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1
Inventia se referd la constructia de masini, in
special la motoarele cu ardere internd si la
procedeele de functionare a lor.

Motorul cu ardere internd contine doi cilindri,
volumul util al primului cilindru depésind volumul
util al cilindrului al doilea, primul si al doilea
pistoane, care se deplaseaza in cilindri ciclic cu o
frecventd egald. Orificiul de admisiune a aerului si
orificiul de evacuare comunicd cu primul cilindru.
Injectorul debiteaza combustibilul in al doilea
cilindru. Camera de ardere comunicd cu ambii
cilindri pe parcursul, cel putin, al unei portiuni a
cursei de detentd. Pistonul al doilea este executat
pe fundul primului piston si contine corp in forma
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de racordare si fund. Fundul are o muchie, dimen-
siunea careia este relativ mica in directie axialad
comparativ cu distanta dintre fund si corp. Camera
de ardere este formatd intre fundul pistonului,
racordarea corpului i peretele lateral al cilindrului.
Camera de ardere comunicd cu ambii cilindri pe
parcursul, cel putin, al unei portiuni a cursei de
detenta.

Este revendicat de asemenea procedeul de func-
tionare a motorului.

Revendicari: 33

Figuri: 15
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Descriere:

Inventia se referd la constructia de masini, in special la motoarele cu ardere internd si la un
procedeu de functionare a lor.

Sunt cunoscute diverse motoare cu ardere internd care pot fi clasate in clasa motoarelor de
segregare. Astfel de motoare sunt cunoscute deja in literatura de brevet [1]. Actualmente aceste
motoare in literatura tehnicd poartd denumirea de “motoare Merritt”.

Motorul Merritt contine cel putin primul si al doilea cilindri §i corespunzator primul si al doilea
pistoane, care se deplaseazi in cilindri, primul cilindru avind un volum util mai mare fatd de al
doilea cilindru si o supapd de admisiune a aerului gi/sau orificiu comunicand cu primul cilindru, un
injector de combustibil care asigurd alimentarea celui de-al doilea cilindru cu carburant, un mijloc
formand camera de ardere in momentul cand pistoanele se afld in pozitia punctelor moarte
interioare, mai mult decat atat, camera de ardere comunica cu ambii cilindri cel putin pe parcursul
timpului de detentd, si un mijloc de blocare inhiband ingresiunea.

Termenul “aer” folosit in prezenta inventie semnificd orice amestec adecvat de oxigen cu alte
gaze inerte, precum si, in esentd, oxigen pur pentru ardere cu combustibil gazos sau lichid (adica
combustibil lichid evaporabil). Amestecul poate contine gaze de ardere recirculate, gazele carterului
si o cantitate micd de hidrocarburi, prezente in gazele recirculate ale motorului cu ardere interna.

Termenul “ingresiune” folosit in prezenta inventie se referd la deplasarea amestecului
carburant-aer din cilindrul al doilea in camera de ardere la sfarsitul cursei de compresiune.

Motorul Merritt reprezintd un motor de segregare, asemeni motorului Diesel, si este caracterizat
prin aceea ¢d o cantitate micd de aer se supune compresiunii impreund cu tot carburantul utilizat in
cilindrul al doilea avand un volum mai mic, in timp ce partea principald a aerului este comprimati
separat in primul cilindru cu volum mai mare.

O caracteristicd importantd a motoarelor de segregare, cum sunt motorul Diesel si motorul
Merritt, este retinerea carburantului separandu-1 de partea principald a aerului pe parcursul aproape
a intregii curse de compresiune a motorului. in motorul Merritt aceasti sarcind este realizati prin
utilizarea cilindrului mai mic §i pistonului in care se debiteazd carburantul in timpul cursei de
admisiune si se separd de partea principald de aer pand la momentul ingresiunii, aproape de
starsitul cursei de compresiune. Cilindrul mai mic functioneazi in calitate de cilindru de dirijare a
carburantului.

Motorul de segregare este cunoscut prin aceea cd este un motor adecvat pentru folosirea
procesului numit inflamare din compresiune, adica inflamarea carburantului intrucat carburantul nu
se amestecd cu cantitatea suficientd de aer pentru inflamarea spontand in timpul unei portiuni mai
mari a cursei de compresiune, chiar si la aplicarea unor coeficienti inalti de compresiune. In motorul
Diesel care de asemenea este un motor de segregare, distribuirea momentelor de aprindere se
stabileste prin reglarea injectirii de carburant in camera de ardere. In motorul Merritt descris in
prezenta inventie controlul asupra regldrii se realizeaza prin controlul asupra reglarii momentelor de
aprindere in procesul ingresiunii, cu alte cuvinte, in timpul deplasdrii carburantului sub forma de
vapori din cilindrul de dirijare a carburantului in camera de ardere. In motorul Merritt in cazul
folosirii coeficientilor inalti de compresiune inflamarea unei oarecare cantititi de combustibil poate
avea loc in momentul cind carburantul incepe si intre in camera de ardere i se intdlneste acolo cu
aerul foarte fierbinte.

fn [1] se descriu citeva metode de control al reglirii momentelor de ingresiune si drept
consecintd al momentelor de aprindere. In special, cilindrul mai mic este dotat cu un mijloc de acces
avand drept scop controlul presiunii in cilindrul mai mic pana la o valoare mai micd decét cea din
cilindrul mai mare la inceputul cursei de compresiune, ceea ce retine ingresiunea pana la momentul
cand pistonul mai mic va veni in pozitia punctului mort interior. Mijlocul de acces descris in [1]
preferential include primul orificiu de admisiune in cilindrul mai mic. Orificiul poate contine o
supapd modificind suprafata curentului, sau o supapd de strangulare si prima supapd asemeni
supapei declangabile de ridicare, avAnd ca scop controlul accesului de aer si/sau carburant prin
primul orificiu in timpul fiecdrui ciclu al motorului. Sursa de carburant poate pune in functiune
injectorul de combustibil lichid instalat preferential mai sus de prima supapa.

Avantajele principale ale motoarelor de segregare cum sunt motorul Diesel si motorul Merritt
constau in capacitatea lor de a aprinde amestecurile carburant-aer foarte sirace. Motorul cu
aprindere prin scanteie contindnd amestecul carburant-aer amestecat in prealabil in timpul cursei de
compresiune este limitat prin utilizarea amestecurilor de carburant-aer stoichiometrice pentru
obtinerea flicarii initiate de scinteie, scopul fiind avansarea prin intregul volum a amestecului de
carburant-aer in camera de ardere. Amestecurile de carburant-aer foarte sirace constituie cauza
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procesului ricit de detentd, ceea ce la rdndul sdu conduce la un randament termic mai inalt al
motorului si la reducerea cantitdtii de gaze nocive NOy de esapament, in special in cazul unei
sarcini partiale. Randamentul termic al motoarelor cu ardere internd cu pistoane se mareste in cazul
arderii amestecurilor sdrace atunci cind dupd temperaturi considerabile incepe diminuarea
pierderilor de caldurd de la valorile inalte inregistrate la arderea stoichiometrica.

Caracteristicile principale ale ameliordrii motorului cu ardere internd cu pistoane foarte eficient
sunt arderea foarte rapida si temperaturile joase ale gazelor si drept consecintd au loc pierderile de
céldurd.

Pentru motorul cu ardere internd sau motorul Diesel de inaltd vitezd nu este caracteristicd
arderea rapidd, intrucdt la viteze inalte nu este suficient timp pentru evaporarea completd a
carburantului lichid pidnd la momentul aprinderii lui. Pe de altd parte, motorul Diesel se
caracterizeazd prin temperaturi joase ale gazelor care constituie cauza arderii amestecului sdrac in
cazul sarcinii partiale. Motorul Merritt se caracterizeaza atdt prin arderea mai rapidd in comparatie
cu motorul Diesel in toate conditiile, cit §i prin temperaturi joase in cazul sarcinilor partiale. in
motorul Merritt carburantul este avansat in cilindrul pentru carburant in timpul cursei de admisiune
si in procesul de segregare din partea principald de aer, carburantul are mai mult timp pentru
evaporare intr-o cantitate mica de aer pand la momentul cand pentru carburant se deschide accesul
in camera de ardere pentru aprindere.

In calitate de exemplu in fig. 1 este reprezentat cunoscutul motor Merritt, si anume motorul in
sectiune transversald din [1]. Motorul va fi descris laconic in continuare, iar descrierea mai detaliata
este prezentatd in [1].

