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Inventia se referda la motoarele cu ardere
interna.

Motorul cu ardere internda Merritt are un
complet din doi cilindri (12, 14), totodatd primul
cilindru (12) are un volum util mai mare decat al
doilea cilindru (14). Primul si al doilea pistoane
(16, 18) se deplaseaza in cilindri ciclic cu
frecventa egald. Cilindrul (12) este dotat cu o
supapd de admisie (24) pentru aer si supapa de
evacuare (26), iar injectorul de combustibil (34)
asigurd avansarea combustibilului in al doilea
cilindru (14). Camera de ardere (20) comunicad cu
ambii cilindri in cadrul cel putin al unei portiuni a
cursei de detentd. Pistonul al doilea (18) este
constituit din fund (35) si corp (19), totodata fundul
este distantat de corp, conectat cu el si are muchie
(37), a carei latime este mai micd decat distanta
dintre fund si corp in directie axiala. Camera de
ardere (20) este formatd intre fundul pistonului
(35), corp (19) si peretele lateral (14a) al
cilindrului al doilea (14).
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Rezultatul tehnic consta in posibilitatea alegerii
regimurilor economice de functionare a motorului
cu sarcind partiala si folosind diferite tipuri de
de schimbarea cifrei octanice.
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Descriere:

Inventia se refera la motoarele cu ardere interna.

Acestea se pot clasifica In motoare cu segregare sau cu separare §i cu insegregare sau fard
separare. La toate aceste motoare se utilizeazd cursa de compresiune, ce are loc inainte de
aprinderea si arderea combustibilului amestecat cu aer.

in motorul firi separare combustibilul se amesteci cu aer inainte de a incepe cursa de
compresiune, ca si in cazul motorului cu benzina cu aprindere prin scanteie numit de obicei motor
SIGE. In unele motoare SIGE, cunoscute ca motoare cu incarcatura amestecului de combustibil cu
distributia in straturi, care in prezent nu sunt raspandite, combustibilul se avanseaza in aer in timpul
cursei de compresiune nu cu mult inainte de aprindere, care se efectueaza prin intermediul scanteii.
La toate motoarele fara separare presiunea de comprimare este limitatd, intrucat amestecul gazos
combustibil-aer, in prealabil amestecat, poate sa se aprinda sub actiunea temperaturii inalte ce ia
nastere in procesul comprimarii pand la aparitia scanteii.

Motoarele SIGE necesita ca amestecul combustibil-aer sa fie aproape corect din punct de vedere
chimic. Astfel de limitd in combinare cu gradul de comprimare redus si necesitatea de laminare a
avansarii aerului la sarcina partiald, toate acestea fiind in concordantd cu sistemul de ardere,
influenteaza asupra randamentului relativ redus pentru motorul SIGE. Avantajul principal este
procesul de ardere rapida si, prin urmare, viteza si puterea motorului mai mari, determinate de
arderea rapidd a amestecului gazos combustibil-aer.

Motorul cu separare va comprima partial sau in intregime aerul fard combustibil, care va fi
avansat in aer mai aproape de sfarsitul cursei de compresiune in punctul, in care trebuie sa inceapa
aprinderea.

Motor cu separare bine cunoscut este motorul Diesel, in care combustibilul lichid se injecteaza
in camera de ardere sub o presiune foarte inaltd mai aproape de sfarsitul cursei de compresiune.
Motorul cu separare poate sa posede un randament termic considerabil mai nalt in comparatie cu
motorul SIGE, in special la sarcina partiala. Presiunea lui de comprimare, care majoreaza puterea,
nu este limitatd de pericolul aprinderii premature. Totodatd nu este necesard laminarea la sarcina
partiala, deci se elimind pierderile de pompa. Este posibila arderea amestecului sdrac la sarcina
partiald, ceea ce de asemenea optimizeaza randamentul termic.

Dezavantajul metodei Diesel de separare este perioada relativ mare necesara pentru injectarea
combustibilului si evaporarea lui inainte de a putea fi aprins si a arde rapid. Din acest motiv
motorul Diesel este mai eficace din punct de vedere termic decat motorul SIGE, insa el nu poate
functiona la asa turatii Inalte pe minut ca motorul SIGE si produce o putere mai mica la aceleasi
dimensiuni §i greutate. La sarcini sporite §i viteze mari arderea Se petrece bine in cursa de
destindere, influentand considerabil asupra randamentului termic al motorului Diesel.

Sunt cunoscute diverse tipuri de motoare cu separare inventate de solicitant, de exemplu, [1].
Aceste motoare sunt cunoscute in literatura ca motoare Merritt.

Motorul Merritt posedd unul sau mai multe seturi alcatuite din cilindrii prim si secund si din
pistoanele prim si secund corespunzitoare, care se deplaseaza in cilindri. Primul cilindru are un
volum util mai mare decét cilindrul al doilea, iar supapa de admisie a aerului si/sau fereastra si
supapa de evacuare si/sau fereastra comunicd cu primul cilindru. Sursa de combustibil asigurd
avansarea combustibilului in cilindrul al doilea. Acesta este mijlocul, care formeaza spatiul camerei
de ardere cand pistoanele se gasesc propriu-zis in pozitia punctului mort interior, totodatd spatiul
camerei de ardere comunica cu ambii cilindri cel putin in cursul perioadei initiale a cursei de
destindere, si mijlocul de retinere, care impiedica avansarea, adicd retine inaintarea amestecului
combustibil-aer din al doilea cilindru in spatiul camerei de ardere. Din acest motiv motorul Merritt
este un motor cu separare ca i motorul Diesel cu acea deosebire, cd o cantitate mica de aer este
comprimata cu tot combustibilul in al doilea cilindru mai mic, in timp ce partea cea mai mare de
aer este comprimata in primul cilindru mai mare.

Amestecul de combustibil-aer foarte bogat in al doilea cilindru nu va exploada in timpul
comprimdrii intrucat este foarte bogat. Este cunoscut, de asemenea, cd o cantitate micd de
combustibil poate de asemenea si fie amestecat cu aer in primul cilindru, neexploadand in timpul
cursei de compresiune, intrucat este foarte sarac.

in comparatie cu motorul Diesel cu separare, in care combustibilul se injecteaza in motor la
sfarsitul cursei de compresiune, motorul Merritt permite de a introduce combustibilul in motor intr-
o perioadi de timp considerabil mai indelungati a ciclului motorului. in acest fel, combustibilul are
mai mult timp pentru a se evapora din stare lichidd in gazoasa, insd nu pentru amestecarea deplind
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cu partea mai mare a aerului comprimat de obicei in primul cilindru, atata timp cat arderea este
efectuatd in camera de ardere.

A fost stabilit, si dupa cum se stie din brevetele mentionate mai sus, la astfel de constructii ale
cilindrilor cu volumul util inegal, care comunicd cu camera de ardere comund §i in care
combustibilul se afld in cilindrul mai mic, are loc procesul numit in continuare ca proces de
“separare dinamica (segregare) a gazului”.

Separarea dinamica a gazului se deosebeste de separarea mecanica a motorului Diesel, in care
dispozitivul mecanic cu supapa (de obicei supapd cu ac in injectorul de combustibil) inchide
avansarea combustibilului in motor pani la momentul potrivit. in procesul separarii dinamice a
gazului creat in motorul Merritt aerul aflat in primul cilindru mai mare si in camera de ardere se
deplaseaza in al doilea cilindru mai mic in timpul partii mai mari a cursei de compresiune. Aceasta
creeaza un flux de aer din camera de ardere in al doilea cilindru, unde se afld tot sau aproape tot
combustibilul, prin aceasta intrerupand deplasarea combustibilului in camera de ardere.

