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MOTORUL 
cu amestec mixt 
omogen si eterogen 
Cu mai bine de zece ani in urma, omul de stiinta roman, profesorul George Baranescu, si-a protejat inventia sa prin patentul 4.831.982 din 8 mai 1989, emis de oficiul de patente al SUA.
Acad. prof. dr. docent ing. G. Baranescu, decedat timpuriu in anul precedent, a fost preocupat permanent de perspectiva nelinistitoare a previzibilei penurii de cumbustibili hidrocarbonati, ale carei efecte ar putea fi ameliorate si intarziate prin conceptii noi de motoare termice cu consumuri specifice reduse. Analizand cu minutie caracteristicile actualelor motoare cu aprindere prin scanteie si diesel, prof. Baranescu ajunge la concluzia ca nici una din aceste categorii nu se preteaza la o ameliorare a performantelor nici sub aspect economic, nici in privinta protectiei mediului si nici nu raspunde convenabil dorintei de utilizare pe acelasi agregat a unei game largi de combustibili, disponibili la un moment dat si in anumite situatii conjuncturale.
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Solutia pe care a gasit-o savantul roman a fost aceea de a crea un motor la care spatiul de ardere sa fie divizat intr-o camera principala deschisa 3 (fig. 1) si o alta adiacenta 5, de o forma oarecare (in brevet a fost prezentata o camera de vartej), legata cu spatiul principal printr-un canal 4. Fiecare din cele doua camere este alimentata de cate un injector: 13 si, respectiv, 7.

Initial, spre sfarsitul compresiei, ultimul dintre aceste injectoare trimite in camera adiacenta 5, cu un mare avans, o cantitate de combustibil redusa care este aprinsa de o bujie 6; aceasta poate fi cu filament sau cu scanteie. Amestecul de aer-combustibil care se formeaza este foarte omogen, deoarece peretii camerei separate sunt fierbinti (nefiind baleati de sistemul de racire), accelerand vaporizarea, iar dispunerea canalului de legatura asigura o puternica miscare a aerului patruns aici. Pe de alta parte, aprinderea promovata de bujie face neimportanta capacitatea de inflamare a carburantului, ceea ce permite, practic, utilizarea oricarui combustibil disponibil: benzina, motorina, petrol, metanol sau derivati din uleiuri vegetale, sisturi bituminoase, carbune sau orice fel de amestecuri din astfel de substante combustibile.
Astfel, in camera separata se produce un proces de ardere intr-un front de reactie sau avanseaza progresiv, caracteristic arderii amestecurilor omogene.

Datorita cresterii presiunii, are loc o curgere de gaze inflamate spre camera deschisa 3, in care, concomitent sau cu un mic avans, se produce injectia principala prin injectorul 13. Datorita temperaturii ridicate a gazelor evadate din spatiul 5, precum si a faptului ca acestea contin o mare cantitate de agenti chimici foarte activi, in spatiul 3, in care se formeaza un amestec neomogen, aprinderea se produce rapid, iar arderea decurge complet si cu mare viteza. Amandoua aceste circumstante asigura un randament ridicat si un continut extrem de mic de substante poluante.
In ambele camere procesul de formare a amestecului este favorizat, mai ales in cazul utilizarii combustibililor grei, de incalzirea prealabila a acestora intr-un schimbator de caldura, la care combustibilul preluat de pompa de injectie 9 din rezervorul 11, ajunge prin conducta 10. Spatiul principal de ardere este mulat in intregime in pistonul 2, care evolueaza in cilindrul 1.

Daca injectorul 13 nu prezinta particularitati de constructie fata de constructiile obisnuite, cel care alimenteaza camera separata este absolut original, avand o constructie aparte, care sa permita injectia cu avans in aceasta camera fara a fi nevoie sa se recurga la o pompa separata.

