Una Guida Pratica ai Dispositivi di Energia-Libera Autore: Patrick J. Kelly

Capitolo 8: Motori Che Non Utilizzano Carburante

Ci sono stati sollevati con l'idea che & necessario bruciare un combustibile per produrre energia che
possiamo usare. Ci sono venduti carbone, coke, legname, paraffina / kerosene, benzina / benzina, gasolio,
propano, ecc per noi a bruciare energia, al fine di "ottenere". Mentre & perfettamente vero che brucia queste
cose effettivamente ad energia in una forma che troviamo conveniente usare in riscaldamento,
raffreddamento, alimentazione motori, ecc cio € accuratamente evitato € il fatto che non & affatto necessario
per bruciare un di carburante al fine di eseguire le cose che vogliamo al potere. Questo fatto 'scomodo’ &
stato nascosto e negato per pit di cinquanta anni (molto sorprendentemente, dalle persone che vogliono
venderci questi combustibili da bruciare - ti forse pensare che essi possono avere qualche motivo per
questo, altro che il nostro migliore interessi di cui essi sono senza dubbio, molto preoccupata?).

Questo capitolo tratta di 'carburante-less' motori. Strettamente parlando, non sono auto-alimentato ma non
bruciano un carburante di qualsiasi tipo, nel linguaggio comune possono essere descritti come
‘autoalimentato’. Nello stesso modo in cui un pannello solare alla luce solare non utilizza carburante e
ancora mette l'alimentazione elettrica, questi motori trarre energia dall'ambiente e ci forniscono potenza
meccanica. In realta, il potere non € mai "usato", ma solo convertita da una forma in un‘altra. Nel caso del
nostro pannello solare fidato, circa il 17% della radiazione proveniente dal sole (soprattutto raggi ultravioletti)
viene convertita in energia elettrica e I'83% va in riscaldamento e di altre perdite, ma non abbiamo a fornire
la luce del sole, e il pannello solare riversa I'energia elettrica che vogliamo noi senza dover fare nulla per
farlo accadere, in realta non sta molto a cuore la sua efficienza estremamente basso. Per quanto ci riguarda,
I'elettricita che scorre dal pannello & "free-energy".

E 'davvero incredibile che siamo stati convinti che dobbiamo bruciare un combustibile, al fine di ottenere |l
potere. Prendiamo il caso di un pesante-spostamento yacht a vela. Lo skipper pud viaggio usando il suo
motore diesel entrobordo:

Questo si abbina perfettamente con il pensiero che avete bisogno di bruciare un combustibile, al fine di
ottenere il potere, come lo yacht si muove lungo, spinto dal motore che & alimentato dalla combustione di
gasolio. Ma, cosa succede se il comandante decide di spegnere il motore e impostare le vele?:



Ora, la stessa imbarcazione, pesa esattamente con lo stesso equipaggio, ora prosegue il viaggio alla stessa
velocita, ma non combustibile viene bruciato. La cosa veramente interessante € che, mentre sappiamo
benissimo, e siamo consapevoli del fatto che le persone hanno navigato a destra in tutto il mondo in barca
che non hanno i motori, hon sembra verificarsi a noi che questo dimostra definitivamente che non é
necessario per bruciare un combustibile per alimentare un po 'di attrezzatura o mezzo di trasporto.

Nel caso del nostro yacht, I'energia viene dal sole che riscalda I'atmosfera in modo non uniforme, causando
venti a soffiare e il veleggiatore utilizza le vele per fare quei venti di potenza la sua barca attraverso l'acqua.
Quindi, una barca a vela € in realta alimentato dal sole, anche se di solito non pensare in questo modo.

Ci sono molti idroelettrici "centrali" dove I'elettricita viene 'generato’ dalle macchine azionate dalla pressione
dell'acqua. In realta, l'alimentazione non 'generata’ affatto, ma invece, I'energia potenziale del corpo di acqua
€ convertita in elettricita da avere I'acqua cadono e ruotare l'albero di una macchina. Quindi, come ha fatto
l'acqua arrivare fin lassu, in primo luogo? Beh, & venuto dalla pioggia. E come ha fatto la pioggia arrivare fin
lassu? E 'salito lassu a causa dell'evaporazione causata dal calore del sole. Cosi, la linea di fondo & ancora
una volta che le centrali 'elettriche’ idroelettrico sono alimentati dal sole.

Mulini a vento sono anche alimentato dal sole. Ma, e qui € la cosa veramente interessante, se affermo che e
perfettamente possibile che un motore ad aria compressa per la produzione di energia meccanica senza
bruciare alcun combustibile, allora c'é una reazione immediata e forte, dove la gente dira "Impossibile - che
€ moto perpetuo! "Esse implicano che il moto perpetuo & impossibile, ma non fornire prove razionali a
sostegno di tale implicazione. La Terra € stata ruota sul suo asse per milioni di anni, in modo da quando,
esattamente, cosa si aspettano di fermarsi? Tutti i pianeti del Sistema Solare sono stati in orbita per milioni
di anni, quanto tempo devono orbitare prima di poter essere considerato in moto perpetuo? Perché allora la
gente € cosi contrario all'idea del moto perpetuo? Presumibilmente, perché il moto perpetuo mostra
chiaramente che un combustibile non deve essere bruciato per 'produrre' il potere e che non sarebbe un
bene per le persone che vendono carburanti, e cosi, siamo tutti detto fin dalla tenera eta che il moto
perpetuo & "impossibile ".

Beh, questo non ha importanza qui come stiamo andando a guardare i motori ad aria compressa che
corrono il calore del sole. Cioé, sono le pompe di calore, che sono un fatto di ingegneria ben accettato e
lavorano di riso accettati principi standard scientifici. Un frigorifero ordinaria emette tre o quattro volte come
potenza molto calore come la potenza elettrica di guida, e potrebbe essere il doppio efficace se venisse
utilizzato correttamente. Si tratta di un coefficiente di prestazione (COP) di 3 o 4, che dovrebbe essere
"impossibile”, ma purtroppo, tutti i frigoriferi funzionano in questo modo e non si pud proprio dire che i
frigoriferi non esistono, solo perché le loro prestazioni non sembrano in sintonia con alcune teorie.

