Автомобиль, работающий исключительно на воде

Последнее обновление: 2 апреля 2006 г.

В июле 2005 г. американский автомеханик опубликовал информацию о простом переоборудовании автомобиля, позволяющем обычному автомобилю использовать в качестве топлива только воду. Подробности следуют ниже:

Внимание: Более восьми месяцев прошло с момента частичного раскрытия сведений об этой системе. С этого времени больше не получено никакой дальнейшей практической информации, а оправдания на этот счет не кажутся убедительными. Следует сделать заключение о том, что теперь есть вполне чёткая вероятность того, что такая система является мистификацией. При этом следует отметить, что подобная же система была разработана Адамом Кроуфордом из Шотландии. Его автомобиль был представлен инженерам Автомобильной Ассоциации, испытан ими и показан по шотландскому телевидению. К тому же среди научных статей, прилагающихся к данному документу, имеются такие, которые убедительно демонстрируют, что взрывы могут происходить в тумане, тонкораспылённой воде и под водой, и таким образом, нет никакого сомнения в том, что принцип действия описываемой ниже системы вполне обоснован.

Автомобиль, на котором он ездит каждый день, это восстановленная, восьмицилиндровая Шевроле Camaro 1978 года выпуска с родным двигателем рабочим объёмом 350 куб. дюймов (5,7 л) без микропроцессорных систем управления зажиганием, с автоматической трансмиссией, с родным 4-камерным карбюратором и родным топливным насосом. Топливный бак был заменён на металлический водяной бак с вентилируемой крышкой заливной горловины для отвода избыточного давления и тепла. Выхлопная труба была заменена новой 2-дюймовой трубой, соединенной с водяным баком. В водяном баке находятся перегородки, которые кроме прочего глушат выхлопные шумы. Были использованы серийные выпускные коллекторы, однако они ржавеют изнутри. Для этой цели наилучшим образом подошли бы самодельные трубы из нержавеющей стали, однако ввиду их дороговизны они использованы не были.

Была использована вся родная система зажигания и в ней не было сделано никаких изменений. На противоположной стороне моторного отсека был установлен второй аккумулятор. Со стороны пассажира в моторном отсеке был установлен инвертор постоянного тока мощностью 400 Вт (пиковая мощность 800Вт), выдающий 110В с частотой 60герц. Заборник свежего воздуха, расположенный за декоративной решёткой радиатора направляет воздух на крышки вокруг инвертора, охлаждая его.

При включении замка зажигания, реле включает инвертор. В провод реле встроен линейный предохранителем на 20А. Это реле только включает и выключает инвертор и больше не имеет никаких других функций. Инвертор соединен с аккумулятором посредством положительного и отрицательного провода (не с шасси). Сам инвертор ни в какой точке не соединяется с массой, а напротив, тщательно заизолирован, для предотвращения такого контакта.

Провод, который обычно ведёт к свече зажигания, заменен на провод, соединенный с коробкой, содержащей по одному довоенному механическому двухобмоточному реле или вибратору на каждый цилиндр. Каждый из таких проводов соединен только со своим «реле». Электрический ток возбуждает обмотку реле, но с другой стороны обмотка реле остается отсоединённой. Схемы соединений показаны ниже.

Важно, чтобы один провод соединялся с наконечником свечи (штекерной гайкой), а другой с шайбой, зажатой под свечой. Такое соединение повторяется для каждой свечи. Следует ещё раз подчеркнуть, что к каждой свече должно идти два провода: один к наконечнику, а другой к шайбе, зажатой между свечой и моторным блоком. Проводка выполнена из провода 12-2” с двумя цельными медными жилами, что соответствует номеру 12 AWG (американского сортамента проводов) с диаметром жил 2,05 мм, что обеспечивает 3,31 кв. мм на жилу. Ближайший стандартный сортамент проводов (SWG) – 14. Шайба, находящаяся под свечой, может быть изготовлена путём загибания конца цельной медной жилы в окружность подходящего диаметра и небольшого приплющивания.

