FE (mPg)
TAURUS
zékladni 0,02 0,13 0,04 296,11 29,96
provedeni:
s pristrojem 0,02 0,20 0,05 244,74 36,21
% zména -17,35% 20,88 %
THUNDERBIRD
zékladni 0,02 0,07 0,02 301,00 29,47
provedeni:
s piistrojem 0,02 0,08 0,02 254,70 34,82
% zména -15,38% 18,15 %
HOT 505
HC (g/m) CO (g/m) NOy (g/m) CO, (g/m) FE (mPg)
THUNDERBIRD
zakladni 0,01 0,03 0,01 363,90 24,39
provedent:
s pfistrojem 0,02 0,01 0,01 285,40 31,09
% zmeéna -21,57% 27,47 %

Kompenzaéni kapalina 14 vykonava jednu dileZitou funkci, a to jako oddélovaci prostiedi obou
protilehlych tlakid: nizkého tlaku (vakua) a vysokého tlaku (ovzdusi), z nichz kazdy plisobi ve
stejném smyslu. Tato skuteénost umoziuje, Ze pomocné vzduchové zafizeni 1 mé Siroky
pracovni rozsah, umoziiujici pfivadéni pfidavné smési vzduchu a kysliku s nizkymi tlaky pfi
zajisténi vakua od 760 mm rtuti azZ do nizkého vakua 76 mm rtuti, coZ je minimalni limit pro
motor, aby pracoval podobné jako jakykoli jiny motor bez pomocného vzduchového zafizenil.
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Jediny odpor pro proud vzduchu, jak tento protékd kompenzalni kapalinou 14 pomocného vzdu-
chového zafizeni 1, je vyvijen povrchovym napétim kapaliny 14. Néasledkem jeji hustoty a
viskozity by kapalina 14 mohla byt ovliviiovana pracovnimi teplotami. Zvolena kapalina 14 musi
provadét kompenzaci nebo stabilizaci procesu za jakychkoli klimatickych pracovnich podminek.
Napf. mineralni olej je velmi vhodny pro praci mezi nulovymi teplotami, protoZze nemrzne a
mize udrzovat vhodnou viskozitu. Jakykoli motorovy olej SAE 30 dava pifiméfené vysledky v
mirnéjSich podnebich. Kde jsou teploty nad asi 38 °C (100°F), doporucuje se pouZzit motorovy
olej SAE 50-60. Olejové smési jsou rovnéZ vhodné pro pouziti v pomocném vzduchovém
zafizeni 1. Mohou byt také pouzity jiné kompenzacni kapaliny 14, schopné pracovat timto
zpisobem. Kompenzaéni kapalina 14 neni obecné spotfebovavana, avsak je vhodné ji periodicky
vymeéiiovat, aby se odloudily jakékoli ¢astecky prachu zadrzené a usazené u dna pomocného
vzduchového zafizeni 1. Prisvitné ohebné hadice 36 AV umoziuji vizualni pozorovani vnitini
hladiny a stavu kompenzaéni kapaliny 14 (pfi zastaveném motoru). Pro nahrazeni kompenza¢ni
kapaliny 14 musi byt pomocné vzduchové zafizeni 1 odpojeno, obraceno horni stranou doli a
vyprazdnéno. Potom miZe byt pomocné vzduchové zafizeni 1 opét naplnéno az k oznacené
hlading.

Vlastnosti kazdé zvlastni kapaliny 14 umoziivji, Ze pomocné vzduchové zafizeni 1 miZe byt
pouzito jako cesta pro pfivadéni vysokych koncentraci ptidavného oxidu. Methanol (CH;OH),
ktery je tékavy a nehoflavy, obsahuje 50 % hmotnostnich molekularniho oxidu, a miZe byt
pouzit v pomocného vzduchového zatizeni 1 jako kompenzalni kapalina 14. Pouziti methanolu
umozni proud vzduchu, ktery zajistuje 50 % ptidavného oxidu vtékajiciho do spalovaci komory.
Proto se bude pomocné vzduchové zafizeni 1 chovat jako chemické ptidavné pfivadéci zafizeni
ponejvice pouZzité v motorech upravenych sportovnich vozi. Pro toto specidlni pouziti musi mit
pomocné vzduchové zafizeni 1 volitelné prisluSenstvi pro stdlou ndhradu objemu methanolu,
ktery se spotfebovava vypafovanim. Stejnym zplisobem miiZe byt pomocné vzduchové zatizeni 1
pouzito pro pfivod jakékoli chemické kapaliny majici vlastnosti, které mohu byt vyhodné s
ohledem na jejich fyzikalng chemické vlastnosti.