Combustibilul refulat de pompa patrunde in injector prin canalizatia 1 (fig. 2), deschide supapa unisens 6, acumulandu-se in camera 4. Cand trebuie sa se produca injectia in camera separata, este deschisa supapa 6, comandata electromagnetic, iar combustibilul strabate succesiv canalele 7 si 8 si patrunde in interiorul corpului pulverizatorului 10. Dupa atingerea presiunii de deschidere a acului 9, stabilita de arcul 5, combustibilul aflat in camera de acumulare 4 aflueste pe traseul 2, 6, 7, 8 si evadeaza in camera de ardere. Injectia dureaza pana cand presiunea in canalele 7 si 8 scade sub nivelul corespunzator tensiunii de comprimare a arcului 5 si atunci acul 9 se reasaza pe sediu, inchizand injectorul. In acest moment supapa 6 se reinchide, iar combustibilul continua sa se acumuleze in camera 4, in vederea viitoarei injectii.

In finalul expunerii inventiei sale, autorul sintetizeaza principalele virtuti ale noului concept de motor, pentru care el isi exprima convingerea rapidei sale insusiri in fabricatia de serie.

Mai intai economicitatea superioara a motorului cu incarcatura omogena si eterogena face posibila protejarea actualelor rezerve de petrol si va face ca tara in care se va aplica sa fie mai putin dependenta de marii producatori mondiali. La aceasta va concura si marea flexibilitate a motorului in privinta sorturilor de combustibili, putandu-se astfel utiliza stocuri de materii inflamabile care nu au putut fi valorificate pana acum. Pentru un stat ca SUA se apreciaza ca implementarea acestui motor va reduce sarcina necesara a rezervelor de petrol cu trei milioane de barili zilnic.

Utilizarea noului motor se va dovedi benefica si in privinta calitatii mediului si, totodata, va constitui un pas important in franarea incalzirii globale a Pamantului, deoarece un consum mai mic inseamna implicit si emisii cantitativ reduse de CO2.

In sfarsit, diminuarea cantitativa a cererilor de titei va duce in mod cert la reducerea pretului acestuia in beneficiul consumatorilor.

Intr-un material publicat sub egida ATR (Advanced Technology and Research) din SUA, prof. Baranescu exprima un oarecare scepticism in ceea ce priveste entuziasmul cu care fabricantii de motoare traditionale vor primi inventia sa. Si aceasta din cauza ca ei s-au dovedit intotdeauna refractari atunci cand a fost vorba de schimbarea tehnologiilor de productie. Schimbarile nu s-au facut decat sub presiunea concurentei, care a adus unora dintre competitori avantaje evidente, punandu-i pe ceilalti in inferioritate. Dar pentru aceasta este nevoie de convingere, investitii si, mai ales, de timp.

Motorul cu distributie variabila
Unii sceptici, printre care chiar specialisti de renume, cum este Jesse Crosse, redactor al cunoscutei publicatii britanice Automotive Engineer, sustin ca industria de automobile a intrat intr-una dintre cele mai intunecate perioade ale existentei sale, cauzele fiind in primul rand draconicele normative internationale de limitare a poluarii si apoi costul ridicat cerut de introducerea unor tehnologii de varf pentru ridicarea standardului automobilului.
Cu toate acestea, in presa de specialitate, de fiecare data sunt aduse la cunostinta realizari spectaculoase in privinta perfectionarii mijloacelor auto. Printre ele se numara pila de combustie, folosirea materialelor netraditionale si, iata, recent, distributia variabila la motoarele cu aprindere prin scanteie.
Incercari mai vechi
Ideea nu este noua. Ea a izvorat din observatia ca procesul umplerii cilindrilor motoarelor cu aprindere prin scanteie poate fi sensibil ameliorat daca fazele distributiei nu ar fi fixe, ci ar suferi modificari legate de variatia sarcinii, dar mai ales a turatiei. Intr-adevar, pentru imbunatatirea umplerii cilindrilor motorului cu fluid proaspat, o data cu marirea turatiei, timpul de deschidere a supapei de admisiune ar trebui marit. Primele incercari, facute in anii ‘60 ai secolului precedent la Leyland B.C., cu sisteme pur mecanice, nu au dus la rezultate satisfacatoare. Mecanismul, care includea o cama cu un profil extrem de complicat, ancombrant, nefiabil si scump a constituit o nereusita.