В блоке реле сами реле расположены на расстоянии один дюйм друг от друга. Важно чтобы конструкция этого блока обеспечивала полную изоляцию всех высоковольтных соединений на случай если кто-то захочет открыть его во время работы инвертора. В системе используются аккумуляторные батареи большого цикла с высоким током прокручивания двигателя. Это очень важно, так как инвертор должен продолжать работу при запуске двигателя. Если же ток стартера слишком посадит напряжение аккумулятора, то инвертер может отключиться. В системе используется серийный генератор на 95А, который заряжает одновременно оба аккумулятора. Во время запуска двигателя слышно как щёлкают реле, пока двигатель не заработает и после этого никакого звука из коробки реле не слышно. Вполне вероятно, что реле занимают неподвижное фиксированное положение во время работы двигателя. Нижеприведённая схема, обозначенная как «Действующая электросхема» основывается на этом предположении и следует подчеркнуть, что все схемы представляют собой лишь то, что я понял из полученной на сегодняшний момент информации.
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Для автомобиля, работающего на воде, момент зажигания должен быть установлен с запаздыванием. Регулировка должна производиться до момента, когда двигатель будет работать лучше всего и этот момент, вероятнее всего, будет разным для различных моделей двигателя. Двигатель Шевроле Camaro работает лучше всего, кода момент зажигания запаздывает на 35 градусов. Зазор свечи был установлен на 65 тысячных дюйма, а теперь выставлен на 80 тысячных дюйма (0,08 дюйма). Использованы дешёвые свечи марки Autolite (25) с медными электродами. Используемые жиклёры карбюратора на два размера больше обычных, что позволяет двигателю выдавать больше мощности и оборотов, чем при работе вхолостую.

При холодном пуске двигатель склонен к детонации, однако вероятно этого можно избежать за счёт применения нагревателя на подаче воды в карбюратор с подогревом топлива до температуры, скажем, в 120 градусов Фаренгейта и термостатом для отключения нагревателя после достижения двигателем своей нормальной рабочей температуры. Этот автомобиль прошёл 30 000 миль исключительно на воде и 1 галлона воды ему хватает примерно на 300 миль, так как бóльшая часть водяного пара снова конденсируется в воду в водяном баке.

Недостатки: мощность двигателя несколько снижена и выхлопная система заржавеет если не заменить её детали на компоненты из нержавеющей стали.

Изобретатель такого рода переоборудования автомобиля хочет и дальше жить спокойной жизнью и не желает испытывать на себе «индекс вредности» большого интереса к своей персоне. Следовательно, он хочет оставаться анонимным. Он говорит: «Я сделал это не для того, чтобы продать или запатентовать или же получить кучу денег за предоставление этой информации. Я сделал это потому, что это было мне под силу и потому я воплотил эту идею в реальность. Все что я могу к этому добавить – попробуйте сами».

Несколько замечаний:

Переоборудованный таким образом двигатель не выделяет ни углекислого, ни угарного газа, но поскольку воздух смешивается с продуктами воспламенения рабочей смеси, то вероятно в выхлопных газах будет присутствовать закись азота, являющаяся парниковым газом. Однако закись азота достаточно хорошо растворяется в воде и так как выхлопные газы проходят через бак, в котором содержится водяное топливо, то по всей вероятности такая концепция двигателя гораздо более экологична, чем большинство других.

Концепция вентилируемой крышки заливной горловины не подойдёт для большинства европейских марок автомобилей, у которых на такой крышке установлена фиксирующаяся заглушка. Для таких автомобилей было бы наверное лучше, если бы газ, выходящий из водяного бака, проходил бы через обычную выхлопную трубу, а крышка оставалась бы герметичной.