In realta, non c'€ magia coinvolta qui come l'energia supplementare viene disegnata dal contenuto calore
dell'aria in localita immediate. Il frigorifero non funzioni in isolamento e vi € uno scambio di calore con l'aria
circostante. Questa energia fuori causa il COP> 1 spettacolo. Di passaggio, tutte le COP> 1 dispositivi
funzionano attingendo energia da una sorgente esterna (di solito il punto zero campo energetico), € nessuno
di loro in realta infrangere le "regole" della scienza. Ma, abbastanza.
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Le persone che non vogliono auto-alimentati motori utilizzati nel mondo di oggi, riporre le loro speranze su
una ignoranza continua di fatti di ingegneria relative alle pompe di calore. Un autosufficiente ad aria
compressa motore € effettivamente in esecuzione l'alimentazione dal sole proprio come centrali elettriche
barche a vela, mulini a vento e idro-elettrici fare. Spiacente ragazzi, nessuna magia qui, solo palude-
standard di ingegneria. Certo, poche persone sanno o realizzare le implicazioni di questa azienda Impianti
standard:

1. Tutto il lavoro fatto nella compressione dell'aria in un serbatoio di stoccaggio viene convertita in calore e
quindi perso l'atmosfera, cosi I'energia dell'aria compressa all'interno del serbatoio € la stessa di quella
prodotta da riscaldamento che di aria atmosferica, ma piu come & ora nel serbatoio, esiste il potenziale per
ulteriore lavoro da svolgere. Questa energia supplementare & stato alimentato in aria da riscaldamento
atmosferica prima che l'aria € compressa.

La prima legge della termodinamica afferma che dove il calore viene convertita in energia meccanica o
energia meccanica viene convertita in calore, la quantita di calore € esattamente equivalente alla quantita di
energia meccanica. Abbiamo poi la situazione intrigante dove si perde tutta I'energia meccanica messo in
compressione dell'aria in un serbatoio di stoccaggio come calore, e tuttavia, il contenuto del serbatoio ora ha
un piu alto potenziale per lavorare. Queste informazioni provengono dai libri di testo di ingegneria.

2. Se l'aria fredda espanso lasciando il motore viene usato per raffreddare l'aria di aspirazione del
compressore, allora ci sara un guadagno aggiunto quando si riscalda all'interno del cilindro, tirando calore
dall'ambiente locale.

3. Se il calore di compressione viene trasferito nel contenitore dell'aria di alimentazione del motore e non in
tempo per dissipare, allora vi &€ un ulteriore guadagno di potenza per il motore.

4. Se l'aria compressa viene lasciato espandere rapidamente, vi € una significativa diminuzione della
temperatura. |l motore di Leroy Rogers progetto, illustrato pit avanti in questo capitolo, usa questo fatto per
creare l'aria condizionata per una macchina guidata da un motore ad aria compressa.

OK allora, a grandi linee, I'energia disponibile da un serbatoio di aria compressa viene direttamente dal
calore contenuto nell'atmosfera, nonostante il fatto che abbiamo sempre immaginare che l'energia nel
serbatoio collocata da nostro energico pompaggio.

Diamo un'occhiata tale da dare un'occhiata ad alcuni dei motori che utilizzano questo principio di fornire
combustibile meno il funzionamento, a partire dalla progettazione di Bob Neal. Il brevetto completo per la
progettazione di Bob & incluso in appendice.

Il Motore ad Aria Compressa di Bob Neal.

Progettazione Bob Neal &€ un motore ad aria compressa azionato e compressore in cui il funzionamento del
motore continua a ri-alimentazione del serbatoio di aria compressa:

Questa € una vista prospettica del motore e questo:



€ una trasversale verticale vista in sezione attraverso la parte del compressore del motore. Nel suo brevetto,
Bob ha evitato qualsiasi riferimento diretto del fatto che la sua progettazione del motore € meno carburante.
Questo tipo di affermazione non & popolare con esaminatori di brevetti anche se é perfettamente vero.

Il Sistema di Compressione di Scott Robertson.

Sistema di Bob Neal potrebbe fare con un po 'di ulteriori spiegazioni, ecco un'idea di Scott Robertson cui sito
web é http://www.aircaraccess.com/index.htm, per un possibile sistema di lavoro del compressore con una
foglia-soffiatore:
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Mentre questo sembra piuttosto complicata, in realta non lo €. Prendiamo le varie sezioni per:



— Aria compressa—{>

In primo luogo, si dispone di un motore normale aria, alimentato con aria compressa da un serbatoio a
pressione. Questo motore esaurisce la sua (freddo, espanso) aria nell'atmosfera. Le potenze dei motori di
due compressori che insieme mantengono il serbatoio pieno di aria compressa.
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Il primo compressore € un semplice 'foglia soffiatore' tipo che produce un grande volume di aria a bassa
pressione. La grande domanda & "come si fa a ottenere questo grande volume di aria a bassa pressione in
un serbatoio che ha ad alta pressione di aria compressa al suo interno?". Beh questo compito
apparentemente impossibile & eseguita dal secondo compressore aiutato da un astuto, ultra-design
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Qui, bassa pressione aria viene alimentata nella zona di bassa pressione segnata in rosa. Separa dalla
zona di alta pressione & un tappo metallico in verde. Impostare in questo plug € un anello di cinque valvole
unidirezionali aria segnate in rosso. Queste valvole unidirezionali consentono l'aria a bassa pressione nella
zona di alta pressione a causa di una elevata velocita di getto d'aria prodotto dal 'jet-drive compressore'. A
prima vista, questo sembra impossibile, ma in realta € una semplice applicazione di una tecnica di
ingegneria standard. L'alta velocita getto d'aria viene diretto attraverso un ugello di forma speciale, creando
un locale zona di bassa pressione intorno al getto:

Zona a bassa pressione
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A

Zona a bassa pressione

L'aria a bassa pressione al punto "A" fluisce attraverso I'anello di cinque valvole unidirezionali nel discoidale
bassa pressione area "B" e viene eiettato nello spazio ad alta pressione "C" per l'alta potenza getto d'aria
squarciando la ciambella a forma di anello segnato in giallo. L'alta velocita getto d'aria provoca l'anello di
pressione bassa "B" dal suo movimento rapido che crea un vortice a causa della forma e posizionamento
della forma di ciambella anello in giallo. Questa disposizione intelligente consente grandi volumi di aria a
bassa pressione di essere trascinati in un serbatoio contenente aria ad alta pressione.