Motorul include un piston mai mic 18 montat pe capul 36 al pistonului mai mare 16. Pistonul 18
include un suport 234 si un cap 35. Din fig. 1 se vede ci suportul 234 este curbat in contur datorita
carui fapt se produce turbionarea aerului avansat in camera de ardere 20 din cilindrul mai mare 12
si turbionarea amestecului de carburant-aer, dupd aceasta el incepe sa se debiteze in camera de
ardere 20. Camera de ardere se afld intre suportul 234 si peretele cilindrului mai mic 14 i in
general este prezentatd sub pozitia 14a. Forma si dimensiunile suportului sunt alese astfel incat sa
se obtind volumul necesar de ardere cu dimensiuni si forma corespunzitoare.

Este de mentionat ca capul 35 al pistonului 18 are o muchie grosimea céreia in directia axiald
este mai micd decat distanta axiald dintre capurile 35 si 36 ale pistoanelor 18 si 16. Capul 35 are o
bordurd 37 de forma cilindrica care este amplasata la o distantd nu prea mare de la peretele 14a al
cilindrului mai mic, pentru ca mijlocul de blocare s fie executat in forma de joc inelar 128. Dupa
cum este reprezentat in desen, capatul superior al cilindrului mai mic 14 este format cu o canelurd
periferica 39, care da posibilitate by-passului sa amelioreze procesul de ingresiune cum este descris
mai jos. Capdtul superior al cilindrului mai mic 14 este dotat cu un mijloc de acces care include a
doua supapd de admisiune 31 §i supapa de strangulare 32. Injectorul de carburant 34 este destinat
avansdrii carburantului lichid in canalul de admisiune 33. Supapa de strangulare 32 regleaza
cantitatea de aer avansat prin canalul de admisiune si executd aceastd operatie independent de
cantitatea de carburant debitat prin intermediul injectorului de carburant.

In timpul cursei de admisiune aerul intrd in cilindrul mai mare 12 prin canalul de admisiune 25.
Aecrul de asemenea intrd in cilindrul mai mic 14 prin supapa deschisa 31 impreund cu carburantul
din injectorul 34. Asupra diferentei de presiune care apare de-a lungul capului 35 al pistonului 18 la
inceputul cursei de compresiune poate influenta supapa de strangulare 32 si reglarea momentului de
inchidere a supapei 31. Aceasta, la rindul sdu, influenteazd asupra reglirii momentelor de
ingresiune a continutului cilindrului mai mic 14 in camera de ardere 20 in apropierea pozitiei
punctului mort interior al pistonului 18 in directia spre sfarsitul cursei de compresiune. La randul
sdu, ingresiunea regleazd momentele de aprindere a carburantului evaporat prin moderarea
compresiunii, atunci cand amestecul de carburant-aer in cilindrul 14 se intilneste cu un aer mai
cald, avansat in camera de ardere 20 prin pistonul mai mare 16 in timpul cursei de compresiune.

in directia axiald lungimea canelurii 39 este mai mare decat grosimea capului 35 al pistonului
mai mic, scopul fiind mdrirea jocului pentru admisiunea amestecului de carburant-aer in zona din
jurul capului prin canelura by-passului. Canelura de asemenea asigurd un volum de spatiu mort in
cilindrul mai mic 14 si acest volum de spatiu mort retine eficient momentul de ingresiune prin
asigurarea volumului aditional in cilindrul 12 in timpul cursei de compresiune.

Motorul prezentat in fig. 1 este dotat si cu o supapd de strangulare 23 situatd in canalul de
admisiune 25, prin care aerul se refuleazi in cilindrul mai mare 12, si bujie 52. Supapa de evacuare
si orificiul de evacuare nu sunt indicate in fig. 1, totusi aceste piese existd in motor si sunt conectate
cu cilindrul mai mare 12. Atunci cand pistoanele sunt orientate dupd o linie, aceasta prezintd
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pozitia punctului mort exterior, iar daci pistoanele nu sunt amplasate dupd o linie, aceasta prezinta
pozitia punctului mort interior.

Dispozitivul “deschis” al camerei de ardere asigurd prin intermediul bujiei 52 accesul direct in
camera de ardere 20. Bujia trece prin peretele 14a al cilindrului mai mic 14. Dupd caz, cilindrul mai
mare 12 poate fi dotat cu un dispozitiv de reglare a curentului de tipul supapei de strangulare 23,
scopul fiind reducerea admisiunii aerului in cilindrul mai mare 12 pe parcursul cursei de admisiune
in cazul sarcinii partiale. Pentru cantitatea prestabilitd de carburant necesar pentru o sarcind partiala
o asemenea reglare majoreaza coeficientul de aer excesiv in cilindrul mai mic 14 in scopul evitarii
aprinderii spontane in urma compresiunii in cilindrul mai mic, cand coeficientul de aer excesiv in
amestec din interiorul acestuia atinge limita de aprindere. Apogeul presiunii de compresiune si
temperatura, de asemenea, se reduc din cauza acestui curent slab, iar in urma ingresiunii amestecul
carburant-aer necesitd utilizarea bujiei 52. Spre exemplu, motorul poate functiona in gol atunci cAnd
este selectatd compozitia chimicd adecvatd a amestecului carburant-aer, care este stoichiometric.
Procesul de strangulare poate reduce presiunea de compresiune, pentru ca ea sa fie suficient de
joasd in scopul evitarii aprinderii spontane cauzate de compresiune, iar bujia poate fi folositd pentru
aprinderea amestecului adecvat din punct de vedere chimic, avansat in camera de ardere dupa
ingresiune.

Bujia in cunoscutul motor Merritt, reprezentat in fig. 1, se utilizeazd pentru ridicarea
coeficientului de fiabilitate a motorului in astfel de conditii cum sunt mersul in gol §i demararea. in
special, in conditiile sarcinii partiale reduse coeficientul de aer excesiv in cilindrul mai mic poate
atinge valoarea aproximativ stoichiometricd, ceea ce contribuie la aprinderea cauzatd de
compresiune. In scopul evitirii acestor probleme, se utilizeazi supapa de strangulare pentru
reducerea de presiune de compresiune si a temperaturii gazelor in cilindru prin reducerea admisiunii
aerului in motor. In cazul micsoririi temperaturilor de compresiune, doar pentru aprinderea cauzati
de compresiune, bujia contribuie la aprinderea la sarcind partiala.

in prezenta inventie se descrie un motor perfectionat cu ardere internd si modul de demarare a
acestuia.

Obiectul inventiei este motorul cu ardere internd continand:

- cel putin un bloc de cilindri, primul si al doilea, primul din acesti cilindri avand un volum util
mai mare in comparatie cu al doilea cilindru,

- respectiv primul si al doilea pistoane deplasdndu-se in cilindri,

- un mijloc de admisiune a aerului, comunicand cu primul cilindru,

- un mijloc de evacuare, comunicand cu primul cilindru,

- primul mijloc care limiteaza volumul camerei de ardere, in cazul cind pistoanele in esentd se
afld in pozitia punctului mort interior, camera de ardere comunicand cu ambii cilindri in decursul
timpului de detents,

- un mijloc de aprindere prin scanteie comunicand cu camera de ardere,

- un mijloc de blocare exercitand retinerea ingresiunii pand la momentul cind al doilea piston va
atinge punctul prestabilit in cursa de compresiune,

- un mijloc de reglare a mijlocului de aprindere,

- si al doilea mijloc indicand ca presiunea si temperatura in camera de ardere aproape de
sfarsitul cursei de compresiune sunt insuficiente pentru a provoca inflamarea spontand cauzati de
compresiunea carburantului utilizat.

In prezenta inventie de asemenea este descris modul de functionare a motorului cu ardere
internd, conform céaruia motorul include:

- cel putin un bloc de cilindri, primul si al doilea, primul din acesti cilindri avnd un volum util
mai mare in comparatie cu al doilea cilindru,

- respectiv primul si al doilea pistoane deplasandu-se in cilindri,

- un mijloc de admisiune a aerului, comunicand cu primul cilindru,

-un mijloc de evacuare, comunicand cu primul cilindru,

- prima sursd de carburant alimentand cu carburant al doilea cilindru,

- primul mijloc care limiteazd volumul camerei de ardere, in cazul cand pistoanele se afld in
pozitia punctului mort interior, camera de ardere comunicand cu ambii cilindri in timpul de detentd,
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- al doilea mijloc indicind c& presiunea si temperatura in camera de ardere aproape de sfarsitul
cursei de compresiune sunt insuficiente pentru a provoca aprinderea spontand cauzatd de
compresiunea carburantului utilizat,

- un mijloc de aprindere prin scanteie comunicand cu camera de ardere,

- un mijloc de blocare exercitand retinerea ingresiunii pand la momentul cand al doilea piston va
atinge punctul prestabilit in cursa de compresiune,

- $1 un mijloc de reglare a mijlocului de aprindere;

iar modul de functionare cuprinde urmatoarele:

- introducerea primei cantitati prestabilite de carburant in al doilea cilindru in timpul inductiei
si/sau cursei de compresiune a motorului, si

- admisiunea energiei de aprindere in camera de ardere dupa inceputul injectdrii carburantului si
pand la sfarsitul injectdrii carburantului, scopul fiind inflamarea partii de carburant injectat, datorita
carui fapt in camera de ardere creste temperatura si presiunea pand la limitele necesare pentru
inflamare prin inflamarea cauzatd de compresiunea cantitétii de carburant rdmas.