Выдержки из переписки в группах 'watercar' и 'egaspower' на Yahoo, которая посвящена такому переоборудованию двигателя:

s1r9a9m9 (изобретатель переоборудования):
Привет, я новичок в этой группе и думаю, что моя информация была бы интересной пользователям группы. Я хотел поместить её в раздел 'Files', но она не была принята и тогда я поместил её в раздел фотографий под псевдонимом 's1i9a9m9'. Там 7 страниц. Вы сможете без проблем распечатать картинки. Я создал такой автомобиль и всё ещё езжу на нём. Я буду время от времени посещать эту группу для ответов на вопросы, на которые смогу.

s1r9a9m9:
Если создать внутри цилиндра электрическую дугу достаточной мощности, то вода будет быстро расширяться, толкая поршень вниз с бóльшим усилием, чем при воспламенении бензина. Это не паровая реакция и для необходимой реакции водороду не обязательно взрываться. У меня это получилось при токе 110В 20А на цилиндр. Тут в разделе фотографий я разместил несколько файлов.

Michael Price:
Вы утверждаете, что у вас автомобиль, работающий на воде?

s1r9a9m9:
Да, я каждый день езжу на нём и пока никаких проблем не возникало. В разделе файлов группы «egaspower» имеются соответствующие странички. Ссылка на них тут в разделе 'Links'. В этой группе есть ещё постинги о том, как я переоборудовал двигатель.

awrj2000:
Есть ряд вопросов:

1) В схеме 5 вы упустили катушку зажигания, там нарисован провод 110В переменного тока, идущий к свече, а в тексте вы упоминаете про использование катушки.

110В переменного тока на свече Bosch Platinum + 4 свечи это не большая нагрузка. Однако подсоединение 110В переменного тока через катушку создаёт на свече великолепную плазму длительностью около 1 сек. У моего инвертора имеется защита от замыкания, которая отключает его. (Длительная мощность: 750Вт, пиковая мощность: 1 500Вт, производитель: Creator Vector, куплено: отдел автозапчастей и автоаксессуаров супермаркета Wal-Mart, цена: $80.00).

Подключение 110В к 12-вольтовой автомобильной импульсной катушке зажигания создаёт ряд проблем:
1) Выделение тепла от продолжительной работы приведёт к расплавлению катушки и выходу её из строя.
2) Дуговое перекрытие. Если свеча выйдет из строя, то напряжение с катушки зажигания окажется закороченным на землю через верх катушки зажигания по пути наименьшего сопротивления.

Приблизительная оценка напряжения:
При пропускании 12В через катушку = на выходе от 1 000 до 1 500В в зависимости от самой катушки
При пропускании 120В через катушку = на выходе от 10 000 до 15 000В

Опять же, это оценочные данные

2) Земля только на корпусе свечи???

Свеча металлическая. Этот металл завинчивается в металлический двигатель. Тем самым заземляется весь двигатель. У двигателя есть толстый провод заземления, который подсоединяется к кузову автомобиля. Теперь проводом 110В заземлён весь автомобиль.

В системе переменного тока имеется провод питания (чёрный), заземляющий провод (белый) и заземлённый провод (зелёный).

Вы наверное используете заземляющий провод (белый) и провод питания (чёрный). Это говорит о необходимости изоляции инвертора от всего автомобиля.

Помните, что при создании этого автомобиля я НЕ шёл по пути постижения всех его тонкостей.

Макс. число об./мин.:
Примечание: это один цилиндр восьмицилиндрового двигателя.

500 об./мин в режиме холостого хода (8 об./сек) 8 Гц при 60Гц перемнного тока – сильная плазменная дуга.

3 600 об./мин (60 об./сек) 60Гц переменного тока как раз хватит для того, чтобы система работала если переменный ток синхронизирован с моментом зажигания (слабая плазменная дуга).

Ещё чуть выше и катушка не будет возбуждаться для создания плазменной искры. Как же автомобилю удаётся сделать это?? У автомобилей имеется распределитель. Чем выше число оборотов, тем больше герц. Тут же распределитель используется для того, чтобы выдавать постоянные импульсы переменного тока частотой 60Гц.

Теоретический принцип работы:
Плазма может инициировать реакцию диссоциации воды – я видел соответствующий патент, но не помню номера. Высоковольтная плазменная дуга вызывает диссоциацию воды и сжигает продукты такой диссоциации в рамках одного процесса. Продуктом является лишь вода, выходящая из выхлопной трубы.