E possibile notare che il compressore a due stadi che genera questa alta velocita getto d'aria, ha la sua area
di lavoro effettivamente all'interno del serbatoio. Cio significa che il calore di compressione viene utilizzato
per riscaldare l'aria allinterno del serbatoio e aumentarne la pressione, migliorando ulteriormente
l'operazione. Si deve tener presente che l'aria che entra nel sistema é stato riscaldato dal sole e contiene
I'energia che alimenta il sistema.

Il Retrofit Sistema ad Aria Compressa Veicolo di Leroy Rogers.

I motore Rogers mostrato qui non fornisce alcuna garanzia per il funzionamento spettacolare, ma
nonostante cio, Leroy ha ammesso in un'intervista che questo motore ha effettivamente una potenza
maggiore della ingresso applicato, a condizione che il motore non € lasciato solo al minimo. Questo motore
e come il brevetto US 3744252 "sistema chiuso Trazione Utilizzando fluidi compressi" di Eber Van
Valkinburg mostrate di seguito. Tuttavia, il brevetto Rogers mostrato qui ha il vantaggio che utilizza off-the-
shelf motori e hardware facilmente disponibili e non c'é nulla di veramente esotico o difficile sul motore di
Rogers che una persona non possa ottenere da un fornitore della valvola o di ottenere un produzione di
metallo per la costruzione di societa.

Tuttavia, mentre Leroy ha affermato che il suo progetto era autosufficiente quando si va oltre 30 miglia
all'ora, una caratteristica chiave del progetto € la sua unitd di compressione molto elevato rendimento che
ha poi brevettato come illustrato di seguito. Attuali motori dei veicoli giorno sono sotto-orientati e funzionare
a regimi piuttosto bassi. Questi stessi motori funzionano in modo piu efficiente a regimi piu elevati, se sono
dati diversi ingranaggi. Con il motore Rogers, I'aria contenuta nel serbatoio ad alta pressione é sufficiente
per guidare i pistoni su e giu. L'aria pud essere reimmessa nel serbatoio ad alta pressione da un
compressore che ha una capacita molto piu elevata ingranaggi e molto pit basso per ogni corsa del pistone.
L'aria espansa uscita dal motore &€ a temperatura molto pit bassa di quella dell'aria circostante e se
catturato in un serbatoio tampone e utilizzata come ingresso del compressore, quindi ricaricare il serbatoio
dell'aria & piu efficiente, a condizione che il serbatoio assorbe calore dal circostante, aumentando la sua
temperatura all'interno del serbatoio e quindi dando nuovo impulso alla pressione del serbatoio, oltre la
compressione fornito dal compressore.
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Una caratteristica molto piacevole di disegno Leroy € che essa prevede come un adattamento di un motore
normale veicolo e che fornisce una notevole quantita di dettagli pratici su come l'adattamento pud essere
effettuata.

Utilizzando un RotoVerter (come descritto nel capitolo 2) per pilotare un compressore sarebbe abbassare i
requisiti di alimentazione del convertitore di frequenza del compressore nella misura in cui un adattamento
del motore di questo tipo dovrebbe essere autosufficiente. Il RotoVerter fornisce un guadagno maggiore
energia e propria ed é particolarmente adatto per pilotare carichi meccanici quali il compressore ed é
particolarmente 'gusti' a carico costante applicazioni come un compressore.

Il motore adattato mostrato nel brevetto € cosi:
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Questo brevetto mostra come le modalita pratiche di funzionamento di un motore ad aria compressa puo
essere affrontato. Che non mostra i dettagli dello sfondo & dei flussi di energia effettivi e gli effetti di
compressione dell'aria e poi lasciarlo espandere. Queste cose non sono normalmente incontrati nella nostra
vita quotidiana e quindi non abbiamo una sensazione immediata intuitivo per il funzionamento dei sistemi
come questi funzionano. Prendete gli effetti di espansione. Mentre & ben noto che la locazione di un gas
compresso espandere provoca raffreddamento, I'effetto pratico & raramente realizzato.

Brevetto compressore Leroy € indicato qui:

Stati Uniti Brevetto 4.693.669 15 Set 1987 Inventore: Leroy K. Rogers

Compressore per i Motori di Automobili




Abstract:

Un compressore per fornire aria per un motore sovralimentato, comprendente un compressore assiale
avvolta, un compressore radiale che si trova a valle del compressore assiale e di un alloggiamento. La
custodia € costituita da quattro sezioni, tra cui una sezione che & altamente convergente, dotto
'troncoconica’ transizione che dirige favorevolmente lo scarico del compressore assiale verso l'ingresso del
compressore radiale e una cavita, altamente convergente, sezione conica scarico immediatamente a valle
del compressore radiale che converge nella porta di scarico del compressore. Un deviatore di flusso anulare
e previsto per dirigere lo scarico del compressore radiale nel cono di scarico.

Descrizione:

Superchargers impartire ulteriore pressione per I'aria 0 la miscela aria / carburante di un motore in modo che
i cilindri ricevono un peso maggiore per unita di volume di aria o aria / carburante di quanto sarebbe
altrimenti essere fornito. Come risultato, il rendimento volumetrico e la potenza del motore, vengono
migliorate.