Modul de functionare si reglare a momentelor de aprindere in motorul Merritt, in conformitate
cu prezenta inventie, consta in inceputul functiondrii procesului de aprindere prin intermediul bujiei
si continuarea procesului prin intermediul aprinderii prin compresiune, adicd aprinderii prin
scanteie cauzate de compresiune.

fn prezenta inventie se examineazi aprinderea prin scinteie pentru inflamarea amestecului
carburant in toate conditiile de functionare. In acest scop se selecteazi un grad geometric de
compresiune destul de scdzut pentru a evita inflamarea spontand cauzati de compresiunea
carburantului utilizat. insi aprinderea prin scanteie in conditiile cunoscute necesiti utilizarea
amestecului carburant-aer aproape omogen pentru propagarea flacdrii inainte prin amestec si aceasta
se realizeaza prin intermediul unui motor obignuit cu benzind cu aprindere prin scnteie (MBAS).

Aprinderea prin scanteie cauzatd de compresiune, examinatd in prezenta inventie, este un alt
proces. Aprinderea prin scanteie este prima treaptd a procesului in doud trepte de aprindere, si
anume aprinderea prin scinteie si aprinderea cauzatd de compresiune. La prima etapd aprinderea
prin scanteie doar inflameaza flacdra localizatd la hotarul intre carburantul avansat si aer in camera
de ardere. Flacdra poate fi de scurtd duratd si putin probabil ca ea sd se propage in zona amestecului
carburant-aer amestecat in prealabil care lipseste la momentul dat. Aprinderea prin scanteie se
produce pand la sfarsitul procesului de ingresiune, cu alte cuvinte, pand la momentul cind tot
carburantul va avea timp pentru deplasarea din cilindrul mai mic in camera de ardere prin capul
pistonului mai mic §i pentru amestecarea cu tot aerul necesar comprimdrii lui, aflat in camera de
ardere. Etapa aprinderii prin scanteie este un proces asemdndtor cu inflamarea prin scanteie a
jetului de carburant gazos iesind din ajutaj in timpul amestecarii lui cu aerul de-a lungul intregii
periferii a ajutajului. Dupa inceperea procesului de aprindere prin scinteie flacira mareste
presiunea si temperatura gazelor in camera de ardere, suficient pentru ca sd producd inflamarea prin
compresiunea cantititii rimase de carburant evaporabil, intrucat aceastd cantitate intrd in camera de
ardere sub influenta pistonului mai mic. Procesul in cauzi este descris ca demarare prin intermediul
aprinderii prin scinteie din compresiune (SIZE). In motorul obisnuit cu benzini cu aprindere prin
scanteie (MBAS) procesul de amestecare a carburantului cu aer intotdeauna se incheie pand la
aparitia scanteii.

Un avantaj important al aplicdrii aprinderii prin scanteie din compresiune constd in simplitatea
distribuirii momentelor de aprindere la demararea motorului in diverse conditii. In cazul aplicirii
aprinderii prin scanteie precizia in controlul necesar pentru reglarea procesului de ingresiune poate
fi mai putin importanta si mai putin criticd in comparatie cu functionarea motorului.

in scopul obtinerii aprinderii prin scanteie din compresiune sistemul motorului poate functiona
cu grade de compresiune insuficiente pentru inflamarea din compresiunea unui anumit tip de
carburant in timpul momentelor incipiente de ingresiune. in calitate de variantd poate fi utilizati
supapa de strangulare 23 in scopul regldrii presiunii finale de compresiune si temperaturilor. Spre
exemplu, in cazul cu gazolind coeficientul de compresiune poate fi redus pand la valoarea, de
exemplu, 12:1 pentru aprinderea prin scanteie din compresiune, in timp ce, dacad aprinderea din
compresiune trebuie sd fie aplicatd cu un asemenea carburant, atunci poate fi necesar un coeficient
de compresiune cu valoarea de 18:1. A doua cerintd consta in amplasarea bujiei in locul unde pe ea
vor nimeri vapori de carburant in timpul amestecdrii lui cu aerul in camera de ardere la etapa
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initiald a procesului de ingresiune. Astfel, scanteia de la bujie in timpul oportun incepe procesul de
inflamare din compresiune. Dupd inflamarea unei oarecare cantititi de carburant care deja a inceput
sd intre in camera de ardere, presiunea si temperatura medie a gazelor in camera de ardere se
mareste. Aceasta are loc in restul carburantului evaporabil care continud si intre in camera de
ardere unde se amestecd cu aerul inflamat prin procesul de inflamare din compresiune, chiar dacd
flacara initiald provocata prin scanteie nu se propagd de-a lungul camerei de ardere.

In conformitate cu a doua particularitate a inventiei motorul cu ardere internd include:

- cel putin un bloc de cilindri, primul si al doilea, primul din acesti cilindri avand un volum util
mai mare in comparatie cu al doilea cilindru,

- corespunzdtor primul si al doilea pistoane deplasandu-se in cilindri,

- un mijloc de admisiune a aerului, comunicand cu primul cilindru,

- un mijloc de evacuare, comunicand cu primul cilindru,

- un mijloc care limiteazi volumul camerei de ardere, in cazul cand pistoanele se afla in pozitia
punctului mort interior, camera de ardere comunicand cu ambii cilindri pe parcursul timpului de
detentd,

- un mijloc indicind c& presiunea si temperatura in camera de ardere aproape de sfarsitul cursei
de compresiune sunt insuficiente pentru a provoca aprinderea spontand cauzatd de compresiunea
carburantului utilizat,

- un mijloc de aprindere prin scanteie comunicand cu camera de ardere,

- un mijloc de blocare exercitdnd retinerea ingresiunii pand la momentul cand al doilea piston va
atinge punctul prestabilit in cursa de compresiune,

- un mijloc de reglare a mijlocului de aprindere.

Dimensiunile volumului camerei de ardere care corespund cu dimensiunile volumului util al
ambelor pistoane prevad prezenta unui mijloc de determinare a coeficientului de compresiune a
motorului §i intr-o mdsurd mai mare influenteaza asupra valorilor presiunii si temperaturii gazelor
nemijlocit aproape de sfarsitul cursei de compresiune, inainte de inflamare. Conditiile presiune si
temperaturd trebuie sd fie insuficiente pentru generarea inflamdrii spontane din compresiunea
carburantului pand la momentul cAnd mijlocul de aprindere va incepe procesul de inflamare.

in calitate de mijloc de aprindere este preferential de utilizat bujia care este alimentati in mod
obisnuit, si momentul de aprindere care se regleazd cu un mijloc de reglare cum este sistemul de
comandd a motorului Merritt, el functionand in calitate de mijloc de reglare a aprinderii. Bujia
trebuie sd inflameze amestecul saturat carburant-aer la etapa initiala a procesului de ingresiune,
atunci cand aerul avansat in camera de ardere in procesul turbiondrii incepe sd se amestece cu
vaporii de carburant dupd initierea procesului de ingresiune. Acest proces de inflamare, de
asemenea, se produce atunci cind jetul de gaze carburante deplaseazd sub presiune carburantul in
aer si se inflameaza prin intermediul scanteii. Procesul de aprindere prin scinteie nu poate sd se
incheie cu succes dacd initial amestecul saturat de vapori de carburant si aer nu se inflameaza in
prezenta aerului in proces de avansare care se amesteca cu vaporii de carburant in timpul procesului
de ingresiune. Imediat ce incepe procesul de aprindere prin scinteie flacira generatd din scanteie
poate sd nu fie mentinutd, pand cand nu va inflama tot carburantul avansat in camera de ardere,
intrucit cresterea presiunii si temperaturii, aceasta fiind consecinta aprinderii prin scanteie, asigura
inflamarea gazelor carburante din acest moment prin inflamarea cauzati de compresiune pe misura
deplasdrii lor de-a lungul capului cilindrului mai mic in camera de ardere.