Почему бы не заменить ротор на 12-вольтовый постоянного тока и использовать 12-вольтовые реле постоянного тока? Наверное система будет работать лучше, если на каждую свечу приходится 1 катушка - катушка зажигания не будет так сильно нагреваться. (Цена дешёвой катушке в отделе автозапчастей и автоаксессуаров: $10.00).

Мой инвертор при максимальной нагрузке потребляет чуть меньше 90А (3 предохранителя по 30А каждый) – замыкание искры на землю это нулевое сопротивление и, следовательно, максимальная нагрузка. 90-амперный генератор едва ли справится.

Помните, что при создании этого автомобиля я НЕ шёл по пути постижения всех его тонкостей.

s1r9a9m9:
Ах, какая ошибка! В крышке распределителя действительно имеется катушка, такая же, как у серийного двигателя Elcamio 350. Простите, я её упустил. Инвертер не выдаёт полную мощность постоянно, а только то, что требуется, и для этого тока не требуется полная мощность одного аккумулятора. Второй аккумулятор предназначен для другого электрооборудования автомобиля, но обе батареи используются во всей системе по мере необходимости.

Да, кстати, насчёт дешёвых катушек из отдела автозапчастей: поставьте одну такую на свой джип и это обойдётся вам в $110 за буксировку плюс $28 за новую хорошую катушку. Если хотите использовать хорошую катушку, то поставьте катушку фирмы MSD Ignition. Эти катушки дадут вам втрое более мощную искру при токе 80 000В 2,83А. Это мощнейшие катушки и фирма эта также делает блоки зажигания для автомобилей. Принцип «дёшево и сердито» тут не подходит – для начала покупайте только хорошие компоненты.

Свечи Bosch Platinum сделали «безлошадными» почти 50 человек, которые притащили мне свои машины на ремонт. Эти свечи я не рекомендую, хотя может у этой фирмы есть где-то и неплохие свечи. Я же в своём водяном автомобиле использую дешёвые свечи переменного тока и только при необходимости заменяю их каждые два месяца.

Я же говорил Брэду НЕ подавать 110В на автомобильную катушку – она взорвётся, потому что рассчитана только на 12 вольт. Катушка служит лишь для возбуждения реле. В недавнем постинге выдвигалось предположение о том, что к свечам поступает совмещённый постоянный и переменный ток. Я ничего не знаю об этом, у меня нет оборудования, чтобы графически отобразить сигнал зажигания.

Большинство автомобильных катушек выдают напряжение примерно от 28 000 до 48 000В при силе тока 0,87А. Самое простое: позвоните продавцу запчастей и спросите какое напряжение на катушке в вашей машине и послушайте что он скажет.

Предоставление приблизительных оценочных параметров это способ дать понять другому в каком направлении надо двигаться, если речь идёт о чём-то новом. ОДНАКО, как только достигнуты параметры, при которых система заработала, то конкретные величины будут немного другими и будет сделана их корректировка для улучшения работы системы. Конкретные цифры будут меняться от системы к системе. Что же касается моей машины, то катушка по паспорту выдаёт 48 000В при силе тока 0,87А, ОДНАКО при работе она выдаёт только 35 000 В при силе тока 0,85 А. Тепло работающего двигателя изменит эти значения, увеличивая или уменьшая их.

Заземление на корпусе свечи тем самым заканчивает ток 110В в это точке. Для этого тока нет нужды проходить через кузов машины к каким-то другим потребителям и в радиоэфир не выдаются статические помехи. Если же в качестве земли использовать плюс, то вы замкнёте всю 12-вольтовую систему, спалив в машине всю электропроводку.

Надеюсь, эта информация немного поможет Вам.

MastahScott:
Как хорошо сидеть тут и смотреть как все двигаются в правильном направлении. У меня тут неувязки в концепции водяного автомобиля по нескольким причинам:

Во-первых, потому что Вы постоянно говорите о том, что 110В в конечном счёте заземляются на свечу, однако тут нет никакого заземления – это два одинаковых провода, мой друг. Блок же цилиндров ДЕЙСТВИТЕЛЬНО заземлён, также как кузов и аккумулятор. Все это соединено вместе.