Secondo metodi precedenti, superchargers generalmente comprendono un unico aria-ventilatore che forza
I'aria 0 una miscela aria / carburante nei cilindri di un motore. Tipicamente, I'aria ventilatore & azionato da un
treno di ingranaggi che é collegata all'albero a gomiti del motore con un rapporto di riduzione di circa 6 a 1.
Questi tipi precedenti di compressori sono stati ampiamente utilizzati nei motori da corsa e motori aerei
radiali. Tuttavia, a causa delle loro elevate velocita di funzionamento e le loro treni di ingranaggi, questi
compressori sono stati considerati troppo complicato, troppo pesante e troppo costosi per l'uso con i motori
di produzione di massa, come si trovano in auto e camion.

Di recente, alcune case automobilistiche hanno offerto motori sovralimentati che si espandono dai gas di
scarico del motore attraverso una turbina a guidare un compressore centrifugo. Sebbene turbocompressori
sono vantaggiose in quanto la turbina pud fornire grandi quantita di potenza al compressore, le loro velocita
operative estreme richiedono cuscinetti speciali, lubrificazione e manutenzione. Inoltre, turbocompressori
richiedono canalizzazione speciale, come by-pass regime, che solo aggiungere al loro costo e
manutenzione. Di conseguenza, turbocompressori sono offerti soltanto come costose opzioni in auto.

Inoltre, vi € un interesse attuale in un nuovo tipo di motore di automobile che funziona da serbatoi di gas
compresso per effettuare ricambio dei pistoni. Un esempio di un tale motore pud essere trovato in US Pat.
No. 4.292.804 rilasciato al medesimo inventore della presente invenzione. Nel brevetto riferimento, almeno
una porzione del gas di scarico parzialmente espansa dai cilindri & diretta ad un compressore in cui €
ricompresso e quindi restituito ai serbatoi di stoccaggio da cui deriva in origine. Sarebbe auspicabile che
almeno alcuni, se non tutto il suddetto ricompressione del gas di scarico pud essere realizzato con una
cinghia, compressore rotativo che viene facilmente prodotto e mantenuto, ma € in grado di fornire un'ampia
ricompressione.

Sommario dell'invenzione:

Questi ed altri scopi sono raggiunti dalla presente invenzione che fornisce un compressore comprendente
un involucro avente un ingresso ed una uscita, un compressore assiale e avvolto un compressore radiale
montato girevole all'interno dell'alloggiamento, altamente convergente superficiale, condotto transizione
troncoconica favorevolmente per dirigere |' scarico del compressore assiale verso lingresso del
compressore radiale.

In conformita con un ulteriore aspetto dell'invenzione, il sopra descritto compressore comprende inoltre un
cono di scarico in una posizione a valle del compressore radiale e un deviatore di flusso per dirigere la
mandata del compressore radiale al cono di scarico.

Nella realizzazione preferita, lo stesso alloggiamento comprende quattro sezioni: una sezione cilindrica
carcassa anteriore che definisce un ingresso diretto assialmente, una seconda sezione cilindrica che
racchiude la canalizzazione compressore assiale, una sezione di alloggiamento posteriore definisce |l
condotto di transizione e I'entrata e il corpo per il compressore radiale, e la sezione a cono di scarico che
definisce al suo capolinea all'uscita del contenitore. Per guidare l'albero del compressore, un doppio binario
puleggia € fissata alla estremita anteriore dell'albero comune che la puleggia é atta a ricevere una o piu
cinghie di trasmissione dalla ruota albero motore del motore. Una apertura laterale in sezione di
alloggiamento anteriore alloggia il collegamento con le cinghie di trasmissione.

Con la disposizione descritta, la compressione pud essere ottenuto per sovralimentazione scopi senza

ricorrere a un gran numero di stadi di compressore o velocita di esercizio. Inoltre, il disegno del
sovralimentatore descritto evita la necessita di palette di guida tra compressore assiale e il compressore
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radiale. La sezione conica scarico evita favorevolmente anche I'accumulo di pressione contro il compressore
radiale. Il disegno & molto semplice e quindi poco costoso da produrre e mantenere.

Altri oggetti, vantaggi e nuove caratteristiche della presente invenzione risulteranno evidenti dalla seguente
descrizione dettagliata dell'invenzione, quando considerata unitamente al disegno allegato.

Breve Descrizione dei Disegni:
Una realizzazione preferita della presente invenzione viene descritta in maggiore dettaglio con riferimento al
disegno allegato in cui come elementi portano gli stessi numeri di riferimento, e in cui:
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Fig.1 € una vista in sezione trasversale laterale di un compressore costruito secondo la forma di
realizzazione preferita della presente invenzione;
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Fig.3 € una vista frontale della girante del compressore di Fig.1;
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Fig.4 € una vista in sezione trasversale presa lungo la linea 4--4 di Fig.1;
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Fig.5 & una vista in sezione trasversale presa lungo la linea 5--5 in Fig.1;



Fig.6 € una vista in sezione trasversale presa lungo la linea 6--6 in Fig.1;

Fig.7 & una vista prospettica di un segmento della girante del compressore di Fig.1; e
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Fig.8 & una vista laterale parziale del compressore di Fig.1 con un adattatore.

Descrizione Dettagliata Della Realizzazione Preferita:
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Facendo riferimento alla Fig.1 e Fig.2, un compressore 10 & previsto per alimentare aria ad un motore
sovralimentato automobile o simile, in modo che il motore riceve un peso maggiore per unita di volume di
aria o di una miscela aria / carburante di quanto sarebbe altrimenti dotazione. In accordo con una
realizzazione preferita della presente invenzione, il compressore 10 comprende un alloggiamento 12 avente
un ingresso diretto assialmente 14 per ricevere aria ambiente e un diretto assialmente uscita 16 per erogare
aria sovralimentato all'aspirazione del motore della macchina. Montato girevole all'interno dell'alloggiamento
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12 é un albero 18 sul quale sono fissati un compressore assiale 24 e un compressore radiale 26, che e
posizionato a valle del compressore assiale. Una puleggia 28 € fissata ad una estremita anteriore 30
dell'albero per ricevere cinghie di trasmissione 31, che le cinghie di trasmissione collegano l'albero 18 ad
una puleggia sull'albero a gomiti del motore (non mostrato). Le cinghie di trasmissione 31 fornire coppia
all'albero 18 come richiesto per guidare i compressori 24 e 26 del compressore 10.