Constructia cilindrului mai mic trebuie sd corespundd caracteristicilor ingresiunii neregulate.
Spre exemplu, capatul cilindrului mai mic trebuie sa se afle la 0 anumita distanta de la cilindrul mai
mare cu mijlocul limitand by-passul in jurul muchiei capului pistonului mai mic cind acesta se afld
in proximitate cu pozitia sa in punctul mort interior. Astfel, muchia periferica a capului pistonului
mai mic poate si se afle la o distantd mica de la peretele cilindrului mai mic pe parcursul majorititii
curselor pistonului. insi, intrucdt muchia capului pistonului mai mic este in proximitate cu by-
passul, jocul intre muchia periferica a capului pistonului mai mic si peretele pistonului mai mic se
mareste substantial, ceea ce face posibild accelerarea procesului de ingresiune prin by-pass.
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Lungimea by-passului in directie axiald este mai mare decit grosimea muchiei capului pistonului
mai mic. By-passul poate fi executat in formd de canelurd formata in peretele cilindrului mai mic,
care poate iesi partial sau in intregime 1n afara circumferintei cilindrului mai mic.

Unul din avantajele constructiei este by-passul care asigurd volumul spatiului mort pentru
carburantul evaporabil si aer in cilindrul mai mic, ceea ce retine ingresiunea, asigurand totodatd
propagarea flacarii din camera de ardere spre carburantul ramas deasupra capului pistonului dupa
ingresiune. Canelura previzutd in constructie asigurd evacuarea gazelor de esapament care raman
deasupra capului pistonului mai mic la sfarsitul timpului de detenta.

Una din functiile importante ale by-passului este asigurarea volumului spatiului mort in capatul
superior al cilindrului mai mic. Coeficientul de compresiune geometricd a cilindrului mai mic
constituie coeficientul volumului util al acestuia si al volumului spatiului mort in raport cu volumul
spatiului mort. Similar cu coeficientul geometric de comprimare a cilindrului mai mare este
coeficientul volumului functional al acestuia plus volumul camerei de ardere in raport cu propriul
volum al camerei de ardere, dacd nu se ia in considerare spatiul “ddundtor” si alte spatii ale
volumului mort. Valoarea corespunzitoare a ambilor coeficienti geometrici de comprimare va
amplifica influenta asupra distribuirii momentelor de ingresiune. intrucat folosirea aprinderii prin
scanteie din compresiune pentru demararea motorului prevede un coeficient geometric de
comprimare mai mic drept consecintd a volumului mare al camerei de ardere, volumul din interiorul
by-passului, de asemenea, trebuie sd se mireascd pentru a reduce coeficientul geometric de
compresiune a cilindrului mai mic, in caz contrar, ingresiunea poate sd inceapd cu mult mai
devreme. “Spatiul daunitor” deasupra capului pistonului mai mic se mentine mic pentru a reduce la
minim cantitatea carburantului care poate si se afle deasupra capului in cauza la sfarsitul cursei de
compresiune.

Intrucat dimensiunile by-passului se méresc, pentru bujia utilizatd pentru initierea procesului de
aprindere prin scanteie din compresiune poate fi aleasd doar o pozitie. Bujia poate fi, de asemenea,
amplasata putin mai jos de by-pass si aceasta depinde de constructia motorului.

Mijlocul de blocare care este destinat retinerii ingresiunii precoce este executat in formd de joc
intre muchia capului pistonului mai mic si peretele cilindrului mai mic. Prin intermediul jocului in
cauzi se efectucazi reglarea presiunii gazelor in cilindrul mai mic deasupra capului pistonului mai
mic pentru ca aceastd presiune in camera de ardere pe altd parte a capului pistonului mai mic sa fie
mai joasd decét presiunea aerului pand la momentul ingresiunii. Conform celor descrise mai sus, o
astfel de reglare poate fi realizatd prin intermediul mijlocului de acces. Intrucat inflamarea se
efectueaza cu ajutorul bujiei, distribuirea exactd a momentelor de ingresiune este mai putin critica
in motorul Merritt, demararea ciruia se realizeazi prin aprindere prin scanteie, decat in cazul cu
motorul Merritt pe baza inflamdrii din compresiune, intrucat in ultimul caz reglarea momentelor de
aprindere se stabileste prin momentele de ingresiune.

Inventia se explicd cu ajutorul figurilor, care reprezinta:

- fig. 2, primul exemplu de realizare a inventiei, motorul in sectiune transversala;

- fig. 2A, vederea maritd a unei parti din fig. 2, in care este ardtata o pozitie posibild a bujiei in
raport cu migcarea gazelor;

- fig. 2B, o varianti a fig. 2A;

- fig. 3, vederea motorului reprodus in fig. 2;

- fig. 4-9, diverse exemple de realizare a prezentei inventii, in care sunt ardtate diverse moduri
de functionare a cilindrului mai mic;

- fig. 10-19, alte exemple de realizare a prezentei inventii;

- fig. 15, un mod de realizare a unui exemplu al prezentei inventii ardtat in fig. 5, in care sunt
reproduse pistoanele aflate in pozitia punctului mort exterior.

Modul de inflamare, in conformitate cu prezenta inventie, prevede aplicarea aprinderii prin
scanteie in majoritatea sau in toate regimurile de functionare a motorului, si anume la viteza si
sarcind maxime.

In fig. 2 este reprezentat motorul, al cirui coeficient geometric de compresiune poate fi redus
pana la punctul cand nu se realizeazd inflamarea din compresiunea carburantului utilizat, de
exemplu mai jos de 12:1 pentru benzine cu o cifrd octanicd foarte inaltd si mai jos de 10:1 pentru
benzine cu o cifrd octanicd medie. Aceastd caracteristica constructiva di posibilitate carburantului
evaporat in prealabil injectat sau deplasat din cilindrul mai mic 14 in camera de ardere 20 sd nu se
inflameze spontan contactand cu aerul in camera de ardere, inflamarea realizandu-se prin scanteia
generatd de bujia 52 folosind reglarea exterioard. Bujia inflameazd amestecul saturat de carburant
evaporat in prealabil intr-o anumitd cantitate de aer in momentul cind carburantul incepe sd se
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amestece cu o cantitate mai mare de aer si in asemenea conditii poate sd se realizeze aprinderea prin
scanteie.

Aprinderea prin scanteie influenteaza numai asupra carburantului care a fost avansat in procesul
ingresiunii in jurul capului 35 al pistonului mai mic pand la momentul in care a avut loc aprinderea
prin scinteie. Marirea presiunii §i temperaturii ce tin de compresiunea initiatd de scanteie
influenteaza asupra resturilor de carburant avansat in jurul capului 35 al pistonului pentru
inflamarea prin compresiune.

Avantajul principal al modului respectiv de functionare este intr-o masura substantiald reglarea
simplificatd a inflamdrii, adicd pe calea alimentdrii bujiei. Momentul de ingresiune propriu-zis deja
nu este critic §i ingresiunea poate fi initiatd mai devreme decat in motoarele Merritt cu o inflamare
purd din compresiune fara ajutorul bujiei.

Reducerea coeficientului de compresiune reduce foarte putin randamentul termic teoretic al
motorului. In scopul echilibrarii acestui efect dimensiunile marite ale camerei de ardere diminueaza
actiunea relativd a volumelor parazitare independent de pozitie, ceea ce face posibild penetrarea mai
buni a gazelor in timpul compresiunii.

Fig. 2 reprezintd schematic fig. 1 pentru a ardta cat este de importantd amplasarea corectd a
bujiei 52. In cazul dat sunt reprezentate doud pozitii posibile. In fig. 2A bujia se afld in interiorul
cavitdtii 39 a by-passului intr-o pozitie strategicd, unde vaporii de carburant se intalnesc cu aerul
circuland deasupra capului pistonului mai mic. Directia curentului de aer este reprezentata
schematic printr-o sigeatd evidentiati, iar a carburantului - printr-o sigeats subtire. In fig. 2B bujia
este amplasatd mai jos de cavitatea 39 a by-passului. In acest caz momentul aprinderii prin scanteie
poate fi reglat, scopul fiind initierea acestuia indatd ce pistonul mai mic incepe si acopere cavitatea
39.