In anii din urma, Grupul Renault a experimentat un dispozitiv electromagnetic de comanda a supapelor, iar Fiat a facut demonstratii cu un dispozitiv hidraulic. Daca primele s-au dovedit prohibitiv de scumpe, celelalte au aratat slabe virtuti economice, iar performantele lor au depins esential de temperatura uleiului. La BMW s-a experimentat un sistem mixt cu deschidere electromagnetica a supapei si inchidere elastica, cu arc. Cu toate ca rezultatele nu au fost de la inceput pe masura asteptarilor, firma a continuat si astfel a aparut...

Valvetronic
De fapt, sistemul Valvetronic, creat la uzinele bavareze BMW, a luat nastere din dorinta specialistilor de a elimina din structura instalatiilor de alimentare a motoarelor cu aprindere prin scanteie clapeta de acceleratie. Acest mic si, aparent, neinsemnat detaliu tehnic, care constituie un rau necesar, a dat permanenta bataie de cap specialistilor, deoarece prezenta sa pe traiectul de admisiune al motoarelor produce o suparatoare coborare a randamentului de umplere a cilindrilor, motiv pentru care producatorii de motoare diesel sunt fericiti ca acest obturator nu le-a fost impus de imperative tehnice.

Inlaturarea clapetei de acceleratie a constituit pentru specialistii din toate timpurile o perspectiva chinuitoare, dar pana acum nimeni nu a imaginat si realizat un sistem convenabil pentru reglajul cantitativ al aspiratiei, concomitent cu ajustarea corecta a dozajului amestecului in conformitate cu cerintele impuse de nivelurile de sarcina si turatie.
Valvetronic este un mecanism care modifica inaltimea de ridicare a supapei de admisie si deci durata acestui proces, intercaland intre cama si coada supapei un brat intermediar, a carui parte superioara isi poate modifica pozitia. Profilul camei se sprijina pe o rola a acestui brat (vezi figura). Partea inferioara a bratului actioneaza culbutorul, iar cea superioara, avand o forma curbata, poate fi deplasata de un arbore cu excentric. Aceasta din urma piesa sta in legatura cu un motoras electric prevazut cu surub melcat. Cand motorasul este pus sub tensiune, surubul sau melcat roteste excentricul, iar acesta apropie sau departeaza bratul intermediar de cama arborelui de distributie. Cand distanta dintre aceste doua piese creste, durata aspiratiei se reduce si invers.

Actionarea supapei se face uniform pentru inaltimi de ridicare cuprinse intre 0 si 9,7 mm, intr-un timp de cel mult de 300 ms intre cele doua extreme.

Locasul si clapeta de acceleratie sunt conservate totusi (clapeta fiind mentinuta in pozitie complet deschisa) pentru cazul in care sistemul Valvetronic s-ar defecta.

Precizia reglajului depinde de tolerantele de prelucrare, care sunt foarte inalte, fapt care explica si costul relativ inalt al instalatiei. De exemplu, partea de sprijin a arborelui intermediar este finisata cu o toleranta de 0,008 mm (!), iar camele care controleaza arborele excentric sunt prelucrate cu abateri de cel mult o sutime de milimetru. Acestea, precum si prezenta unitatii electronice de comanda de 40 MHz si 32 biti si a blocului electronic suplimentar, pentru asigurarea sigurantei reglajului, fac ca pretul motorului sa fie mai mare cu 15%, in raport cu varianta de baza.