L'alloggiamento 12 & costruito da quattro sezioni che sono preferibilmente imbullonate insieme flangiati in un
end-to-end relazione. Queste sezioni comprendono una sezione frontale di alloggiamento 32, un
compressore assiale sezione del condotto 34, una sezione di alloggiamento posteriore 36 ed una sezione di
cono di scarico 38. L'albero 18 si estende lungo I'asse longitudinale del corpo 12.

fFig.d
46 8 5

9

La sezione di carcassa anteriore 32 € un cilindro cavo che si estende in avanti da un supporto di cuscinetto
anteriore 40. La sezione di alloggiamento anteriore 32 racchiude I'estremita anteriore 30 dell'albero 18 e la
puleggia 28 ruota compagna. Alla sua estremita anteriore, la sezione di alloggiamento anteriore 32 definisce
I'ingresso 14 per ricevere l'aria da una sorgente esterna (non mostrata).

Con particolare riferimento alla Fig.2, la sezione di alloggiamento anteriore 32 comprende una apertura
laterale 44 su un lato in modo da accogliere il collegamento delle cinghie di trasmissione 31 alla puleggia 28.
La sezione di carcassa anteriore 32 comprende inoltre una flangia anteriore 46 per alloggiare il
collegamento di filtri aria, carburatori, prese d'aria o simili a monte del compressore 10 secondo la
particolare disposizione del motore.

E inteso che nel layout motore consueto, il compressore 10 riceve aria 0 una miscela aria / carburante da
una sorgente esterna attraverso il suo ingresso 14, comprime l'aria 0 miscela aria / carburante e quindi invia
alla aspirazione del motore.
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Facendo ancora riferimento alla Fig. 1, la carrucola 28 ¢ interferenza montato sulla estremita anteriore 30
dell'albero 18 e un tasto 134 e utilizzato per bloccare la puleggia 28 ruota in posizione. La puleggia 28 &
preferibilmente un duplice disegno che & adatto per il fissaggio di due cinghie di trasmissione, anche se una
singola ruota di tipo a cinghia puleggia sarebbero adeguati. La puleggia 28 e preferibilmente dimensionato in
modo che il rapporto del suo diametro rispetto al diametro della ruota motrice dell'albero a gomiti del motore
fornisce un rapporto efficace gearing nell'intervallo di circa due e mezzo per quattro e mezzo. Cosi al
minimo, quando il motore del veicolo & in esecuzione a circa 700 rpm, il compressore 10 € in esecuzione a
circa 2400 rpm, e alla crociera, quando il motore & in funzione circa 2.500 rpm, il compressore 10 e
preferibilmente girando nell'intervallo 6.000 a 8.000 giri al minuto. E da notare che, sebbene il diametro della
puleggia 28 pud essere sostanzialmente ridotta per ottenere un rapporto desiderato gearing, il doppio
binario ruota 28 presenta un totale sufficiente somma di superficie per evitare lo slittamento delle cinghie 31.

La sezione successiva adiacente dell'alloggiamento 12 € il compressore assiale condotto 34 che € un
cilindro corto coassialmente disposto attorno al compressore assiale 24. Preferibilmente, il compressore
assiale condotto 34 é realizzato in alluminio pressofuso, con le superfici interne 48 lavorate per assicurare
spazio uniforme tra il condotto 34 e la montatura 50 del compressore assiale 24. Come con altre sezioni del
corpo 12, il compressore assiale condotto 34 & dotata di flange 52 e 54 per effettuare il collegamento delle
sezioni di alloggiamento adiacenti. Il compressore assiale condotto 34 guide dell'aria erogata dalla sezione
di alloggiamento anteriore 32 verso il compressore assiale 24.
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Facendo ora riferimento alla Fig.1 e Fig.4, un cuscinetto di supporto anteriore 40 € collocato tra la sezione
di carcassa anteriore 32 e il compressore assiale condotto 34. Il supporto cuscinetto anteriore 40
comprende un anello esterno 56 e tre bracci radiali 58. Tra questi bracci sono definiti passaggi 60 per
consentire all'aria di passare attraverso il supporto del cuscinetto 40. L'anello esterno 54 ¢ fissato con viti di
collegamento 64 una flangia posteriore della sezione di carcassa anteriore 32 e la flangia 52 del
compressore assiale condotto 34. Con questa disposizione, il supporto cuscinetto anteriore 40 e fissato
rigidamente al corpo 12 in modo che i carichi e urti con l'albero 18 puo essere trasferito attraverso |l
supporto di cuscinetto anteriore 40 della carcassa 12.

Nella forma di realizzazione preferita, I'esterno dell'anello 56 del cuscinetto di supporto 40 si estende nella
regione del 14 di ingresso della sezione di carcassa anteriore 32 in modo tale che & bordo interno 68
coincide con il bordo interno 70 della Sindone 50 del assiale compressore 24. In questo modo, I'anello
esterno 56 contribuisce alla guida del flusso d'aria verso il compressore assiale 24.

Una pista di rotolamento esterna 74 del gruppo anteriore cuscinetto a rulli 76 €& fissato tra il supporto del
cuscinetto anteriore 40 ed una piastra di ritegno del cuscinetto 78, che ¢ fissato con le viti rimovibili 80. In
guesta realizzazione preferita, il gruppo cuscinetto anteriore 76 € del sigillato, tipo ad alta velocita. Un
gruppo adeguato supporto disponibile in commercio € commercializzato con il riferimento: 405KDD modello
Fafnir. Preferibilmente, una canaletta inferiore 82 del gruppo cuscinetto anteriore 76 € fissato all'albero 18
con un accoppiamento con interferenza. Un distanziatore 84 & previsto su un lato inferiore della canalina 82,
che distanziale 84 appoggia anche un mozzo 86 del compressore assiale 24 per posizionare il compressore
assiale 24 a distanza a valle predeterminate del supporto del cuscinetto 40. Analogamente, un distanziatore
88 e previsto sul lato della canalina inferiore 84, e si appoggia alla puleggia 28 in modo da distanziare la
carrucola 28 dal supporto cuscinetto anteriore 40 per garantire che vi sia spazio sufficiente tra loro.