Multe din particularitdtile constructive ale motorului descris in [1] isi gdsesc aplicare si in
prezenta inventie. Sunt de mentionat unele particularitdti, cum sunt constructia pistonului mai mic
in raport cu tijele, care este similard cu a doua canelurd 135 a by-passului la capatul inferior al
cilindrului mai mic 14, prezenta neobligatorie a fundului 84 al pistonului mai mic atunci cand el se
afld pe capul 36 al pistonului mai mare sau este in proximitate cu acesta, precum si modurile de
perfectionare a turbiondrii curentului de aer avansat in camera de ardere 20. in conformitate cu
particularitatile constructive motorul functioneaza intr-un ciclu in doi timpi dupd cum este aratat in
fig. 15 [1], iar fig. 16, in particular, ilustreazd modul de inflamare descris in prezenta inventie.

Descrierea motoarelor hibrid din [1] de asemenea poate fi aplicatd in prezenta inventie. Motorul
hibrid Diesel reprezentat in fig. 6 si 7 [1] poate fi inzestrat cu aprindere prin scanteie, in
conformitate cu prezenta inventie, conform descrierii fig. 10-12 date in continuare.

In fig. 3 este reprezentatd constructia motorului care este identica celei reprezentate in fig. 1, cu
exceptia faptului cd pe supapa de strangulare 23' se afld o clapetd mai micad pentru asigurarea
reglrii marginale. in conformitate cu prezenta inventie, in cazul functiondrii intr-un regim in patru
timpi aerul intrd printr-un orificiu de admisiune 25 pentru aer fard strangulare care este generat in
conditii obisnuite. Carburantul este injectat prin intermediul injectorului de carburant 34 in stutul
pentru carburant 33. Carburantul poate intra in orice timp, intrucat el nu poate sa intre in cilindrul
mai mic 14 pani la momentul cind supapa 31 nu este deschisi. in timpul cursei de admisiune
supapa 31 se deschide, se deschide si accesul carburantului si aerului pentru intrarea in cilindrul
mai mic 14. in timpul cursei de compresiune presiunea in cilindrul mai mic 14 se mireste nu atat de
rapid ca presiunea din cilindrul mai mare 12, partial datoritd volumului spatiului mort care este
asigurat cu ajutorul canelurii 39 construit special pentru obtinerea acestui efect.

Ingresiunea se realizeazi in directia spre extrema cursei de compresiune si o anumita cantitate
de carburant trece prin jocul 128 in camera de ardere. Bujia este alimentatd dupd initierea
ingresiunii §i preferential pand la momentul cind pistoanele vor atinge pozitia punctului mort
interior. Compresiunea initiald a amestecului carburant-aer ridicd presiunea si temperatura in
camera de ardere intr-o mdsurd suficientd pentru ca restul de amestec carburant-aer avansat prin
jocul 128 sa se inflameze spontan prin intermediul inflamarii din compresiune. Aceasta are loc chiar
daca flacdra initiald obtinuta prin scanteie nu este susceptibild sd ajungd pana la acest carburant.

La sfarsitul timpului de detentd supapa de evacuare (nu este prezentatd) a cilindrului mai mare
12 se deschide pentru evacuarea produselor de compresiune. In cilindrul mai mic 14 poate fi (sau
nu) prevazut un orificiu separat de evacuare.

Supapa de strangulare 23' poate fi utilizatd pentru incetinirea admisiunii aerului in timpul cursei
de admisiune in scopul excluderii posibilitatii aparitiei inflamarii din compresiunea carburantului
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dupd ingresiune, insd pana la generarea scinteii. Aceasta poate si se producd, de exemplu, in cazul
carburantului sarac sau intr-o zi foarte calda.

Aplicarea supapei de strangulare 32 de asemenea nu este obligatorie si supapa poate fi utilizata
pentru reglarea momentului de ingresiune, desi, de reguld, o asemenea reglare nu este necesard in
cazul demardrii prin scanteie a inflamdarii din compresiune (SIZE).

Pentru reglarea functiondrii cilindrului mai mic se aplica cateva dispozitive care sunt descrise in
continuare cu trimitere la fig. 4-9.

In fig. 4 este reprezentatd vederea in sectiune transversald a exemplului preferential de realizare
a inventiei, care ilustreazd functionarea cilindrului mai mic 14 cu doud supape. Cilindrul mai mic
este dotat cu o supapd de admisiune 31 si o supapd de evacuare 150 functionind independent.
Carburantul este avansat in stutul 33 in diverse timpuri, dupd cum a fost mentionat anterior in
descrierea fig. 3. Canalul de aspiratie 151 preferential este unit cu orificiul principal 25 pentru
admisiunea aerului in cilindrul mai mare 12. Astfel, aici intra tot carburantul rdmas nears, reducand
emisiile de esapament si, aditional, asigurdnd recircularea gazelor de esapament care se intensificd
in raport cu gradul de incdrcare a motorului.

In fig. 6 este reprezentatd o vedere similard cu vederea din fig. 4 ilustrdnd functionarea
cilindrului mai mic 14, folosind doar o supapd 31, ea fiind supapd de admisiune. Injectorul pentru
carburant 34 este protejat cu supapa 31 de presiunile si temperaturile de compresiune. Gazele de
esapament sunt evacuate prin jocul 128, cilindrul mai mare 12 si canalul de evacuare 27.

In fig. 7 este reprezentat modul de reglare a functiondrii cilindrului mai mic 14, folosind o
supapd 31, actionind atét in calitate de supapd de admisiune cit si in calitate de supapa de evacuare
pentru cilindrul mai mic 14. Deplasarea gazelor in cilindrul mai mic 14 si din acesta se efectucazi
prin intermediul supapei de admisiune 31 de doud ori in timpul unui ciclu al motorului in procesul
functiondrii succesive in patru timpi, o datd - in timpul cursei de evacuare, si repetat - in timpul
cursei de admisiune.

in timpul cursei de evacuare supapa 31 se deschide, ceea ce nu permite gazelor de esapament si
se acumuleze deasupra capului 35 al pistonului.

Canalul de admisiune/evacuare 33 este cuplat cu orificiul de admisiune 5 pentru aer al
cilindrului mai mare 12, dupd cum a fost descris mai sus referitor la fig. 4. Injectorul pentru
carburant 34 debiteazd carburantul in apropiere de supapa 31 in timpul cursei de admisiune in
scopul excluderii intrarii carburantului in cilindrul mai mare pe parcursul timpului de detenta.

In fig. 5 este reprezentatd vederea in sectiune transversald a urmatorului exemplu de realizare a
inventiei ilustrdnd actiunea cilindrului mai mic la evacuarea gazelor, folosind o supapd. Cilindrul
mai mic este dotat cu o supapd de evacuare 150, iar injectorul pentru carburant 34 evacueazi
carburantul direct in cilindrul mai mic 14 indatd dupd initierea cursei de admisiune. Gazele de
esapament evacuate din cilindrul mai mic 14 in decursul timpului de detentd pot fi orientate direct
in canalul de admisiune 25, din care aerul intrd in cilindrul mai mare 12 dupd cum a fost descris
mai sus referitor la fig. 4.

in timpul cursei de admisiune aerul intr3 in cilindrul mai mic 14 prin jocul inelar 128 in jurul
capului pistonului mai mic 18. Pierderile in procesul refuldrii provocate astfel nu sunt substantiale,
posibil mai mici de 0,1 bar, dacd suprafata capului pistonului mai mic este egald cu 10% din
suprafata pistonului mai mare.

In fig. 8 este reprezentat un alt exemplu de realizare a prezentei inventii, similar celor
reprezentate in fig. 4 si 5, ilustrind functionarea cilindrului mai mic fird supape. Intrucat cilindrul
mai mic 14 este dotat cu supape de admisiune si de evacuare, in el este avansat aer si sunt evacuate
gazele de esapament prin intermediul canalelor principale de admisiune si de evacuare 25, 27 ale
cilindrului mai mare 12, si gazele trec intre ambii cilindri prin jocul 128 in jurul capului pistonului
mai mic. Avantajul acestei constructii este simplitatea, dar prin aparitia anumitor pierderi la
refulare si a unor posibile emisii de esapament de hidrocarburi si oxizi de carbon.

In fig. 9 este reprezentatd vederea mai detaliatdi a motorului reprezentat in fig. 7, in care
aditional este ardtat un vas inchis 1000 care poate comunica cu canalul de admisiune 25 prin
intermediul supapei 1010.