La sfarsitul cursei de compresiune fluxul de gaz se reverseaza, deoarece presiunea in al doilea
cilindru devine mai mare decat in camera de ardere si combustibilul, ce s-a evaporat in cilindrul mai
mic, impreuna cu o cantitate mica de aer trece in camera de ardere.

Randamentul termic al motoarelor cu piston cu ardere interna poate fi in mod esential optimizat
pe baza asigurarii urmatoarelor particularitati:

I) Arderea foarte rapida si completd sau arderea la volum constant.

Il) Temperatura mai joasd a gazelor dupd arderea la sarcind partiala cu ajutorul amestecurilor de
combustibil-aer suprasaracite.

1Il) Valori ale gradelor de comprimare inalte, dar reale.

Problema pe care o rezolva inventia este constructia unui motor cu ardere interna perfectionat.

Motorul cu ardere internd conform inventiei cuprinde:

— cel putin un set din primul si al doilea cilindru, totodata primul cilindru poseda un volum util
mai mare decat al doilea cilindru;

— primul si al doilea pistoane corespunzitoare, care se deplaseaza in cilindri;

— mijloc de admisiune a aerului, care comunicé cu primul cilindru;

— mijloc de evacuare, care comunica cu primul cilindru;

— prima sursa de combustibil pentru avansarea combustibilului in al doilea cilindru;

— mijloc, care alcatuieste camera de ardere, atunci cand pistoanele se gisesc in pozitiile
punctului mort interior, totodatd camera de ardere comunica cu ambii cilindri in timpul cursei de
destindere;

— mijloc de retinere, care impiedica intrarea combustibilului pand nu se va termina cursa de
compresiune;

— mijloc de acces, care interactioneaza cu cilindrul al doilea pentru asigurarea accesului
combustibilului si/sau a aerului 1n al doilea cilindru in timpul cursei de admisiune, totodatd mijlocul
de acces cuprinde prima fereastra, care iese in al doilea cilindru, si prima supapa pentru comanda
ferestrei in care pistonul al doilea nu este executat impreuna cu primul piston;

si In care pistonul al doilea poseda fund si corp, totodatd fundul este indepartat de si conectat cu
corpul si posedd muchie, care este relativ mica in directia axei in comparatie cu distanta dintre fund
si corp in directia axei, pentru ca prin aceasta sa formeze camera de ardere intre fundul pistonului,
corp si peretele lateral al cilindrului al doilea.

Termenul “supapa”, cum se foloseste aici, include fereastra.

Termenul “aer”, asa cum se foloseste aici, include orice amestec convenabil din oxigen cu alte
gaze, de obicei inerte, precum si in fond oxigen curat pentru arderea cu combustibil gazos sau lichid
(adica lichid evaporat). El poate include gaze de ardere de recirculare, gazele carterului, si o
cantitate mica de hidrocarburi prezente in gazele de recirculare ale motorului cu ardere interna.

Termenul “acces sau intrare”, cum se foloseste aici, se referd la deplasarea amestecului combus-
tibil-aer din al doilea cilindru in camera de ardere.

In [1] se descrie motorul cu ardere internd, care poseda un astfel de piston, ce permite mult mai
usor sa se formeze camera de ardere, avand si un sir de alte avantaje.

Exemplu de piston de acest tip este ilustrat in fig. 1.

La motorul din fig. 1 camera de ardere 20 este numai partial formata sau limitata de al doilea
piston 18. In astfel de constructie pistonul al doilea poate avea fundul 35 indepartat de si conectat
cu fundul 36 al primului piston, care are muchie 37 ce trece in directia axiald si este relativ subtire
in comparatie cu indepartarea fundului 36 al primului piston de la fundul 35 al pistonului al doilea
in directie axiald, totodatd fundul pistonului al doilea preferabil intotdeauna ramane in al doilea
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cilindru. Astfel se poate forma camera de ardere intre doud funduri ale pistoanelor si peretele 14a al
cilindrului al doilea, ceea ce elimind necesitatea de a avea camera de ardere 20, care sa fie
amplasata complet in pistonul cel mai mic. Cilindrul mai mare 12 poseda supapele de admisie si de
evacuare 24, 26.

Pistonul mai mic 18 este amplasat concentric cu pistonul mai mare 16 si poseda un suport 234 si
o parte iesitd in afard sau bazi, cu ajutorul caruia fundul 35 al pistonului 18 este conectat cu sau
reprezinta un tot intreg cu pistonul 16. In fig. 1 se vede ca suportul 234 are o forma arcuita, care
contribuie la turbionarea aerului, ce intrd in camera de ardere 20 din cilindrul mai mare 12, si la
turbionarea amestecului combustibil-aer dupa patrunderea lui in camera de ardere 20. Ultima este
formata intre suport 234 si perete, desemnat in general prin pozitia 14a, al cilindrului mai mic 14.
Forma si dimensiunea suportului se aleg astfel incat s fie creat un volum de ardere convenabil, de
forma si dimensiune corespunzitoare.

Muchia 37 este usor indepartatd de la peretele 14a al cilindrului al doilea pentru formarea
factorului de continut in forma de joc circular 128, care retine ingresia pana cand pistonul nu va fi in
sau alaturi de pozitia punctului mort interior. Capatul de sus al cilindrului mai mic 14, cum este
aratat pe desen, este dotat cu o canelurda 39 nu neapdrat periferica care, atunci cand ea exista,
asigurd o cale de ocolire care contribuie la intrare (ingresie).

Capatul superior al cilindrului mai mic 14 este utilat cu un factor de acces, desemnat in general
prin pozitia 30, care contine a doua supapd de admisie 31 si supapa de strangulare 32. Factorul de
acces permite reglarea presiunii in cilindrul al doilea pana la o marime mai mica dect presiunea
din primul cilindru la etapa initiald de comprimare, prin aceasta retindnd ingresia pand cand
pistonul al doilea nu se va afla in sau langa pozitia punctului mort interior. Injectorul de combustibil
34 este prevazut pentru avansarea combustibilului in tubul de admisiune 33, care duce la supapa de
admisie 31. Supapa de strangulare 32 regleaza cantitatea de aer, ce trece prin tubul de admisiune 33
si realizeazd aceasta, in fond, independent de cantitatea de combustibil avansat de injectorul de
combustibil 34. Pe baza dirijarii cu factorul de acces 30 se poate obtine reglarea exactd a presiunii
in cilindrul mai mic 14, pentru a se asigura sincronizarea optima a admisiunii (ingresiei) care, la
randul sdu, va regla momentul de aprindere pentru obtinerea caracteristicilor utile optime ale
motorului in intervalul de viteze si sarcini depline. Functionarea supapei de strangulare 32, precum
si a injectorului 34 preferabil se dirijeaza prin sistemul de comanda al motorului.

in timpul cursei de admisiune a motorului aerul intra in cilindrul mai mare 12 prin canalul de
admisiune 25. Aerul intra totodatd in cilindrul mai mic 14 prin supapa deschisd 31 impreuna cu
combustibilul din injector 34. Supapa de strangulare 32 regleaza masa de aer, care intra in cilindrul
mai mic 14, si este o garantie ca in procesul cursei de admisiune a amestecului combustibil-aer in
cilindrul mai mic 14 supapa de admisie 31 va fi, de obicei, sub presiune, care este mai mica decat in
cilindrul mai mare 12. Sincronizarea inchiderii supapei 31 dupa inchiderea supapei de admisie 24 in
timpul perioadei initiale (in timpul unei parti sau a primei jumdtati) a cursei de compresiune asigura
faptul ca presiunea in al doilea cilindru 14 este mai micd decat presiunea in primul cilindru 12
atunci cand supapa 41 se inchide. Caderea presiunilor pe fundul 35 al pistonului 18 in timpul cursei
de compresiune va influenta asupra sincronizarii ingresiei continutului cilindrului mai mic 14 in
camera de ardere 20 langa pozitia punctului mort interior al pistonului 18 la sfarsitul cursei de
compresiune. Aceasta, la randul sau, regleazd sincronizarea aprinderii combustibilului, care se
evapord, de exemplu pe baza aprinderii prin comprimare, cand amestecul de combustibil-aer in
cilindru 14 se intalneste cu aerul relativ fierbinte, avansat in camera de ardere 20 cu pistonul mai
mare 16 in timpul cursei de compresiune.