Во-вторых, потому что двигатель, который всё время работает на воде, долго не проживёт. В бензине содержатся природные смазывающие вещества, которые смазывают направляющие втулки клапанов и цилиндры, а также предотвращают заклинивание компрессионных колец и пр. Если использовать только воду, то все эти компоненты без бензина заржавеют. Тепло только ускорит этот процесс.

Patrick:
Mastahscott, позвольте сделать небольшое замечание. Ваши рассуждения о том, что блок цилиндров входит в систему заземления двигателя, совершенно правильные. Тем не менее, в то время как 12В на входе 110-вольтового инвертора соединены с землёй, переменный ток на выходе инвертора остаётся незаземлённым.

Если Вы возьмёте два девятивольтовых радиоприёмника и соедините проводом отрицательные полюса их батареек, то никакого практического эффекта Вы не получите, так как по этому проводу не потечёт ток. Все что нужно сделать, это обеспечить, чтобы у обоих радиоприёмников на отрицательной шине было одинаковое напряжение (по отношению к земле).

В соответствии с конструкцией s1r9a9m9 незаземлённое питание 110В подаётся по двум разным проводам и один провод подсоединяется к земле через резьбу на корпусе свечи. Что же касается самой массы, то это не имеет никакого значения, так как другой провод незаземлённой 110-вольтовой системы подключается к наконечнику свечи и больше НИКУДА. Это то же самое, как если бы Вы соединили одним проводом два независимых радиоприёмника. Никакой ток из этой 110-вольтовой системы не проходит ни через какие части системы заземления автомобиля (пусть даже один провод этой системы ДЕЙСТВИТЕЛЬНО соединён с блоком цилиндров). Ток течёт по двум проводам и через свечу и больше никуда. Через блок цилиндров переменный ток не протекает.

По моему мнению, мощный импульс напряжения, проходящий через распределитель, возбуждает обмотку реле, создавая мощный магнитный импульс/наведённый ток, который идёт по паре проводов к свече, а напряжение в 110В служить всего лишь волноводом для этой энергии, одновременно модулируя её. Вполне вероятно, что магнитный импульс также вбирает в себя большое количество избыточной энергии, что позволяет создать тот необходимый плазменный разряд, который приводит к диссоциации капелек воды с образованием газовой смеси водорода и кислорода. Но это лишь моё мнение – я не могу доказать это.

Разве смазка поршневых колец не поступает от находящегося в поддоне масла, которое коленчатый вал разбрызгивает на стенки цилиндров? Разве в вертикальных 4-тактных бензиновых двигателях смазка клапанов полностью зависит от наличия смазывающих добавок в топливе? Мне известно, что 2-тактные двигатели действительно полностью полагаются на такие добавки, но разве 4-тактные двигатели не являются совершенно другими?

Scotty:
Привет всем. Я слежу за этим форумом вот уже пару лет и вот, наконец, вижу заслуживающую внимания дискуссию о том, как на самом деле работают системы. Я не физик или химик, а просто старомодный инженер-наладчик электронного оборудования. Я специализируюсь главным образом на гигагерцовой технике спутниковых коммуникационных систем, хотя за всю карьеру поработал везде, где только можно себе представить.

Патрик на 100% прав, когда он описывает то, что происходит в этой цепи касательно заземления, модулирующего напряжения и пр. Я даже не собираюсь комментировать эти далеко не фундаментальные основы науки, тем не менее, я придерживаюсь философии, что всё это проще, чем некоторым кажется и, вероятнее всего, это проще, чем это можно себе представить.

В автомобильных двигателях (не в маленьких двигателях газонокосилок) поршневые кольца смазываются подаваемым под давлением маслом, идущим от коленчатого вала через шатун, затем через поршень и затем через поршневой палец к нижнему торцу колец. Альтернативный или дублирующий маршрут поступления масла это его соскребание со стенок цилиндра верхним кольцом и его стекание вниз под действием силы тяжести через нижние кольца. При рабочем числе оборотов такая смазка похожа на разбрызгивание в бессистемном порядке, что само по себе не обеспечивает надёжной смазки колец и поэтому применяется вышеописанная система подачи масла под давлением.