Functionarea motorului in calitate de motor de segregare Merritt este perfectionatd prin aceea ci
gazele de esapament se evacueaza prin supapa 31 in vasul 1000. Vasul este ales in conformitate cu
volumul care permite ridicarea necesard a presiunii in vas la sfirsitul cursei de evacuare. Poate fi
stabilit un anumit volum sau volumul poate fi schimbat, de exemplu, cu ajutorul unui piston plonjor
deplasandu-se in tub (nu este reprezentat). Volumul poate fi executat in forma de balon, dupa cum
este ardtat, sau acesta poate fi volumul canalului comunicand cu orificiul de trecere al supapei 31,
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daca alt capit al canalului este inchis. Supapa de strangulare 32 regleazd curentul avansat in
orificiul de trecere al supapei 31 si iesind din el, insa aplicarea acesteia nu este obligatorie.

Gazele fierbinti de esapament, acumulate in vasul 1000 atunci cand supapa 31 se inchide, se
afld sub presiune putin mai inaltd decét presiunea atmosfericd. Ele de asemenea contin carburant
care nu a ars rdmas deasupra capului 35 al pistonului mai mic. Injectorul pentru carburant 34
evacueazd carburantul aflat in el in gazele ramase in vas. Injectorul pentru carburant poate fi
amplasat dupd cum este reprezentat in desen sau carburantul din el poate sd intre direct in vasul
1000, dacd in aceastd pozitie carburantul se evapord mai eficient. Momentul de injectare a
carburantului poate fi reglat pentru realizarea evapordrii rapide a carburantului, intrucit acest
proces, posibil, va avea loc in timpul oricirui moment al ciclului.

Cand supapa 31 se deschide din nou in timpul cursei de admisiune presiunea gazelor aflate in
vasul 1000 se mareste putin, acest proces are loc si in canalul inchis in cazul folosirii lui in locul
vasului, apoi gazele se misca rapid in cilindrul 14 impreund cu vaporii de carburant. Produsele
compresiunii de la ciclul anterior influenteaza asupra evapordrii carburantului si de asemenea retin
formarea oxizilor de azot, astfel ameliordnd “recircularea gazelor de esapament”, ceea ce este un
mod cunoscut de reglare a emisiei de esapament a NOy.

Presiunea stabilitd in vasul 1000 depinde de viteza motorului. fn cazul unei viteze mici
presiunea poate fi insuficientd pentru realizarea procesului corect de admisiune, dupa care urmeaza
procesul de evacuare. Pentru evitarea acestuia vasul inchis 1000 este cuplat cu canalul de admisiune
25 prin intermediul supapei 1010 care poate fi deschisd in conditiile vitezei reduse sau daca
presiunea de varf in vasul inchis cade mai jos de valoarea necesard. Daca supapa 1010 se deschide,
gazele de esapament intrd in canalul de admisiune 25 care duce in cilindrul mai mare 12 pentru
recirculare, iar aerul aspirat din conducta de aspiratie este avansat in cilindrul mai mare.

Supapa 1010 poate fi reglatd prin sistemul de comandd a motorului sau poate fi pusid in
functiune automat sub actiunea nemijlocitd a nivelului de presiune in vasul inchis 1000.

Un alt mod de avansare a aerului in cilindrul mai mic 14 este reprezentat in fig. 14. In cazul dat
se utilizeaza un ventilator mic 1002 pentru refularea sub presiune a aerului in cilindrul mai mic in
timpul cursei de aspiratiec. Dupd caz, ventilatorul poate fi pus in functiune prin intermediul
sistemului de comanda a motorului. Ventilatorul poate functiona in imbinare cu vasul inchis 1000,
incluzand supapa 1001 care se mentine inchisd in timpul functiondrii vasului si se deschide cAnd
este necesar pentru ventilator si se pune in functiune.

Reglarea procesului de injectare in cilindrul mai mic este mult mai importantd cand injectorul
pentru carburant 34 este amplasat dupd supapa 31. Aceastd constructie face posibild protectia
injectorului pentru carburant fatd de presiunile de comprimare si temperaturi.

Reglarea procesului de injectare in cilindrul mai mic este mai putin importanta daca injectorul
pentru carburant 31 este amplasat pentru avansarea carburantului direct in cilindrul mai mic asa
cum este reprezentat in fig. 5 si fig. 10 si 12 - constructiile motorului Diesel. In fig. 5 procesul de
injectare este interior, adicd aerul intrd in cilindrul mai mic din cilindrul mai mare prin supapa de
admisiune 24.

Vederea din fig. 10 este similard celei din fig. 4 - 8 si prezintd o variantd preferentiald de
realizare a inventiei - motor hibrid Diesel. In motorul reprezentat in fig. 10 sunt utilizate doua
injectoare pentru carburant 34, 60 in combinare cu bujia 52 pentru demararea prin scanteie a
inflamdrii din compresiune - SIZE. Actiunea cilindrului mai mic 14 poate fi realizatd dupa cum este
reprezentat in fig. 4 - 8, folosind o supapa servind atat in calitate de supapa de admisiune cét si in
calitate de supapd de evacuare, numai o supapd servind in calitate de supapd de evacuare, sau doud
supape separate servind corespunzitor in calitate de supape de admisiune si de evacuare
comunicand nemijlocit cu cilindrul mai mic, sau in general nefolosind supapele.

Injectorul pentru carburant 34 injecteaza o cantitate mica de carburant in cilindrul mai mic 14 in
timpul cursei de admisiune si acest carburant se evaporeaza pand la intrarea lui in camera de ardere
astfel incat el s se poatd inflama prin scanteie. Inflamarea carburantului ridici presiunea si
temperatura in camera de ardere, scopul fiind inflamarea pe calea inflamdarii din compresiunea
carburantului injectat cu injectorul pentru carburant 60 mai aproape de sfarsitul cursei de
compresiune. Ca urmare, coeficientul de compresiune necesar pentru inflamarea carburantului poate
fi redus.
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Daci in injectorul 34 se foloseste un alt carburant ugor evaporabil cum este benzina, atunci cand
in injectorul 60 se foloseste carburant pentru motoare Diesel, functionarea motorului Diesel -
Merritt poate fi ulterior perfectionatd si coeficientul de compresiune a motorului poare fi redus, de
exemplu, pand la 12:1 si 13:1 substituind valorile 24:1 si 18:1, ceea ce constituie norma pentru
motoarele Diesel traditionale.

n fig. 11 este reprezentati o vedere similari celei din fig. 10, si anume injectorul pentru
combustibil 34 instalat pentru injectarea carburantului in canalul de admisiune 33. Carburantul
volatil (benzina) se injecteaza prin injectorul 34 si intrd in cilindrul mai mic 14 in timpul cursei de
admisiune, in timp ce injectorul 60 injecteazd carburant pentru motoare Diesel mai aproape de
sfarsitul cursei de comprimare. Dupd injectare carburantul se inflameaza prin intermediul scanteii,
iar carburantul pentru motoare Diesel se inflameazi prin intermediul gazelor fierbinti, adicd se
inflameaza din compresiune.

in motorul reprezentat in fig. 11 de asemenea poate fi utilizati oricare din supapele, constructia
cdrora este examinata in fig. 10.

fn fig. 12 este reprezentatd o vedere similard celei din fig. 10 §i 11 - variantd preferentiald de
realizare a inventiei - motor hibrid Diesel-Merritt, in care poate fi utilizatd orice constructie a
supapei reprezentatd in fig. 10. In regimul de lucru injectorul pentru carburant pentru motoare
Diesel 34 initial injecteazd carburantul in cilindrul mai mic 14 in timpul cursei de admisiune si apoi
injecteazd cantitatea ulterioard de carburant spre extrema cursei de compresiune. Injectorul pentru
carburant 34 se alimenteazd cu carburant pentru motoare Diesel si coeficientul de compresiune a
motorului poate fi redus dupd cum este descris mai sus referitor la fig. 10.

Sistemul de demarare a motorului hibrid cu inflamarea prin scanteie din compresiune,
reprezentat in fig. 8 in [1] este aplicabil pentru aceastd inventie, insd modul de functionare a
motoarelor se deosebeste. Realmente, fig. 8 in [1], este identicd cu fig. 13 din prezenta inventie.

Motorul reprezentat in fig. 13 functioneazd cu amestecuri stoichiometrice carburant-aer, care
sunt avansate fie prin una din cele doud supape de admisiune 24 si 31, fie prin ambele supape, deci
coeficientul de compresiune a motorului se mentine mai jos de valoarea care poate provoca
inflamarea spontand din compresiune.