in timpul curselor de admisie §i compresiune ale motorului combustibilul, care intra in al doilea
cilindru prin supapa a doua de admisie 31, se evapora in cilindrul mai mic 14. Langd pozitia
punctului mort interior, la sfarsitul cursei de compresiune, muchia perifericd 37 a fundului 35 atinge
pozitia indicatd prin linie punctatd, care se afla alaturi de canalul de scurgere 39, ce majoreaza
efectiv marimea factorilor de retinere, iar amestecul combustibil-aer in forma de aburi creeaza o
miscare rapida in jurul muchiei periferice 37 prin canalul de scurgere 39 si in camera de ardere 20.
Aerul in camera de ardere se comprima si se afla la o temperatura destul de inalta incat sa provoace
aprinderea spontand a amestecului combustibil-aer care intrd in camera de ardere, iar dilatarea
gazelor in camera de ardere deplaseaza pistoanele 16, 18 in jos, pentru a incepe cursa de destindere.
Lungimea axiald a canelurii 39 este mai mare decat grosimea t a fundului pistonului al doilea 35
pentru asigurarea unui joc mai mare pentru amestecul combustibil-aer, astfel incat acesta sa treaca
in jurul fundului prin canalul periferic 39.
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Canalul sau canelura 39 formeaza de asemenea volumul spatiului de comprimare in cilindrul al
doilea 14, adica volumul, care nu se micsoreaza la deplasarea pistonului 18 in cilindrul al doilea.
Volumul spatiului de comprimare retine efectiv timpul ingresiei pe baza asigurdrii unui volum
suplimentar pentru amestecul combustibil-aer in cilindrul 12 in timpul cursei de compresiune, care
comunica insa cu camera de ardere 20 in momentul ingresiei. Altd destinatie a canelurii 39 consta in
a asigura patrunderea flacarii si presiunii majorate rezultante in spatiul deasupra fundului 35 al
pistonului al doilea. Astfel flacara poate s aprinda orice combustibil rimas mai sus de fundul 35 al
doilea dupa ingresie.

Cu toate ca cilindrul mai mic 14 este ilustrat cu canelura periferica 39, situata pe capatul lui
superior, dimensiunea jocului 128 poate fi aleasd in asa fel incat el singur, adicd fard canelura
periferica 39, asigura in intregime factorii de retinere, care formeaza trecerea pentru ingresie. In
acest caz dimensiunea jocului 128 se alege minutios, pentru a asigura separarea adecvatd intre
suprafata superioard a fundului 35 si camera de ardere 20 in timpul partii mai mari a cursei de
compresiune.

Fundul 35 se raceste de citre combustibilul si aerul, care intrd prin a doua supapd de admisie
céldurii prin suportul 234.

Supapa 31 poate fi utilizatd cu menire dubla, ca supapd de admisie si de evacuare, avantajul
céreia este acela, ca orice combustibil care nu a ars si a rdmas in cilindrul 14 la sfargitul cursei de
evacuare poate sid nu paraseasca motorul, micsordnd prin aceasta impurificarea gazelor de
esapament.

Pentru punerea la curent mai deplind cu descrierea mentionatd mai sus a motorului ilustrat in
fig. 1 este necesara consultarea brevetului [1].

in continuare se propune descrierea detaliati a prezentei inventii cu ajutorul exemplului insotit
de referiri la figurile care reprezinta:

— fig. 2, vedere in sectiune verticald partiala a unei parti a variantei preferabile a motorului cu
ardere interna cu doua pistoane, care se afla in pozitiile punctelor moarte interioare sau langa ele;

—fig. 3, vedere analogica fig. 2, dar in timpul cursei de admisie a motorului;

— fig. 4, vedere analogica fig. 2, cu pistoanele, care se afla in pozitiile punctelor moarte exte-
rioare sau langa acestea;

—fig. 5, vedere in plan cu sectiunea partiald a motorului din fig. 2;

— fig. 6, vedere partiala a unei parti a motorului conform fig. 2-5, care indica modificarea lui;

—fig. 7, vedere in sectiune partiald a variantei a doua a motorului prezentei inventii;

— fig. 8, vedere analogica fig. 7, care arata pistoanele in pozitiile punctelor moarte exterioare;

— fig. 9, vedere laterala cu sectiune partiald a motorului din fig. 7 si 8, care arata modificarea
lui;

— fig. 10, vedere analogica fig. 9, care arata altd modificare a motorului din fig. 7 si §;

—fig. 11, vedere laterala cu sectiune partiald a modelului experimental al motorului reprezentat
in fig. 7 5i 8;

— fig. 12, vedere analogica celei prezentate in fig. 5, care arata a treia variantd a motorului
conform prezentei inventii;

— fig. 13 si 14, sunt indicate sectiunile partiale ale unei parti a motorului din fig. 12, care
ilustreaza diferite pozitii ale bujiei motorului;

— fig. 15, vedere analogica celei prezentate in fig. 12, care arata varianta a patra a motorului
conform prezentei inventii;

— fig. 16, vedere laterald a unei parti a pistonului mai mic modificat in cilindrul sau;

—fig. 17, vedere in plan a pistonului din fig. 16, daca privim in directia sagetii XIII;

— fig. 18, vedere in sectiune transversald a cilindrului al doilea, modificat pentru obtinerea
constructiei alternative, prezentate in fig. 16;

—fig. 19, alta varianta a cilindrului mai mic;

— fig. 20, vedere in sectiune transversala a pistonului din fig. 19 executat dupa linia XIV-XIV;

—fig. 21, vedere laterald a incd unei variante a constructiei pistonului mai mic;

— fig. 22, vedere in sectiune a motorului in doi timpi reprodus in fig. 2-5.

In fig. 2-4 este prezentata schematic sectiunea transversald a unei parti a variantei preferabile a
motorului cu ardere interna 10 in corespundere cu prezenta inventie, analogic celui reprezentat in
fig. 1, in care elementele similare au marcari cifrice similare. Cu toate acestea, diferenta principala
este aceea cd motorul din fig. 2-5 posedd pistoane separate. Primul piston 16 se deplaseaza in
primul cilindru 12 si este ermetizat in el cu ajutorul inelelor 16a ale pistonului, in timp ce pistonul
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al doilea mai mic 18 se deplaseazi in al doilea cilindru 14, ermetizat in el cu ajutorul inelelor 18a
ale pistonului. Ambele pistoane 16 si 18 sunt conectate prin intermediul mecanismelor de parghii
corespunzatoare cu arborele cotit comun sau invers, cu arbori cotiti separati, care posedd legatura
mecanica. Constructia indicata este de asa fel incat pistoanele functioneaza, in fond, intr-o singura
faza, 1nsa ele pot functiona de asemenea in faze, care intr-o masura oarecare se deosebesc.

Cum este redat in figuri, axele cilindrului 14 si pistonului 18 sunt executate perpendiculare pe
axele cilindrului 12 si pistonului 16, totodata cilindrul 14 comunica cu cilindrul 12 prin fereastra
29.

Pistonul 18 include corpul 19 si extremitatea in forma de mosor, format de suportul 234, cu
ajutorul caruia fundul 35 al pistonului este conectat sau unit cu corpul 19. Camera de ardere sau
cavitatea 20 este formata intre suportul 234 si peretele 14a al cilindrului mai mic 14, ca si in fig. 1.