Si dovrebbe apprezzare che la piastra di fermo cuscinetto 78 permette un facile accesso al gruppo
cuscinetto anteriore 76 per scopi di manutenzione o riparazione. Al servizio del cuscinetto anteriore assieme
76, un dado di bloccaggio 90 e 92-rondella sull'estremita anteriore vengono allentate 30 dell'albero 18 e
rimosso insieme alla puleggia 28 ed il distanziatore 88. Poi i bulloni 42 e la piastra di fermo del cuscinetto 76
sono rimossi, lasciando tutta I'assemblea del cuscinetto 76 esposti per la manutenzione e / o la rimozione.

La sezione di alloggiamento posteriore 36 € collegato mediante bulloni all'estremita a valle del compressore
assiale condotto 34. Preferibilmente, la sezione di alloggiamento posteriore 36 € costituito da un unico pezzo
di alluminio e comprende nervature longitudinali esterne 94 per migliorare la rigidita strutturale della sezione
di alloggiamento posteriore 34. Le pareti della sezione di alloggiamento posteriore 36 definiscono tre
elementi del compressore 10: una transizione altamente conico condotto 96 che dirige favorevolmente
l'uscita del compressore assiale ad un ingresso 98 del compressore radiale 26, lingresso 98 del
compressore radiale 26, stessa, e un involucro 100 per il compressore radiale 26.



Il condotto di passaggio 96 &€ un cavo, avente una porzione troncoconica mezza apice dell'angolo
(generatrice all'asse di simmetria) di circa 35 °. L'angolo & selezionato in modo tale che lingresso al
compressore radiale 26 € il piu vicino possibile all'uscita del compressore assiale, senza causare eccessiva
contropressione. Nella realizzazione preferita, il condotto di passaggio 96 inizia una breve distanza a valle
del compressore assiale 24 e termina all'inizio del 98 di ingresso del compressore radiale 26. La forma
altamente conica del condotto di transizione 96 € creduto a rotolare in maggiore volume di aria che esce
dalle porzioni piu radialmente verso I'esterno del compressore assiale 24. Questo rolling in azione é creduto
per promuovere un regime favorevole al flusso di entrata 98 del compressore radiale 26 in modo che non vi
e alcuna necessita di palette di guida di entrata per il compressore radiale 26. Si ritiene inoltre che la forma
altamente conica del condotto di passaggio 96 incide condizioni di flusso a monte del compressore assiale
24 in modo tale che la performance & migliorata. E stato anche trovato che non vi & alcuna necessita di uno
statore (0 guida palette uscita) per il compressore assiale 24.

In sostanza, si ritiene che il condotto di passaggio 96 svolge le funzioni di uscita delle palette di compressori
assiali e alette di guida di ingresso del compressore radiale, ma senza le perdite di pressione comunemente
associati. Evitare queste perdite di pressione e il previsto miglioramento delle prestazioni del compressore
assiale, consente il compressore 10 per impartire un rapporto superiore pressione globale di quanto sarebbe
altrimenti essere realizzata senza il passaggio del condotto 96. Come risultato, si ottiene un'adeguata
compressione a velocita operative moderate senza ricorrere ad una banca di piu compressori assiali. Si
deve comprendere tuttavia, che quando si collega il compressore 10 ad un diesel relativamente lento
alternativo o un motore molto grande, puo essere desiderabile includere due o pit compressori assiali per
incrementare il rapporto globale di pressione del compressore é. In tali casi, la presente invenzione
comprenderebbe il posizionamento di una transizione a valle del condotto di almeno l'ultimo compressore
assiale.

Al 98 di ingresso del compressore radiale 26, le pareti delle alloggiamento posteriore 36 sono cilindrici e
coassialmente posizionati intorno all'albero 18. Occorre notare che nella forma di realizzazione preferita, la
superficie di transizione 102 dal condotto di passaggio 96 verso l'ingresso 98 é arrotondato.

La porzione di involucro 100 della sezione di alloggiamento posteriore 36 segue da vicino il contorno definito
da bordi di lama 104 del compressore radiale 26 in una stretta, sostanzialmente tenuta modo come € ben
noto nella tecnica dei compressori radiali. La porzione di involucro 100 della sezione di alloggiamento
posteriore 78 canali d'aria tra le lame rotanti del compressore radiale 26 in modo che le lame possono
impartire lavoro per il passaggio dell'aria. La porzione di involucro 100 definisce anche uno scarico 106 per il
compressore radiale 26.

Appena oltre l'uscita di scarico 106 del compressore radiale 26, le superfici interne della sezione di
alloggiamento posteriore 36 cominciano a curva immediatamente verso l'interno per fornire un passaggio
nella sezione successiva adiacente dell'alloggiamento 12, il cono di scarico 38. In questo modo, le superfici
interne sul retro-maggior parte di sezione di alloggiamento posteriore 36 e quelle della porzione anteriore del
cono di scarico 92 definiscono internamente un deviatore di flusso 108. Nella forma di realizzazione
preferita, il deflettore 108 € stretto e concentricamente attorno posizionato all'uscita 106 del compressore
radiale 26 in modo che l'aria che esce dal compressore radiale 26 non ha la possibilita di diffondere in modo
significativo prima del suo arrivo al deviatore di flusso anulare 108. Il deviatore di flusso anulare 108 dirige
l'uscita del compressore radiale 26 nel cono di scarico 38, fornendo una transizione liscia superficie
dall'interno della sezione di alloggiamento posteriore 36 verso l'interno del cono di scarico 38.

Il cono di scarico 38 € altamente convergente, cava, sezione conica posta immediatamente a valle del
compressore radiale 26 per ricevere l'uscita del compressore radiale 26 del deviatore di flusso anulare 108.
Nella realizzazione preferita, il cono di scarico 38 & una singola sezione di alluminio che € unita all'estremita
a valle della sezione di alloggiamento posteriore 36 in un giunto flangiato 110. Preferibilmente, il cono di
scarico 92 converge secondo mezzo angolo di apertura di circa 35 ° e definisce la luce di scarico 16 al suo
capolinea. Una sezione filettata 112 alla luce di scarico 16 consente il fissaggio della canalizzazione esterno
appropriato (non mostrato) che porta alla aspirazione del motore.