Regimul de demarare sau functionarea in gol a motorului reprezentat in fig. 13 se realizeaza pe
calea avansdrii carburantului prin injectorul 34, atunci cidnd injectorul 82 continud si nu
functioneze, iar supapa de strangulare 83 este deschisd in intregime. Functionarea motorului cu
sarcind partiald poate sd continue in regimul Merritt, ceea ce dd motorului avantajul sporirii
randamentului termic in cazul sarcinii partiale sau functionarii Iui in gol, in comparatie cu motorul
modern obisnuit cu aprindere prin scanteie, folosind bujia 52 pentru perfectionarea motorului cu
demarare prin aprindere din compresiune.

fn cazul functiondrii in regimul Merritt cind coeficientii de carburant-aer sunt mai mici decat
limita de formare a oxizilor de azot, in cazul sarcinii partiale in motor exista emisii permise de gaze
de esapament chiar dacd convertorul catalitic cu trei cdi elimind oxigen din curentul utilizat de gaze,
NOx lipsind in aceste conditii.

Avantajul functiondrii in regimul SIZE cu amestec stoichiometric de carburant-aer si cu
convertorul catalitic cu trei cdi in obtinerea unor valori mult mai inalte ale presiunii medii eficiente
de franare decat aceasta este posibil in regimul de functionare a motorului Merritt, in special daca
ultimul functioneazi cand sarcina partiald este mai mica decét limita coeficientului de carburant-aer
NOy. in cazul functionirii vehiculului se preconizeazi ci motorul in regimul Merritt se foloseste in
conditii urbane si pe autostrazi, atunci cind regimul SIZE automat se alege pentru a functiona
adecvat in conditiile sarcinii totale.

Comutarea motorului din regim Merritt in regim de demarare cu aprindere prin scanteie poate
fi efectuatd pentru obtinerea avantajului in conditii apropiate de sarcina totald a motorului, atunci
cand este necesard utilizarea maximd a aerului, cu alte cuvinte, cind tot aerul prezent in ambii
cilindri 14 si 16 poate fi necesar pentru inflamarea unei cantitati cAt mai mari de carburant. In acest
caz injectorul 82 este pus in functiune cu ajutorul sistemului de comandd a motorului, in timp ce
injectorul 34 sau inceteaza sd functioneze sau functioneaza cu o cantitate redusd de carburant.
Amestecul de carburant - aer avansat prin supapa de admisiune 24 poate fi stoichiometric, ceea ce ii
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dd posibilitate bujiei 52, care conform prezentei inventii poate fi intr-un regim continuu de
functionare, sa inflameze amestecul sub controlul sistemului de comanda a motorului.

Trecerea de la sarcina totald la sarcina partiald poate fi efectuatd treptat prin intermediul
supapei de strangulare 83 utilizate pentru reducerea sarcinii totale in regimul SIZE pand la
momentul cand debitarea carburantului prin injectorul 34 se va incheia definitiv, in acest timp
supapa de strangulare poate fi deschisd in intregime.

Acest mod hibrid de functionare oferd avantaje folosind modul de aprindere prin scanteie in
regimul motorului Merritt descris in prezenta inventie, constdnd in utilizarea completd a aerului
datoritd puterii de evacuare mdrite, in cazul sarcinii totale, mentinand totodatd un potential inalt al
randamentului termic al motorului Merritt la sarcini partiale si functionare in gol.

In fig. 15 este ilustrat un alt exemplu de realizare a inventiei, in care este reprezentat pistonul
mai mic care se afla la iegirea orificiului cilindrului mai mic 14, cind acesta se afld in punctul mort
exterior. Actiunea cilindrului mai mic 14 a fost descrisi anterior. In fig. 15 in cilindrul mai mic 14
este previzuti supapa de evacuare. Lipsa supapei de admisiune in cilindrul mai mic poate fi
preferentiald, intrucat vacuumul partial face posibild aspiratia aerului din cilindrul mai mare 12,
atunci cind pistoanele se afld in pozitia punctului mort exterior si de asemenea pentru cd permite
excluderea scurgerii excesive a carburantului in cilindrul mai mare 12. Cilindrul mai mic 16 este
dotat cu un canal de evacuare 151 si o supapa de evacuare 150 in scopul excluderii aparitiei
presiunii excesive in cilindrul mai mic 16 la inceputul cursei de admisiune. Canalul de evacuare
151 comunicd cu canalul de admisiune 25 al cilindrului mai mare 12 pentru recircularea
hidrocarburii si oxidului de carbon rimase nearse. In cazul lipsei supapei de admisiune dupi cum
este aratat in fig. 15 injectorul pentru carburant 34 comunicd nemijlocit cu cilindrul mai mic 14,
insd pot fi si alte constructii ale cilindrilor.

(57) Revendicari:

1. Motor cu ardere internd continidnd cel putin un bloc constituit din primul si al doilea
cilindri, primul cilindru avind un volum util mai mare in comparatie cu al doilea cilindru; respectiv
primul si al doilea pistoane deplasandu-se in cilindri; mijloace de admisiune a aerului, comunicand
cu primul cilindru; mijloace de evacuare, comunicand cu primul cilindru; prima sursd de carburant
pentru alimentarea cilindrului al doilea; mijloace formand camera de ardere, in cazul cand
pistoanele se afld in esentd in pozitiile punctelor moarte interioare, camera de ardere care comunica
cu ambii cilindri cel putin in decursul timpului de detentd; mijloace de aprindere care comunica cu
camera de ardere, caracterizat prin aceea ca contine mijloace de blocare (39, 128) cu posibilitatea
de a inchide accesul la al doilea piston (18) in momentul cind acesta atinge pozitia punctului
prestabilit in cursa de compresiune; un dispozitiv de reglare a mijlocului de aprindere (52) si
mijloace (23, 83) de indicare ¢ presiunea si temperatura in camera de ardere de la sfarsitul
timpului de detentd sunt insuficiente pentru a declansa inflamarea spontand de la compresiunea
carburantului utilizat.

2. Motor, conform revendicdrii 1, caracterizat prin aceea ca al doilea piston (18) este
executat pe fundul primului piston (16) si contine corp (234) in forma de racordare si fund (35)
avand o muchie (37), dimensiunea cireia este relativ micd in directia axiald comparativ cu distanta
dintre fund si corp, iar intre fundul (35) pistonului (18), racordarea corpului (234) si peretele
lateral (14a) al cilindrului (14) este formatd camera de ardere (20).

3. Motor, conform revendicarii 1 sau 2, caracterizat prin aceea ci mijlocul de aprindere este
o bujie 52.

4. Motor, conform uneia din revendicdrile 1-3, caracterizat prin aceea cid mijloacele
mentionate de indicare ci presiunea si temperatura in camera de ardere de la sfarsitul timpului de
detentd sunt insuficiente pentru declansarea aprinderii spontane la compresiunea carburantului
utilizat, cuprind un coeficient geometric de compresiune al motorului care este coeficientul
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volumelor din interiorul cilindrilor (16, 18) ocupate de gaze, in cazul in care pistonul se afld in
pozitia punctelor moarte interior sau exterior.

S. Motor, conform revendicdrii 4, caracterizat prin aceea ci mijloacele de indicare ca
presiunea si temperatura in camera de ardere de la sfarsitul timpului de detentd sunt insuficiente
pentru provocarea aprinderii spontane in urma compresiunii carburantului utilizat mai includ o
supapd de strangulare (23', 83) cu posibilitatea laminarii aerului introdus prin intermediul primului
cilindru (12) prin orificiul de admisiune a aerului (24, 25) pentru mentinerea presiunii gazelor si
temperaturii in cilindrii (12, 14) la niveluri insuficiente pentru declansarea aprinderii spontane din
compresiunea carburantului utilizat pana la aprinderea prin intermediul mijloacelor de aprindere.

6. Motor, conform uneia din revendicdrile 1-5, caracterizat prin aceea ca contine mijloace de
acces unite cu al doilea cilindru (14) cu posibilitatea de admisie a carburantului si aerului in al
doilea cilindru in timpul aspiratiei, mijloacele de acces cuprinzand primul stut (33) care deschide al
doilea cilindru si prima supapa (31) care regleaza stutul.

7. Motor, conform revendicdrii 6, caracterizat prin aceea cé injectorul de carburant (34)
este un injector de presiune joasd cu posibilitatea de a fi inchis cu prima supapa (31).

8. Motor, conform revendicérilor 6, 7, caracterizat prin aceea ca primul stut (33) serveste
atat ca fereastrd de admisiune, cat si ca orificiu de evacuare al cilindrului al doilea (14).

9. Motor, conform revendicdrii 6 sau 7, caracterizat prin aceea c¢d mijloacele de acces mai
contin al doilea stut (151) care formeaza un orificiu de evacuare al cilindrului al doilea (14), si a
doua supapi (150) de reglare a ferestrei a doua.