Cilindrul mai mic 14 comunica cu cilindrul mai mare 12 prin fereastra 29 situata astfel incat sa
comunice cu camera de ardere 20 un timp mai indelungat din cursa pistonului al doilea 18. Cursa
ultimului se face in asa fel incat in pozitia punctului mort exterior al acestuia muchia periferica 37 a
pistonului 18 sa intersecteze preferabil fereastra 29 in asa mod ca cilindrul mai mare 12 sa
comunice cu camera de ardere 20 si volumul util al cilindrului mai mic 14, in timp ce in pozitia
punctului mort interior fereastra preferabil este inchisa in fond de corpul 19 al pistonului 18. Inelele
pistoanelor 18a sunt instalate pe corpul 19 destul de departe de suportul 234, fard a intersecta
fereastra 29.

Si, in sférsit, pistonul mai mare 16 poate avea o proeminentd 100, care intra si in fond inchide
lumina 29, atunci cand pistonul se afld in pozitia punctului mort interior.

in timpul cursei de admisie combustibilul si aerul intra in cilindrul mai mic 14 prin supapa 31 si
in principal numai aerul nimereste in cilindrul mai mare 12 prin supapa de admisie a aerului 24.

Supapa de strangulare 32 serveste pentru reglarea presiunii in cilindrul 14, ca aceasta sa fie
putin mai joasa decét presiunea in cilindrul 12 la sfarsitul cursei de admisie. in timpul curselor de
comprimare ale pistoanelor ambele supape de admisie 24 si 31 sunt inchise, iar in procesul ingresiei
mai aproape de sfarsitul cursei de comprimare combustibilul si aerul intra in jurul muchiei 37 a
fundului pistonului 18 in camera de ardere 20, in care combustibilul se aprinde de la contactul cu
aerul fierbinte. La sfarsitul cursei utile gazele de ardere sunt evacuate din cilindrul 12 prin supapa
de evacuare 26.

Constructia a doud pistoane 16, 18 permite pistonului mai mare 16 s aibd o cursa, care se
deosebeste de cursa pistonului mai mic 18, totodata sa pastreze forma pistonului obisnuit. Aceasta
permite de a preface mai usor carterele existente pentru utilizare in corespundere cu prezenta
inventie.

Dupa cum este redat pe desene, pistonul mai mic 18 poate fi amplasat in capul cilindrului
motorului cu arborele cotit cu care interactioneaza situat paralel arborelui cotit al pistonului mai
mare 16. $i invers, pistonul mai mic 18 poate fi situat paralel pistonului mai mare 16, fiind pus in
functiune de cama sau de alte mecanisme potrivite.

Avand pistonul mai mic separat de pistonul mai mare 16 se asigura posibilitatea de executare a
cursei pistonului mai mic 18 relativ scurte, ceea ce la rdndul sdu permite de a obtine camera de
ardere 20 cu lungime axiald relativ scurta.

Pentru un specialist in domeniul dat este evident ca motorul descris cu referiri la fig. 2-5 poate
fi modificat prin includerea in el a oricaror particularititi favorabile ale motoarelor, descrise in [1],
unele din ele fiind descrise mai jos.

Canelura 39 a constructiei din fig. 1 poate fi inclusd in Constructia prezentata in fig. 2-5, iar
forma ei n sectiune transversald poate sa se deosebeasca de cea redatd in fig. 1. Astfel, de exemplu,
dupa cum se vede din fig. 6, canelura poate avea peretele de jos 39b in forma de trunchi de con, care
asigurd madrirea treptatd, dar nu bruscd a jocului, atunci cand pistonul 18 se afld langd pozitia
punctului mort interior.

In fig. 6 este ilustrat de asemenea inelul 38 suplimentar al pistonului, ce se utilizeaza eficient
pentru ermetizarea fundului 35 al pistonului si peretelui cilindrului pana cand el ajunge la canelura
39.

Constructia motorului Diesel combinat conform prezentei inventii, care se deosebeste avantajos
de sistemul de separare al motorului Merritt, este redata in fig. 7. A doua sursd de combustibil in
forma de injector al combustibilului 60A sau 60B de presiune inaltd este prevazuta in unul din doud
locuri preferabile, totodatd prima sursd de combustibil (injectorul 34) este destinatd pentru
avansarea combustibilului in canalul de admisie 33, ca si inainte.



MD 1212 C2

8

in timpul cursei de admisie supapele 24 si 31 sunt deschise pentru a asigura accesul, in fond, al
aerului nelaminat in cilindrul mai mare 12 si intrarea combustibilului si aerului in cilindrul mai mic
14. Tnsa, in timp ce in fig. 2-5 injectorul 34 asiguri avansarea in fond a intregii cantitati de
combustibil necesare pentru ardere in motor, injectorul 34 in constructia din fig. 7 efectueaza
avansarea numai a unei parti din aceastd cantitate. Atunci cand pistonul 18 se afla langa pozitia
punctului mort interior injectorul 60A sau 60B avanseaza incarcatura sa de combustibil in acelasi
mod ca si la motorul Diesel direct in camera de ardere 20 sub fundul 35 al pistonului sau in
fereastra 29.

Cand pistonul 18 se afld langa pozitia punctului mort interior amestecul de combustibil evaporat
si aer deasupra fundului 35 intrd in camera de ardere 20 prin jocul 128, format intre muchia 37 a
pistonului si peretele 14a al cilindrului mai mic, mérindu-se acum pe baza canelurii de descarcare
39. O astfel de intrare este posibild de asemenea, dacd jocul 128 este foarte mic sau lipseste, daca
posedi canelura 39. In timpul cursei de compresiune aerul din cilindrul mai mare 12 va intra in
camera de ardere si va fi la o temperatura suficientd pentru aprinderea amestecului combustibil-aer,
care a intrat. Injectorul 60A, 60B se sincronizeaza pentru avansarea incarcaturii sale de combustibil
sub presiune in camera de ardere 20 in asa fel ca sa asigure aprinderea ei foarte rapida in prezenta
amestecului introdus, care arde. In acest fel motorul este utilizat atat ca mijloc de separare a
combustibilului caracteristic pentru motorul Diesel, in formad de injector 60A sau 60B, cat si ca
mijloc de separare a combustibilului, caracteristic pentru motorul Merritt descris mai sus. Astfel de
combinare a principiilor motorului Diesel si motorului Merritt permite motorului Diesel si
functioneze cu viteze inalte de avansare a combustibilului la eliminarea neinsemnata a fumului, sau
in general fara eliminare, totodata permite motoarelor Diesel sa functioneze cu grade de comprimare
reduse si viteze inalte. Combinarea sporeste considerabil viteza de ardere in comparatie cu motorul
Diesel, care nu poseda principiile motorului Merritt.

Cantitatile de combustibil avansate de injectoarele 34 si 60A sau 60B si sincronizarea acestora
vor fi controlate de sistemul de comanda M al motorului in scopul de a asigura proportiile corecte
ale combustibilului intre injectoarele 34 si 60A pentru cerintele de exploatare date, pentru a fi
redusa la minim, de exemplu, eliminarea fumului in gazele de evacuare. La o astfel de constructie o
cantitate mica de combustibil (de exemplu 4%-10% de la cantitatea totald de combustibil) poate fi
injectat de injectorul 34 pentru evaporarea in cilindrul 14 si trecerea in camera de ardere pentru
aprinderea prin compresie. Aceasta asigurd o cursa si lungime axiald a bobinei mici. Combustibilul
din injectorul 34 poate fi incélzit, ceea ce va contribui la evaporare.