Valvetronic aduce indirect si alte avantaje. De pilda, la sarcini inferioare, pulverizarea benzinei este simtitor imbunatatita; multumita deschiderii mici a supapei de aspiratie, sectiunea redusa a acesteia mareste viteza locala de curgere a amestecului pana la 320 m/s, in zona sediului. Aceasta viteza ridicata se arata benefica si in privinta evitarii formarii depozitelor, mentinand sediul supapei curat. In plus, fabricantul sustine ca micsorarea timpului de umplere face ca motorul sa raspunda mai prompt la comenzile de modificare a sarcinii si turatiei.

Perspective
Ce i se reproseaza noii tehnologii? Cu exceptia pretului, nimic, decat ca, pentru a construi motoare cu turatii ridicate, sunt necesare arcuri de supapa puternice; acestea maresc considerabil pierderile prin frecare si de aceea sistemul nu este aplicabil decat la motoarele al caror plafon maxim de turatie nu depaseste 6 500-7 000 min-1. Din acest motiv, fabricantii motorului de curse M3 sunt cam dezamagiti.

Sistemul Valvetronic, montat pe un motor cu patru cilindri de 117 CP (86 kW), fabricat la recent deschisa fabrica Hams Hall din Warwickshire (Anglia), si pe alte doua motoare, deja existente, cu opt si, respectiv, 12 cilindri, a fost deja prezentat la Salonul de la Geneva, unde a trezit interes datorita faptului ca a mijlocit o reducere a consumului de combustibil in raport cu modelele de baza, clasice, de 1 l/100 km si s-a dovedit capabil sa realizeze deja normele de antipoluare EURO-4, cel mai aspru standard european.

Avand in vedere ca sistemul se incadreaza in strategia generala a firmei, de indeplinire a normei de emisie a CO2 de 140 g/km pentru anul 2008, si ca el va fi lansat deja pe piata echipand modelul BMW 316 ti Compact, perspectiva succesului pare imbucuratoare.

Motorul Bugatti Veyron

Modelul 16.4 Veyron ce este preconizat sa apara anul acesta va satisface cele mai pretentioase gusturi in materie de masini super-sport. Cum va reusi? Cu ajutorul unei motor ce va fi unic in lume in momentul aparitiei sale: 16 cilindri in W la o capacitate cilindrica de 8 litri. Si daca tot nu sunteti impresionati, trebuie doar sa mai specific puterea maxima atinsa de acest gigant: 1001 CP. Performantele vor fi pe masura: o viteza maxima de 406 km/h, iar de la 0 la 300 km/h ii ajung doar 14 secunde – cam cat ii trebuie unei masini obisnuite sa atinga 100 km/h. 

Motorul este alcatuit prin unirea a doua blocuri de cilindri in V8 folosind principiul VR la un unghi de 90 de grade. Variind timpul de functionare al valvelor s-a reusit obtinerea unei curbe de cuplu armonioase. Astfel, peste 85% din cuplul maxim este obtinut la numai 1500 RPM. Cei 16 cilindri au o capacitate totala de 8 litri. Fiecare camera de combustie are 4 valve. Motorul este alimentat prin injectie de benzina si dezvolta puterea maxima de 1001 CP la 6000 RPM. 


Pentru a-l mentine cat mai mult la temperatura ideala s-a folosit un sistem de racire cu apa extrem de performant cu doua pompe. Sistemul electronic de control al motorului contine o unitate ”master” ce coordoneaza doua unitati ”slave”, fiecare controland un bloc de 8 cilindri. 

Imensa putere este transmisa cutiei de viteze manuale in sapte trepte printr-un ambreiaj hidraulic. Sistemul permite schimbarea vitezelor intr-un timp remarcabil de numai 0,2 secunde.

[image: image4.jpg]



Bibliografie


Microsoft Encarta 1998


Revista Autoshow


www.autoexpert.ro


Britannica 2000


www.stiintasitehnica.ro