10. Motor, conform uneia din revendicarile 1-5, caracterizat prin aceea ci este dotat cu un
tub de esapament unit cu al doilea cilindru (14) pentru evacuarea gazelor de ardere, tubul de
esapament contindnd un canal de evacuare (151) care se deschide in al doilea cilindru si un tub de
esapament al supapei (150) pentru reglarea orificiului de evacuare, si in care prima sursd de
carburant este un injector de carburant (34) destinat injectarii carburantului direct in al doilea
cilindru (14).

11. Motor, conform uneia din revendicdrile 7-10, caracterizat prin aceea ca orificiul de
evacuare (151) comunicd cu orificiul pentru admisiunea aerului (24, 25) in scopul asigurarii
recircularii gazelor de ardere.

12. Motor, conform uneia din revendicdrile 1-5, caracterizat prin aceea ci orificiile pentru
admisiunea aerului (24, 25) si orificiile de evacuare (26, 27) ale primului cilindru (12) servesc
respectiv drept orificii principale pentru admisiune i evacuare ale cilindrului al doilea (14), iar
prima sursd de carburant este un injector de carburant (34) cu posibilitatea de a introduce
carburantul direct in al doilea cilindru (14).

13. Motor, conform revendicdrii 8, caracterizat prin aceea ci primul stut (33) comunici cu
un vas inchis (1000).

14. Motor, conform revendicarii 13, earacterizat prin aceea c¢d volumul vasului (1000) este
variabil.

15. Motor, conform revendicdrii 13 sau 14, caracterizat prin aceea cé vasul (1000) comunica
cu orificiile pentru admisiunea aerului (24, 25) prin intermediul supapei (1010) care regleaza
presiunea gazelor in respectivul vas.

16. Motor, conform revendicarii 13 sau 14, caracterizat prin aceea ca vasul (1000) comunica
cu atmosfera prin intermediul supapei (1001) si al unui ventilator (1002) in scopul reglarii presiunii
gazelor in acest vas.

17. Motor, conform revendicarii 2 sau uneia din revendicérile 3-16, caracterizat prin aceea
cd a doua sursd de carburant (60) in forma de injector de carburant lichid de presiune inaltd este
amplasatd astfel incdt atunci cind capul (35) pistonului al doilea (18) se afld in pozitia punctului
mort interior sau in apropierea lui sursa de carburant (60) poate sd debiteze sub presiune
carburantul in camera de ardere (20) aditional la carburantul debitat in al doilea cilindru (14) din
prima sursa de carburant (34).

18. Motor, conform revendicirii 17, caracterizat prin aceea cid este dotat cu mijloace de
reglare a primei surse de carburant (34) de debitare a unei portii din cantitatea totald de carburant
necesard pentru debitarea in al doilea cilindru (14) in spatiul deasupra capului (35) pistonului al
doilea (18), cu posibilitatea de a incepe si incheia functionarea atunci cand al doilea piston se afld in
pozitiile prestabilite la distantd de la pozitia punctului mort interior, si cu posibilitatea de a regla a
doua sursa de carburant (60) de debitare a urmatoarei portii din cantitatea totala de carburant in
camera de ardere (20) atunci cdnd pistoanele (16, 18) se afld nemijlocit in pozitia punctului mort
interior sau in apropierea acestuia.
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19. Motor, conform uneia din revendicarile 1-5, 10 si 12, caracterizat prin aceea c¢ii prima
sursd de carburant este un injector de carburant de presiune inaltd amplasat in peretele lateral (14a)
al cilindrului al doilea (14) cu posibilitatea debitdrii carburantului direct in al doilea cilindru atat
deasupra capului (35) pistonului al doilea (18) cat si sub el.

20. Motor, conform uneia din revendicdrile 1-15, caracterizat prin aceea ci este dotat cu a
doua sursa de carburant (82) si o supapa de strangulare (83) in orificiul pentru admisiunea aerului
(25) al primului cilindru (12) cu posibilitatea alimentarii cu amestec carburant generator de scantei
pentru functionarea intr-un regim adecvat de aprindere prin scanteie.

21. Motor, conform revendicérii 2 sau uneia din revendicarile 3-20, caracterizat prin aceea
ca muchia (37) capului (35) celui de-al doilea piston este amplasatd radial fatd de peretele adiacent
(14a) al cilindrului al doilea (14) cu posibilitatea formarii unui joc (128) intre ele, unde se afla un
mijloc de blocare.

22. Motor, conform revendicirii 2 sau uneia din revendicérile 3-21, caracterizat prin aceea
ci al doilea cilindru (14) este situat in partea extremd la distantd de la primul cilindru (12) cu
mijloacele de formare a supapei de transvazare (39) in jurul muchiei (37) capului (35) pistonului al
doilea, atunci cdnd al doilea piston (18) se afld in pozitia punctului mort interior sau in pozitia
proximd acestuia.

23. Motor, conform revendicarii 22, caracterizat prin aceea ci cavitatea by-passului (39)
este amplasatd intr-o canelurd din peretele (14a) cilindrului al doilea (14) care se intinde cel putin
pe o parte a perimetrului cilindrului al doilea.

24. Procedeu de functionare a motorului cu ardere internd, dupi cum a fost indicat in
revendicarea 1, caracterizat prin aceea ca cuprinde introducerea primei cantitdti prestabilite de
carburant in al doilea cilindru (14) in timpul inductiei si/sau in timpul de detentd a motorului si
descarcarea energiei de aprindere in camera de ardere (20) dupd inceputul injectarii carburantului si
pana la sfarsitul injectdrii carburantului; inflamarea carburantului injectat in spatiul camerei de
ardere (20), cresterea temperaturii si presiunii pdnd la limitele necesare pentru inflamare, si
inflamarea cantitatii de carburant restant declangati de compresiune.

25. Procedeu, conform revendicdrii 24, caracterizat prin aceea ci pentru inflamarea
carburantului injectat al doilea piston (18) are un cap (35) care este distantat si se uneste cu capul
(36) primului piston (16), de asemenea are o muchie (37) care este proeminentd la o distanta relativ
mica in directia axiald comparativ cu distanta dintre capul (36) primului piston si capul (35)
pistonului al doilea in directie axiald, gratie cdrui fapt se formeazi camera de ardere (20) intre
capurile pistoanelor si peretele lateral (14a) al cilindrului al doilea.

26. Procedeu, conform revendicdrilor 24 si 25, caracterizat prin aceea ca introducerea sub
presiune a celei de-a doua cantititi prestabilite de carburant lichid in camera de ardere (20) se
efectueazd in directia spre sfarsitul timpului de detentd pentru aprinderea prin intermediul
inflamarii din compresiune.

27. Procedeu, conform revendicdrii 26, caracterizat prin aceea cd prima cantitate
prestabilitd de carburant se introduce in al doilea cilindru (14) in timpul cursei de admisiune.

28. Procedeu, conform revendicdrii 26, caracterizat prin aceea cd prima cantitate
prestabilitd de carburant se introduce in canalul de admisiune (33) unit cu al doilea cilindru (14)
prin intermediul supapei de admisiune (31) care se deschide in timpul cursei de admisiune.

29. Procedeu, conform revendicdrilor 26, 27 sau 28, caracterizat prin aceea ci al doilea
carburant este carburant pentru motoarele Diesel, iar primul carburant este carburant volatil, altul
decat pentru motoarele Diesel.

30. Procedeu, conform revendicarii 29, caracterizat prin aceea ci primul carburant este
benzina.

31. Procedeu, conform revendicarii 24 sau 25, caracterizat prin aceea ci ulterior cuprinde
introducerea urmétoarei cantitéti prestabilite de carburant in primul cilindru (12) in timpul cursei de
admisiune, cu reglarea cantitatii de aer introdus in primul cilindru (12) pentru asigurarea
coeficientului prestabilit de carburant/aer in primul cilindru (12), astfel asigurand cantitatea
prestabilitd de carburant cu un coeficient stoichiometric de carburant/aer.

32. Procedeu, conform revendicdrii 31, earacterizat prin aceea ci coeficientul prestabilit de
carburant/aer este stoichiometric.

33.Procedeu, conform uneia din revendicdrile 24-32, caracterizat prin aceea ca aerul
introdus in primul cilindru se supune lamindrii in scopul reglarii temperaturii si presiunii de
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compresiune pand la niveluri insuficiente pentru declansarea aprinderii prin compresiune pand la
descircarea energiei de aprindere in camera de ardere (20).
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