Suportul 234 este reprezentat mai lung decat in fig. 2-5. O atare prelungire permite camerei de
ardere sd comunice cu fereastra 29 in pozitia punctului mort interior al pistoanelor, astfel fereastra
29 constituie o parte a camerei de ardere. Daci se utilizeaza injectorul 60A, atunci proeminenta 100
va umple numai o parte din fereastra 29.

in fig. 8 este redatd varianta din fig. 7, care arati pistoanele in pozitia punctelor moarte
exterioare ale acestora. Orificiul 135 pentru gaz este format de fundul 35 al pistonului, care se
deplaseaza dupa muchia ferestrei 29, asigurand baleiajul gazelor de evacuare la inceputul cursei de
evacuare.

in fig. 9 este prezentatd vederea laterald cu sectiune partiali a motorului din fig. 7, care arati
forma ferestrei 29 si a proeminentei 100, atunci cand este utilizat injectorul 60A. Aceasta poate fi
necesar, cand bobina este mica si camera de ardere de asemenea este micé pentru a asigura volumul
de comprimare necesar. Dupa cum este ardtat, proeminenta 100 poate avea o forma comoda, pentru
a contribui la crearea migcarii turbulente a gazelor in camera de ardere.

Fig. 10 reprezintd o vedere analogica celei din fig. 9, care aratad constructia, in care volumul
total al camerei de ardere este mérit pe baza existentei cavitatii 229 in suprafata superioard a
pistonului 16, care substituie proeminenta 100. Pozitia de alternativa pentru al doilea injector de
combustibil este 60C.

Fig. 11 reprezinta vederea laterald in sectiune partiald a modelului experimental al constructiei
motorului din fig. 8.

In fig. 12 este ilustrat motorul, analogic celui reprodus in fig. 1, dar cu bujie suplimentara 52. El
dezvaluie un alt procedeu de functionare si de comandd a regldrii momentului de aprindere al
motorului, incepand procesul de aprindere prin scanteie si asigurdnd posibilitatea prelungirii
procesului de aprindere prin compresie, adica declansat de scanteia de aprindere prin compresie
(STCI).

Specialistii in domeniu cunosc aprinderea prin scanteie, care se utilizeaza larg la motoarele cu
aprindere prin scanteie, cunoscute ca motoare ce functioneaza dupa ciclul Otto sau motoare cu
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benzind cu aprindere prin scanteie (SIGE), in care scanteia formeaza flacara, care se deplaseaza
rapid in volumul gazului din combustibil si aer in prealabil malaxat. STCI reprezinta alt proces.
Aprinderea cu ajutorul scanteii este prima din cele doud etape ale procesului de aprindere, in
special, aprindere prin scanteie si aprindere prin compresie. In prima etapa aprinderea prin scanteie
numai incepe flacara localizata in vaporii de combustibil, care incep sa intre in camera de ardere din
cilindrul cu consumul de combustibil dirijat, deoarece el incepe sa se amestece cu aerul in camera
de ardere. Aceastd aprindere prin scanteie se produce pand la terminarea procesului de intrare sau
ingresie, cu alte cuvinte, pana cand tot combustibilul va avea timp sd treaca din cilindrul cu consum
reglat al combustibilului in camera de ardere si se va amesteca cu tot aerul necesar pentru arderea
acestuia, care este prezent in camera de ardere. Etapa de aprindere prin scanteie reprezintd un
proces analogic aprinderii jetului de combustibil gazos cu ajutorul scanteii, in timp ce acesta se
amesteca cu aerul la periferia jetului.

Dupa ce procesul de aprindere prin scanteie a fost efectuat, presiunea si temperatura gazului in
camera de ardere a motorului se maresc considerabil, si asigurd aprinderea prin compresie a
combustibilului evaporat ramas, cand el intrd in camera de ardere sub actiunea pistonului al doilea.
Procesele de amestecare si ardere a vaporilor de combustibil continud cu aerul suplimentar, care
este necesar pentru terminarea procesului de ardere dupd momentul de aprindere prin scanteie. in
motorul obignuit cu aprindere prin scanteie sau SIGE procesul de amestecare a combustibilului si
aerului aproape se termind inainte de aparitia scanteii. Un avantaj important al utilizarii SIGE
constituie simplitatea cu care el se poate sincroniza pentru satisfacerea diferitelor conditii de
functionare a motorului. La utilizarea STCI exactitatea reglérii, necesard in cursul sincronizarii
procesului de ingresie, poate fi mai putin importanta pentru functionarea motorului.

Pentru obtinerea STCI sistemul motorului este necesar sa lucreze cu grade de comprimare, care
sunt insuficiente pentru aprinderea prin compresie a combustibilului dat, selectat la etapele
premature ale ingresiei. Asa, de exemplu, in cazul benzinei cu cifrd octanicd ridicatd, gradul de
comprimare poate fi minimizat pana la valoarea 10:1 pentru STCI, iar in caz contrar gradul de
comprimare pentru astfel de combustibil ar fi trebuit sd fie de aproximativ 16:1. Bujia de
asemenea se instaleaza in pozitia unde intalneste vaporii de combustibil, care se amestecd cu aerul
in camera de ardere la etapa initiald a procesului de ingresie. Bujia da scanteie in timpul potrivit
pentru inceperea procesului de aprindere prin compresie.

Dupa aprinderea unei cantitati oarecare de combustibil, care a inceput sd intre in camera de
ardere, presiunea i temperatura in ultima se maresc. Aceasta conditioneaza faptul ca combustibilul
evaporat ramas, care continud si intre in camera de ardere §i sd se amestece cu aerul, ce se afla in
ea, se aprinde prin compresiune. Chiar si flacéra initiala, formata de scanteie, nu este in stare si
aprinda combustibilul ramas.

Dupa cum este ilustrat in fig. 12, gradul geometric de compresie al motorului poate fi diminuat
pana la punctul, mai jos de care aprinderea prin compresie a combustibilului utilizat nu se va
produce, de exemplu de 12:1 pentru benzinele cu cifrd octanica foarte inaltd si mai jos de 10:1
pentru benzina cu cifrd octanicdi medie. Un astfel de indice constructiv asigurd faptul ca
combustibilul evaporat in prealabil, care a intrat din cilindrul 14 mai mic in camera de ardere 20, nu
se va aprinde spontan la contactul cu aerul in camera de ardere, dar va astepta aparitia scanteii pe
bujia 52 cu ajutorul circuitului de comandd exterior. Bujia aprinde amestecul bogat din
combustibilul evaporat in prealabil intr-o oarecare cantitate de aer in momentul cand acesta incepe
sa se amestece cu o cantitate suplimentard de aer si in asa conditii, cAnd aprinderea prin scanteie
poate fi efectuata sigur.

Aprinderea prin scanteie influenteazd numai asupra combustibilului, care intrd pe fundul
pistonului al doilea in momentul initierii aprinderii prin scanteie. Majorarea presiunii si
temperaturii, care tine de arderea, Inceputad sub actiunea scanteii, conditioneazd aprinderea prin
compresie a combustibilului ramas, care intra pe fundul pistonului.

Avantajul principal al acestui mod de functionare reprezintd comanda mai simpla a aprinderii pe
baza includerii bujiei.

Momentul exact de ingresie nu este mai mare critic §i aceasta poate sa inceapd mai devreme
decat este posibil in motoarele cu aprinderea prin compresie, care functioneaza fara scanteie.

Minimizarea gradului de comprimare numai micsoreaza putin randamentul termic al motorului.
Pentru echilibrarea acestui fapt dimensiunea méritd a camerei de ardere reduce influenta
corespunzatoare a volumelor nocive in alte locuri si asigurd avansarea mai bund a gazului in timpul
arderii.
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Comanda bujiei 52, injectorului 34 si supapei de strangulare 36 se poate efectua prin sistemul
de comanda M al motorului.