Durante il funzionamento del compressore 10, lo spazio racchiuso dal cono di scarico 92 impedisce la
formazione di una contropressione elevata che potrebbero essere generate e pregiudicare il funzionamento
e l'efficienza del compressore radiale 26. Lo spazio chiuso del cono di scarico 92 € di volume sufficiente per
assorbire impulsi e di mediare condizioni di moto vario modo per promuovere un'uscita liscia e continua dal
compressore 10.



Facendo ora riferimento alla Fig. 1 e Fig. 6, il cono di scarico 38 include un supporto di cuscinetto posteriore
114 che comprende membri 116 che si estendono radialmente verso l'interno dalle pareti esterne del cono
di scarico 38. In una posizione radiale verso l'interno vicino all'albero 18, i 116 convergono per formare un
anello a forma di coppa che funge da alloggiamento 118 per il cuscinetto posteriore assemblaggio 120.
L'alloggiamento 118 e aperta verso la faccia posteriore del compressore radiale 24 per facilitare lo
smontaggio del compressore 10. Il gruppo cuscinetto posteriore 120 & dello stesso tipo e dimensioni, come |l
cuscinetto anteriore assembly 76. L'anello interno 122 del gruppo cuscinetto 120 & impostato in posizione
sull'albero 18 da distanziatori 124 e 126 in congiunzione con un dado 128 e una rondella 130 sull'estremita
posteriore 132 dell'albero 18. In questa forma di realizzazione preferita, gli elementi 116 sono formate per
essere solidale con le pareti del cono di scarico 38.

Facendo riferimento alla Fig. 1 e Fig. 5, a seguito della rotazione, il compressore assiale 24 aspira aria
attraverso l'ingresso 14 e impartisce una compressione iniziale quantita di aria in quanto costringe l'aria nel
condotto di passaggio 96 della sezione di alloggiamento posteriore 36. Nella realizzazione preferita, |l
compressore assiale 24 comprende un mozzo 86, il sudario 50 ed una serie di dieci (10) equidistanti, pale
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radiali 136. Idealmente, ogni blade 136 aumenti di cavo da una radice da 138 a 140 e una punta di 142
comprende un bordo d'uscita e un bordo d'attacco 144, dove questi bordi sono entrambi leggermente curvo.
Le pale aumentano gradualmente in tono da circa 12 ° alla base da 138 a circa 36 ° a punte 140. Tuttavia, i
valori particolari di pece e altri aspetti geometrici delle pale 136 pu0 essere variata secondo diverse velocita
di funzionamento o ad altri parametri, come sarebbe evidente ad un esperto nella tecnica pertinente uno e
familiarita con questa divulgazione.

Il compressore assiale 24 & costruito preferibilmente da un unico profilato di alluminio pressofuso con le
facce 143 e 145 del mozzo 86 in lavorazione fini del conseguimento accurate, posizionamento assiale del
compressore assiale 24 sul relativo albero 18 all'alloggiamento 12. Le facce 146 e 148 del sudario 72 sono
anche lavorati piatto. Inoltre, la periferia esterna 150 del sudario € lavorata per garantire spazio uniforme tra
il sudario e le superfici interne adiacenti 48 del compressore assiale condotto 34. Preferibilmente, il
compressore assiale 24 é fissato all'albero 18 mediante una interferenza-spazio di un porzione a gradino
152 dell'albero 18. | distanziatori 84 e 154 posizione assialmente il compressore assiale 24 rispetto al
supporto cuscinetto anteriore 40 e il compressore radiale 26, rispettivamente.

Bilanciamento dinamico macchine di prova di tipo convenzionale puo essere usato per testare I'equilibrio del
compressore assiale 24 prima della sua installazione. Se viene rilevato uno squilibrio, materiale pud essere
rimosso alla periferia esterna 150 del sudario 50 in modo da raggiungere il giusto equilibrio.

Facendo ora riferimento alla Fig.1, Fig.3, e Fig.7, il compressore radiale 26 & costituito da un unico pezzo di
alluminio e comprende un mozzo 156 e pale 158. Interposta tra ogni coppia di lame 158 &€ una seconda
serie di palette 160 che terminano breve dell'assunzione radiale 162 del compressore 26 in modo che
l'assunzione di 162 non € affollata da entrambi i gruppi di alette. Di conseguenza, le caratteristiche radiali
compressore 26 sia un gran humero totale di lame e di un apporto di diametro relativamente piccolo, queste
caratteristiche ad aumentare le prestazioni del compressore 26. Nella regione di aspirazione 162, le pale
158 bordi presenti principali 164 e subiscono una torsione nella direzione di rotazione in modo da impedire
un angolo favorevole di attacco in aspirazione 162.

Preferibilmente, il compressore radiale 26 & posizionata sulla sezione a gradini 128 dell'albero 18 con
interferenza-fit e bloccata contro lo scivolamento rotazionale da un tasto 166. Il distanziatore 124 assicura
gioco tra la faccia posteriore del compressore radiale 26 e il cuscinetto posteriore assemblaggio 120.

L'albero 18 € costruito da un acciaio temprato ed é filettato alle due estremita 30 e 132 per ricevere i dadi 90
e 128, rispettivamente. Oltre alle centrali porzione a gradino 152, che riceve i compressori 24 e 26, I'albero
18 anche caratteristiche intensificato porzioni 170 e 172 per ricevere il fronte e di supporti posteriori 76 e
120, rispettivamente. La disposizione a scalare dell'albero 18 facilita il montaggio e lo smontaggio dal fatto
che i 152 porzione a gradino del diametro massimo é situato sull'albero 18 e tutte le porzioni a gradini sono
superiori al diametro della filettatura di estremita 30 e 132.