Vyse popsané koncepce se vyuZzivaji a byly uspokojivé vyzkouseny na motorech opatfenych
riznymi systémy pfivodu paliva, napiiklad karburatory, jedinym vstfikem, plynulym vstiikem,
vicebodovym vstfikem paliva, vicebodovym postupnym vstfikem paliva a ddvkovaem vzduchu
a zemniho plynu, ktery pracuje s omezovacim systémem $krticiho ventilu.

Podobné byl booster vzduchového vykonu zkousen na motoru Mercedes Diesel 4L, opatieném
vsttikovacim zafizenim Diesel pro ptimy vstfik, uzivajicim fizeni proudu vzduchu Skrticim
ventilem. Vyznamné omezeni spotieby dieselova motoru jakoZ i vyznamné omezeni Cerného
koute vypuzovaného z vyfukové trubky byly popsany. Stejnym zpiisobem také miize byt booster
vzduchového vykonu instalovan, aby pracoval v motorech se vstfikem turbo-diesel. Také mize
byt pouZit solenoid nebo testovaci ventil pro uzavieni potrubi vzduchového vakua spojujiciho
booster se sacim potrubim. Booster bude pracovat v periodé neaktivity Turbo, to znamena b&hem
nizkych otacek motoru.

Systém miZe pouzivat jakékoliv palivo dodavané jakymkoli davkovacim systémem paliva s
omezenym fizenim proudu vzduchu. Na druhé strané je to jediny systém na bazi principu
kapalinové kompenzace tlaku, ktera umoZiiuje nastavitelné sani stabilizovaného nebo kompenzo-
vaného vzdu$ného oxidu bez zplsobeni poruch destabilizaci nebo dekompenzaci, zatimco
vyznamné omezuje pracovni silu pistu béhem vyvijeni vakua, které na konci vede k optimalni
spotiebé paliva s nejmensim mnoZstvim oxidu uhli¢itého vypousténého do okoli.

Na zavér mizeme uvést, Ze neméné vyznamnym opatienim boosteru vzduchového vykonu je

skute¢nost, Ze systém pracuje tim, Ze koriguje pfedeslé pracovni omezeni a zvySuje Gi¢innost
motoru a dale zlepSenim Gcinnosti spalovani ovliviiuje omezeni vyvijenych vedlejsich produkti.
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Ackoliv zde bylo popséno prednostni provedeni vynalezu, je ziejmé, Ze mohou byt v konstrukci
provedeny urcité zmény, aniZ by se vybocilo ze zakladniho principu vynalezu. Takové zmény
jsou uvazovany jako zmény zahrnuté v myslence a obsahu vynalezu definovaného v pfipojenych
patentovych narocich.

PATENTOVE NAROKY

1. Pomocné vzduchové zafizeni, majici prvni komoru (10) a druhou komoru (12) navzajem
propojené otvorem (13) umisténym mezi nimi a pod horni hladinou kapaliny (14) umisténé v
podstaté pouze v dolni ¢asti pomocného vzduchového zatizeni (1), pficemz jedna ¢ast kapaliny
(14) zaujima v podstaté pouze dolni ¢ast prvni komory (10) a druha ¢ast kapaliny (14) zaujima v
podstaté pouze dolni ¢ast druhé komory (12), pfic¢emz prvni komora (10) je propojena s ovzdu-
§im vstupem (10A) a drubd komora (12) je propojena se sacim potrubim vystupem (12V),
vyznadujici se tim, Ze obsahuje sténovy ¢len (11), ktery je umistény v odstupu od jeho
dna (1B) a ve kterém je usporadan otvor (13), pficemz sténovy €len (11) oddéluje prvni komoru
(10) a druhou komoru (12) od sebe navziajem, je Castecné ponofen do kapaliny (14) a tvofi
prichod vedouci vzduch, vstupujici vstupem (10A) a prochézejici prvni komorou (10), do kapa-
liny (14) a skrz ni a pod st€novym Elenem (11) do druhé komory (12) k vystupu (12V).

2. Pomocné vzduchové zafizeni podle naroku 1, vyznacujici se tim, Ze druhd komo-
ra (12) m4a uvniti deflektory (15A-15F), upravené pro zajisténi turbulentniho proudéni vzduchu

druhou komorou (12).

3. Pomocné vzduchové zafizeni podle naroku 2, vyznacujici se tim, Ze alespoii dva
z deflektori (15A-15F) jsou Easteéné ponoteny do kapaliny (14).

4. Pomocné vzduchové zafizeni podle naroku 2 nebo 3, vyznacdujici se tim, Ze
deflektory (15A-15F) jsou nad kapalinou (14) upraveny do formy labyrintového prichodu.

5. Pomocné vzduchové zatizeni podle nékterého z narokd 2 az 4, vyznacujici se
tim, Ze kapalina (14) je zvolena ze skupiny zahrnujici mineralni olej, motorovy olej a smési
oleju.

1 vykres
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