In fig. 13 sunt indicate locurile posibile de instalare a bujiei 52. In fig. 14 bujia este instalati
in interiorul canelurii 39 intr-un loc strategic, unde vaporii de combustibil se intalnesc cu aerul, care
circuld sub fundul pistonului al doilea. Directia fluxului de aer este indicatd schematic cu sigeata
grasi, iar a combustibilului cu sigeata subtire. In fig. 13 bujia este instalata imediat sub canelura
39. in acest caz aprinderea prin scanteie se calculeaza dupa timp in asa fel incit aceasta si se
efectueze imediat dupa ce fundul pistonului al doilea va incepe sd deschida canelura 39.

in fig. 15 este ilustrata altd varianti a motorului, in care sistemul de separare Merritt poate si se
combine cu principiile SIGE, dupa care combustibilul si aerul se amesteca cel putin in timpul cursei
de compresiune pentru aprinderea ulterioara prin scanteie pentru producerea puterii. intr-o astfel de
constructie combinata cele doud principii de aprindere functioneaza in mod consecutiv.

Motorul din fig. 15 este executat analogic celui prezentat in fig. 2-5 cu adaugarea bujiei 52 si
sistemului de comandd a avansarii combustibilului/aerului 80, care este tipic pentru motorul cu
aprindere prin scanteie. Sistemul 80 include distribuitor de combustibil, care in cazul dat reprezinta
un injector de presiune joasd 82, dar care poate contine un dispozitiv de dozare a
combustibilului/aerului, de exemplu carburator 3 si supapa de strangulare 23. Astfel de sistem
asigurd reglarea exacta a raportului combustibil/aer pentru asigurarea aprinderii prin scanteie.

in timpul lucrului motorul poate fi pus in functiune si incilzit ca si motorul cu aprindere prin
scanteie, care functioneaza cu sistemul 80, la care injectorul 34 de combustibil este decuplat, iar
supapa de strangulare 32 in tubul de admisie 33 este inchisi. In timpul admisiei amestecul
combustibil/aer trece prin supapa de admisie 24 in cilindrul mare 12. in timpul comprimdrii
amestecul se comprima in camera de ardere 20, unde se aprinde prin scanteia, formata de bujia 52,
totodatd aprinderea este reglatd in aga fel incat aceasta sd se efectueze 1langa punctul mort interior.
Pe baza deschiderii supapei de strangulare 83 si majorarii avansarii de combustibil puterea se va
mari. insa exista o limitare a deschiderii supapei de strangulare 83 si a marimii cantitatii de amestec
combustibil/aer, avansat in cilindrul mai mare 12, conditionatd de gradul de comprimare al
motorului, care in regimul Merritt trebuie sa fie destul de mare pentru a asigura aprinderea prin
compresiune, in timp ce aprinderea prin compresiune in cilindrul 12 trebuie inlaturatd in regimul de
aprindere prin scanteie. Dacd motorul functioneaza conform principiului STCI, utilizdnd aceeasi
bujie, atunci supapa de strangulare 83 poate fi complet deschisa la sarcina deplina.

Dupé incilzirea motorului injectorul 82 se poate decupla si supapa de strangulare 83 se
deschide, injectorul 34 se cupleazd si supapa de strangulare 32 functioneaza in mod obisnuit, ca
rezultat motorul va functiona dupa cum este descris cu referire la fig. 12. Trecerea se poate efectua
treptat prin avansarea unei cantitdti mai mari de amestec aprins prin scanteie prin supapa a doua de
admisie 31 in al doilea cilindru 14, micsorand totodata cantitatea de amestec avansat prin supapa de
admisie 24 sub controlul sistemului de comanda al motorului.

in afara de punerea in functiune si incilzirea motorului, constructia combinati din fig. 15 poate
asigura motorul cu selectarea regimurilor de lucru. Regimul de lucru Merritt este, in special,
rational in cazul in care se cere economisirea de combustibil la sarcind partiala sau atunci cand este
necesar sa se lucreze pe combustibil diferit, de exemplu pe combustibili de alcool, avansati spre
injectorul 34, intrucdt regimul Merritt este putin sensibil la schimbarile combustibilului si, in
special, la cifra octanica. in timpul lucrului conform principiului STCI regimul SIGE poate fi utilizat
la sarcina deplina pentru a atinge utilizarea deplina a aerului, cdnd este necesara sarcina maxima.

In fig. 16-17 pistonul mai mic 18 este redat cu patru proeminente radiale 90, care trec de la
fundul 35 al acestuia pentru formarea sprijinelor laterale, ce contacteazd cu peretele 14a al
cilindrului 14. Jocul 128 trebuie sd fie intrerupt de proeminentele 90, care posedd dimensiunea
respectiva cit se poate mai mica. Intrucat proeminentele in realitate indeplinesc functia elementelor
de lagdre uscate pentru fundul pistonului, atunci ele trebuie si fie fabricate din material
corespunzator, ce rezista de asemenea la temperaturi inalte.

In fig. 18 peretele 14-a al cilindrului al doilea 14 este dotat cu proeminente 900 radiale
interioare, care trec in directia axiala si formeaza un sprijin pentru fundul 35 al pistonului 18 in
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locul proeminentelor 90 indicate in fig. 16-18. In acest caz proeminentele intrerup efectiv jocul 128.
Proeminentele pot fi de asemenea inclinate in raport cu axa cilindrului, dar cu componenta axiala.

In fig. 2-18 pistonul mai mic poseda in fond o forma de ciuperca, care include suportul central
cu fund pe capitul superior al acestuia. In fig. 19 si 20 este reprezentati constructia alternativi, in
care fundul 35 este sustinut de cateva suporturi 100 situate pe circumferinta cu interval, care trec de
la corpul 19 al pistonului 18. Daci este necesar, atunci pistonul 18 poate avea baza 84 indicatd prin
linii punctate. O astfel de constructie, ca si mai Inainte, asigurd in fond camera de ardere 20
deschisd, si lasd o muchie 37 subtire pe o parte considerabild a fundului 35 pentru facilitarea
formarii jocului 128 de retinere, dupa cum este indicat in fig. 20.

Pentru a contribui la turbionarea aerului, ce intrd in camera de ardere 20 in timpul cursei de
compresiune, elementul 101 proeminent indoit poate fi instalat mai jos de fundul 35, de exemplu,
pe baza 84, cum este indicat prin linii punctate.

Elementul proeminent poate avea palete pentru contribuirea formarii fluxului, care se roteste in
jurul axei pistonului.

fncd o constructie a pistonului mai mic 18 este redatd in fig. 21, in care mantaua 110 conecteaza
fundul 35 cu corpul 19 pistonului 18 si care este dotata cu un mare numar de orificii 111. Cele din
urmi poseda preferabil o latime variabila, de exemplu, ca o forma triunghiulara rasturnata, pentru a
mari la maxim lungimea circulara a muchiei subtiri 37 a fundului 35. Ca si in fig. 19, se pot
prevedea element 101 proeminent gi baza 84.

in variantele precedente motorul functioneaza ntr-un ciclu in patru timpi. in fig. 22 este redata
constructia motorului conform prezentei inventii, care functioneaza intr-un ciclu in doi timpi.

in fig. 22 supapele 24 si 26 de admisie si evacuare sunt inlocuite cu ferestrele 124 si 126
respectiv de admisie si de evacuare. Bujia 52 poate fi instalatd pe peretele 14a al cilindrului mai
mic 14, cum este redat in fig. 12-15, pentru punerea in functiune si/sau lucrul in cursd moarta (in
gol) si/sau lucrul in regim STCI.

Motorul este dotat cu un mijloc de admisie 30, care contine supapa de admisie 31 cu sau fara
supapa de strangulare 32. Supapa de admisie 31 poate poseda dispozitiv de actionare prin came sau
electromecanic. Sursa de combustibil, de exemplu, injectorul 34 de presiune joasa este instalat mai
sus de supapa 31 si poate avansa combustibilul in canalul de admisie 33, atunci cand supapa 31 este
sau inchisa sau deschisa. Motorul poate de asemenea sa functioneze ca motor Diesel combinat in doi
timpi cu injectoarele 60A sau 60B, asa cum este descris cu referiri la fig. 6-11.