Notare che supporta il cuscinetto 40 e 114 sono in posizione fissa rispetto all'alloggiamento 12 e che il
compressore 24 e 26 sono tenuti in posizione tra il cuscinetto 22 e supporti 40 da distanziatori 84, 124 e
154, che hanno lunghezze predeterminate. Di conseguenza, il posizionamento dei compressori 24 e 26
rispetto all'asse longitudinale del corpo 12 €& fissato dai distanziatori e non per la posizione assiale del
relativo albero 18 all'alloggiamento 12. Si noti anche che le porzioni a gradini 152, 170 e 172 dell'albero 18
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sono dotati ciascuno di lunghezze supplementari in modo che i rispettivi componenti (i gruppi cuscinetti e
compressori) possono ciascuno essere situata in un intervallo relativamente ampio di posizioni nelle
rispettive porzioni a gradini . Cosi, l'albero 18 non devono essere posizionati con precisione lungo l'asse
longitudinale del corpo 12 per ottenere il corretto assemblaggio del compressore 10. Per esempio, se i dadi
90 e 128 erano stati serrati diverso che appaiono in Fig.1, allora albero 18 potrebbe essere stato spostato
leggermente in direzione assiale da dove € mostrato in Fig.1. Tuttavia, il posizionamento relativo dei vari
componenti sull'albero 18, cioe, la puleggia 28 ruota, i compressori 24 e 26 ed i gruppi cuscinetti 76 e 120,
sarebbe rimasta la stessa rispetto a se stessi e I'alloggiamento 12. Questa caratteristica facilita il processo di
fabbricazione e, di conseguenza, riduce i costi. Si riduce anche la quantita di lavoro necessaria per il
rimontaggio dopo la riparazione.

Nel funzionamento, il compressore 10 & opportunamente collegato a propria uscita 16 ad una presa di un
motore di automobile, con le cinghie di trasmissione 31 dal gomiti del motore viene collegato alla ruota
puleggia 28 del compressore 10. Poi, mentre il motore € in funzione, la coppia viene trasferita dalle cinghie
di trasmissione 31 alla puleggia 28 per azionare i compressori 24 e 26. Alla rotazione, il compressore
assiale 24 aspira aria attraverso l'ingresso 14, impartisce una quantita iniziale di compressione per l'aria e lo
scarica nel condotto di passaggio 96 con un vortice. In ragione della sua composizione, il compressore
assiale 24 e creduto per spostare un maggior volume di aria nella regione delle punte delle lame 140 rispetto
a e piu posizioni radialmente verso l'interno. Pertanto, vi € una massa maggiore di aria situato nella regione
anulare esterna dietro il compressore assiale 24 rispetto alla regione anulare interna. Come lo scarico dal
compressore assiale 24 viene fatto uscire dal compressore assiale condotto 34, altamente convergente, di
transizione e creduto condotto 96 per provocare I'anello esterno di aria che viene scaricato dal compressore
assiale 24 a rotolare-in. Questa azione é creduto di avere due risultati favorevoli. Primo, il roll-in azione
provoca un regime di flusso da stabilire all'ingresso 98 del compressore radiale 26 in modo tale che la
necessita di una pala di guida é totalmente evitato. In secondo luogo, e di pari importanza, la laminazione in
azione, in collaborazione con il grande volume di spazio racchiuso dal condotto di transizione 96, si crede di
influenzare le prestazioni del compressore assiale 24 favorevole, in modo che un rapporto di pressione piu
elevato & ottenuto da esso.

Poiché il rapporto di pressione complessiva del compressore 10 é il prodotto dei rapporti di pressione dei
due compressori, si pud notare che l'aumento delle prestazioni dei compressori assiali 24 si traduce in un
corrispondente miglioramento delle prestazioni complessive del compressore. Va inoltre osservato che la
delezione di palette di guida di entrata per il compressore radiale 26 e delle alette di uscita per il
compressore assiale 24 semplifica notevolmente la progettazione della sezione di alloggiamento posteriore
36 e fornisce quindi un risparmio nei costi di fabbricazione. Inoltre, evita le perdite di pressione associate a
palette tipo, che sono spesso abbastanza significativo.

Uscendo transizione condotto 96, il pre-roteato flusso d'aria entra lI'ingresso 98 del compressore radiale 26 e
poi nel compressore 26 stesso. Passando attraverso il compressore radiale 26, I'aria € acceso e ruotata in
modo tale che il flusso d'aria viene scaricata centrifuga con una notevole componente di velocita radiale, al
che il flusso risultante viene bruscamente trasformato dal deflettore di flusso anulare 108 e fatto entrare nel
cono di scarico 38. Come spiegato in precedenza, il grande volume di spazio racchiuso dal cono di scarico
38 induce condizioni di flusso radiale dietro il compressore 26 in modo tale che contropressioni elevate sono
evitati, pressioni che altrimenti potrebbero compromettere le prestazioni del compressore radiale 26. Impulsi
in uscita del compressore radiale 26 sono moderate. L'aria viene poi consegnato in uno stato compresso
alla luce di scarico 16 del cono di scarico 38. L'aria fluisce poi sovralimentato il sistema appropriato di
aspirazione del motore fino a raggiungere il cilindro o cilindri del motore.
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Per quanto riguarda l'applicazione del sovralimentatore 10 di aria serbatoio motori alimentati, come descritto
in US Pat. No. 4.292.804, le 10 funzioni supercharger nello stesso modo come sopra descritto, ma &
collegato al motore diverso. Nel motore serbatoio dell'aria alimentato, almeno uno dei collettori di scarico dei
motori fornisce aria parzialmente espansa ad una linea 14 collegata alla aspirazione del compressore 10.
Facendo riferimento alla Fig. 8, nella maggior parte di tali applicazioni, questa linea sara di un diametro
inferiore rispetto al corpo 12 a 14 di ingresso del compressore, in modo tale che un adattatore 173 &
necessaria. L'adattatore 173 comprende una piastra anulare 174 avente una apertura filettata 176
dimensionato per ricevere un accoppiamento, un'estremita filettata 178 della linea 180. La piastra 174 &
fissata alla flangia 36 della sezione di allogg