Pistonul mai mic 18 are forma de ciupercd, cu toate cd acesta poate fi de tipul indicat in fig. 19
sau 21.

in timpul functionarii aerul intrd din sursa 132 respectivi de aer comprimat, de exemplu din
carter sau pompa exterioard in canalele 33 si 133 sub o presiune mai inaltd decat cea atmosferica.
Daca este necesar, atunci aerul din canalul 33 poate fi avansat de la o sursa separata.

Cand fereastra de admisie 124 (unita cu canalul 133) nu este inchisd de fundul 36, atunci aerul
sub presiune intrd in cilindrul mai mare 12 in timp ce gazele de ardere de la ciclul precedent sunt
evacuate prin fereastra de evacuare 126. Concomitent, supapa 31 se deschide si lasa sa treaca aerul
din canalul 33 in cilindrul mai mic 14 deasupra fundului 35. O parte din acest aer va Inlitura gazele
de ardere ale ciclului precedent prin jocul de retinere din jurul fundului 35, cand ultimul se afla in
pozitia punctului mort exterior. Locul 135 contribuie la trecerea gazelor de ardere din cilindrul mai
mic in cilindrul mai mare 12, asigurand baleiajul la inceputul procesului de evacuare.

Combustibilul poate intra in cilindrul mai mic 14 cu aerul indata ce se va deschide supapa 31,
sau inceputul avansarii combustibilului poate fi retinut pana cand pistonul 18 nu se va deplasa putin
din pozitia punctului mort exterior pentru a inchide jocul 135 si preferabil panad cand fereastra de
evacuare 126 va fi inchisd de pistonul mai mare 16. Inchiderea supapei 31 este preferabil si se
retind pana cand presiunea in cilindrul mai mare nu va incepe sa se ridice in perioada initiald a
cursei de compresiune dupa inchiderea ferestrei de evacuare 126. Astfel se obtine principiul de
separare Merritt, care utilizeazd jocul 128. Daca supapa 32 poseda dispozitiv de actionare
electromecanic, atunci schimbarea timpului de inchidere poate fi utilizatd pentru reglarea ingresiei
in locul supapei de strangulare 32.
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Spre sfarsitul cursei de compresiune ingresia amestecului de combustibil-aer este efectuata prin
jocul de retinere 128 si este posibild prin canelura de descarcare 39, dacd aceasta existd. Aprinderea
are loc ca rezultat al contactului cu aerul fierbinte in camera de ardere 20 cu ajutorul sau fara
ajutorul bujiei, care comunicd nemijlocit cu camera de ardere 20 sub fundul 35, cand acesta se afld
langd pozitia punctului mort interior. La sfarsitul cursei de destindere gazele de ardere sunt
evacuate prin fereastra de evacuare 126 si jocul 135 va contribui la nivelarea presiunii pe fundul 35
al pistonului mai mic.

Ciclul cu doi timpi pentru motorul Merritt poate functiona in oricare din constructiile combinate
mentionate mai sus, atit in motoarele Diesel cét si in cele cu benzina cu aprindere prin scanteie,
inclusiv constructiile cu aprindere prin compresiune, declansate de la scanteie.

(57) Revendicari:

1. Motor cu ardere internd care contine cel putin un complet din primul 12 si al doilea cilindri 14,
primul cilindru avand un volum functional mai mare decét cilindrul al doilea; primul 16 si al doilea
18 pistoane respectiv, deplasandu-se in cilindri; mijloc de admisie a aerului 24 care comunica cu
primul cilindru; mijloc de evacuare 26 care comunica cu primul cilindru; prima sursa de combustibil
34 pentru avansarea combustibilului in cilindrul al doilea; mijloacele 234, 214a ce formeaza camera
de ardere 20 cand pistoanele se afla in fond in pozitiile punctelor moarte interioare, totodata camera
de ardere comunica cu ambii cilindri timp de cel putin a unei parti a cursei de detenta; mijloc de
retinere 128 pentru retinerea avansdrii amestecului de combustibil §i aer din cilindrul al doilea in
camera de ardere, pana ce se va termina cursa de compresiune; mijloc de admisie 30 ce reactioneaza
cu al doilea cilindru pentru admisiunea combustibilului si/sau aerului in cilindrul al doilea in
timpul cursei de admisie, totodatd mijlocul de admisie contine prima fereastra 33 ce comunica cu
cilindrul al doilea, si prima supapa 31 pentru reglarea acestei ferestre; mijloc “C” ce cupleaza
primul si al doilea pistoane astfel incat ele sunt realizate cu posibilitatea deplasarii ciclice
cu frecventd egala in cilindri; al doilea piston 18 are fund si parte corporald, fundul 35 fiind
distantat de corp si cuplat cu partea corporald si avind o muchie 37, in directie axiala este relativ
micd In comparatie cu distanta dintre fund si partea corporald in directie axiald, pentru formarea
camerei de ardere 20 intre fundul pistonului si partea corporald si peretele lateral 14a al cilindrului
al doilea, totodatd muchia fundului pistonului al doilea este distantata radial de la peretele vecin al
cilindrului al doilea, formand un interval care contine mijlocul de retinere, caracterizat prin aceea
ca pistonul al doilea 18 este realizat aparte de primul piston 16, iar fundul 35 este distantat de corp
si cuplat cu partea corporald printr-o bara 234, 100.

2. Motor, conform revendicarii 1, caracterizat prin aceea ci camera de ardere 20 comunica cu
primul cilindru 12 prin fereastra a doua 29.

3. Motor, conform revendicérii 2, caracterizat prin aceea ca primul piston 16 are o
proeminenta 100, formata pe fundul lui, ce reactioneaza cu fereastra a doua 29 in pozitia punctului
mort interior pentru eliminarea gazelor prin fereastra 29 in camera de ardere 20.

4. Motor, conform revendicarii 2, caracterizat prin aceea ca primul piston 16 are o adancitura
229 realizata pe fundul lui, orientatd spre fereastra a doua 29.

5. Motor, conform revendicérii 2, 3 sau 4, caracterizat prin aceea ci in pozitia punctului mort
exterior al pistonului al doilea 18 muchia pistonului 37 intersecteaza fereastra a doua 29 pentru
asigurarea legaturii cilindrului al doilea cu primul cilindru mai sus de fundul 35 pistonului al doilea.

6. Motor, conform oricirei din revendicdrile 2-5, caracterizat prin aceea ci in pozitia
punctului mort interior al pistonului al doilea 18 partea corporala 19 a pistonului al doilea inchide
fereastra a doua 29.

7. Motor, conform oricdrei din revendicdrile 2-5, caracterizat prin aceea ci in pozitia
punctului mort interior al pistonului al doilea 18 camera de ardere 20 comunicé cu primul cilindru
12 prin fereastra a doua 29.

8. Motor, conform revendicarii 7, caracterizat prin aceea ca a doua sursd de combustibil 60A
este realizatd in forma de injector pentru debitarea combustibilului lichid sub presiune inalta, situat
pentru debitarea in fereastra a doua 29 a unei parti de combustibil sub presiune ca supliment la
combustibilul, debitat spre cilindrul al doilea 14 de catre prima sursa de combustibil 34.

9. Motor, conform oricarei din revendicdrile 2-6, caracterizat prin aceea cid a doua sursa de
combustibil 60B in forma de injector al combustibilului lichid sub presiune inaltd este destinata
debitdrii sub presiune in camera de ardere 20 a unei parti de combustibil ca supliment la
combustibilul debitat in cilindrul al doilea 14 de catre prima sursa de combustibil 34.
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10. Motor, conform oricarei din revendicarile 2-6, caracterizat prin aceea ca a doua sursa de
combustibil 60C in forma de injector al combustibilului lichid sub presiune inalta este destinata
debitarii sub presiune in primul cilindru 12 a unei parti de combustibil ca supliment la
combustibilul debitat spre cilindrul al doilea 14 de catre prima sursa de combustibil 34.

11. Motor, conform revendicarii 8, 9 sau 10, ce are mijloc “M” de comandd a primei surse de
combustibil 34 pentru debitarea unei parti din cantitatea totald de combustibil debitat in cilindrul al
doilea 14, in spatiul deasupra fundului 35 pistonului al doilea 18, precum si pentru dirijarea sursei a
doua de combustibil 60A, 60B, 60C pentru debitarea celeilalte parti din cantitatea totald a
combustibilului in fereastra a doua 29 sau in camera de ardere, sau in primul cilindru, cand pistonul
al doilea 18 atinge pozitia punctului mort interior.

12. Motor, conform oricérei din revendicarile precedente, caracterizat prin aceea ca contine
mijlocul 52 de reglare a aprinderii combustibilului in camera de ardere 20.

13. Motor, conform revendicarii 12, caracterizat prin aceea ca mijlocul de reglare a aprinderii
52 contine o bujie.

14. Motor, conform revendicarii 12 sau 13, caracterizat prin aceea ci el este realizat cu un
grad de comprimare mai redus decat este necesar pentru realizarea aprinderii prin compresie.

15. Motor, conform oricarei din revendicarile precedente, caracterizat prin aceea ci al doilea
cilindru 14 este dotat la extremitatea sa interioara sau alaturi de ea cu un mijloc ce formeaza primul
canal de transvazare 39, care trece in jurul muchiei 37 fundului pistonului al doilea, cand pistonul al
doilea 18 se afla alaturi de pozitia punctului mort interior.

16. Motor, conform revendicarii 15, caracterizat prin aceea ca primul canal de transvazare 39
are o lungime axiala mai mare decat grosimea muchiei 37 fundului 35 pistonului al doilea.

17. Motor, conform revendicarii 15 sau 16, caracterizat prin aceea cd primul canal de
transvazare 39 reprezinta o canelura realizata in peretele 14a cilindrului al doilea 14, care se intinde
cel putin pe o parte a circumferintei cilindrului al doilea.

18. Motor, conform revendicérii 15, 16 sau 17, caracterizat prin aceea ci primul canal de
transvazare 39 este format prin marirea 39, 39b brusca sau lentd a orificiului cilindrului al doilea
14.

19. Motor, conform revendicarii 17 sau 18, cidnd este completatd de revendicarea 13,
caracterizat prin aceea ci bujia 52 este instalata in canelura 39.

20. Motor, conform revendicarii 19, caracterizat prin aceea ci bujia 52 este instalata alaturi de
canelura 39.

21. Motor, conform oricarei din revendicarile precedente, caracterizat prin aceea ca mijlocul
de acces 30 contine prima supapa 32 cu sectiune variabild a fluxului, situat in fata primei supape
31

22. Motor, conform revendicarii 21, caracterizat prin aceea ci supapa 32 cu suprafata
variabila a sectiunii fluxului este realizatd in formd de clapetd de accelerare sau supapa de
strangulare.

23. Motor, conform oricarei din revendicarile precedente, caracterizat prin aceea ca prima
sursa de combustibil 34 este amplasatd mai sus in directia curentului de prima supapa 31.

24. Motor, conform oricarei din revendicarile precedente, caracterizat prin aceea ca mijlocul
cu supapd 83 cu suprafata variabild a sectiunii fluxului este amplasatd mai sus dupa cursa deplasarii
de la mijlocul de admisie 25, ce comunica cu primul cilindru 12 pentru asigurarea limitarii debitarii
aerului 1n primul cilindru la functionarea motorului avand sarcina partiala.

25. Motor, conform oricarei din revendicdrile 18-20, cand este completata de orice revendicare
1-7, caracterizat prin aceea ca mijlocul de acces 30 contine primul mijloc cu supapa 32 cu
suprafata variabild a sectiunii fluxului, situat mai sus pe cursa deplasarii de la prima supapa 31, si a
doua sursa de combustibil 82 este prevazuta in mijlocul de admisie a aerului 25 al primului cilindru
12 pentru asigurarea amestecului de combustibil §i aer cu scantei de aprindere, pentru asigurarea
functionarii motorului in regim obisnuit de aprindere prin scanteie.

26. Motor, conform revendicarii 25, caracterizat prin aceea ci el contine al doilea mijloc cu
supapa 83 cu suprafata variabild a sectiunii fluxului, amplasat mai sus pe Cursa miscérii de la
mijlocul de admisie a aerului 25 si care comunica cu primul cilindru 12 pentru asigurarea limitarii
debitérii aerului in primul cilindru in regimul de incdrcare partiald a motorului; si mijlocul de
comanda “M” pentru reglarea primei si celei de-a doua surse de combustibil 34, 82, si mijlocul al
doilea cu supapd 83 pentru comutarea motorului din regim obisnuit de aprindere prin scanteie, la
care prima sursd de combustibil nu functioneaza sau in general nu functioneaza, iar al doilea mijloc
cu supapa 83 este partial inchis pentru a limita temperatura de compresie pana la o valoare mai
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micd decat cea a aprinderii datoritd compresiei, la un regim de aprindere datoritd compresiei cu
ajutorul sau fard ajutorul aprinderii prin scanteie, la care a doua sursd de combustibil 82 nu
functioneaza sau in general nu functioneaza, iar al doilea mijloc cu supapa 83 in general este
complet deschis pentru ridicarea temperaturii de comprimare §i asigurarea aprinderii prin
compresie.

27. Motor, conform revendicarii 25, caracterizat prin aceea ci el contine al doilea mijloc cu
supapa 83 cu suprafata variabild a sectiunii fluxului, amplasat in fata mijlocului pentru admisia
aerului 25 si care comunica cu primul cilindru 12 pentru limitarea debitarii aerului in primul
cilindru in regimurile de sarcina partiald a motorului; i mijlocul de comanda “M” pentru reglarea
primei si celei de-a doua surse de combustibil 34, 82 si mijlocului al doilea cu supapa 83 pentru
trecerea motorului de la regim obisnuit de aprindere prin scénteie, la care prima sursd de
combustibil nu functioneaza sau in general nu functioneaza si mijlocul al doilea cu supapa 83 este
partial inchis pentru reglarea temperaturii de comprimare, la regim de aprindere prin compresie,
initiatd de scanteie, la care a doua sursd de combustibil 82 nu functioneazd sau in general nu
functioneaza, iar al doilea mijloc cu supapa 83 in fond este complet deschis.

28. Motor, conform oricdrei din revendicarile precedente, caracterizat prin aceea ci el
functioneaza intr-un ciclu in doi timpi.

29. Motor, conform revendicarii 28, caracterizat prin aceea ca are mijlocul de comanda “M”
cu primul mijloc cu supapa 31 pentru inchiderea lui in timpul sau dupa inchiderea mijlocului de
evacuare 126.

30. Motor, conform oricarei din revendicarile precedente, caracterizat prin aceea ci intervalul
128 este un interval inelar continuu intre muchia 37 a fundului 35 al pistonului al doilea si peretele
vecin 14a al cilindrului al doilea 14.

31. Motor, conform oricarei din revendicdrile 1-29, caracterizat prin aceea ci doud sau mai
multe proeminente radiale 90, 900, ce intrerup intervalul 128, sunt realizate cel putin pe unul din
elemente, pe fundul 35 al pistonului al doilea si peretele 14a al cilindrului al doilea 14, cu
posibilitatea asigurarii actiunii de alunecare cu alt fund al pistonului al doilea si peretele cilindrului
al doilea pentru asigurarea sprijinului pentru al doilea piston 18.
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