Клапаны также смазываются подаваемым под давлением маслом, как в самих направляющих втулках, так и на концах коромысел. Старые типы топлива, содержащие свинец, смазывали седло клапана (а также закупоривали каналы горючей смеси) и в малой степени смазывали направляющие втулки клапанов. При использовании современной стали или стеллита, а также клапанов с натриевым наполнением, высокие температуры больше не являются той проблемой, которую они представляли собой раньше.

Работа s1r9a9m9 кажется мне обоснованной, причём настолько, что я собираюсь начать сбор и заказ некоторых компонентов и попытаюсь повторить то, к чему он пришёл. Для этого я буду использовать пикап Дженерал Моторс 1986 года выпуска с развалюхой-двигателем рабочим объёмом 350 куб. дюймов, который прошёл около двух тысяч миль. У него автоматическая трансмиссия Turbo 400 и полный привод. У всей этой конструкции имеется новый четырёхкамерный карбюратор Rochester, купленный в магазине запчастей, и серийный распределитель системы зажигания с мощным разрядом (с искрой высокой энергии) фирмы Дженерал Моторс. Номинальная мощность этого двигателя в настоящее время составляет 360 л. с. с карбюратором и его мощной системой зажигания. Никаких микропроцессорных систем управления нет, так же как и устройств для уменьшения содержания вредных примесей в выхлопных газах, за исключением клапана вентиляции картера.

По ходу работы я сделаю вэб-страничку с фотографиями и результатами, чтобы все видели. Так как я тут не занимаюсь активным размещением постингов, я подозреваю, что мои постинги будут редактировать, ну и пусть. Оригиналы всех моих постингов я буду выкладывать на мой сервер в формате jpg, будь это текстовый документ или фотография с фотоаппарата.

Я с нетерпением жду того момента, когда начну испытывать всё это. Прежде всего я найду по близости магазин, продающий компоненты систем отопления, вентиляции и кондиционирования, где продавались бы реле.

Больше не вижу тут ничего такого, что было бы сложно сделать самому или приобрести в готовом виде. Всем всего наилучшего, продолжайте экспериментировать. Постараюсь впредь быть более активным теперь, когда тут творится нечто такое, что я понимаю.

s1r9a9m9:
Я всё упрощу для лучшего понимания: земля находятся на свечах. Инвертор не заземлён на автомобиль. Коробка реле не заземлена на автомобиль.

Аккумулятор++++++++++Инвертор++++++++++Коробка реле++++++++++Свечи

Инвертор заземлён только посредством соединения с проводами аккумулятора, напряжение 110В заземлено на свечах.

Попытка сначала определиться с величинами, чтобы система заработала на бумаге, многих тут сбила с толку. Я ничего не рисовал на бумаге, прежде чем я заставил систему работать, я взялся за работу и сделал её. Картинку я нарисовал только после того, как кто-то тут попросил это сделать. Если вам действительно требуются конкретные величины, то вам нужно сначала построить эту систему, а затем осуществить обратное проектирование и записать те параметры, которые вам требуются. Однако следующий, кто построит такую же систему, будет иметь дело с другим набором параметров, соответствующим особенностям его проекта. Систем работает, она не продаётся, информация бесплатна. Чтобы скопировать эту концепцию вам придётся испачкать руки в масле и солидоле и построить такую систему для себя.

Emil:
Присадки в бензине имеют смазывающий эффект, но небольшой. Масло из нижней части двигателя перекачивается к его периферийным компонентам, тем самым обеспечивая смазку системы. На самом деле вода впрыскивается непосредственно на впуск высокофорсированных двигателей гоночных автомобилей, тем самым улучшая принудительную очистку двигателя и уменьшая потребность в топливе.

В рассматриваемом двигателе на впуск впрыскивается не вода, а вода, которая диссоциирована на свои составляющие – водород и кислород.

Когда происходит цикл воспламенения, то компоненты воды, водород и кислород, снова соединяются вместе с образованием молекул воды. Таким образом, из выхлопной трубы выходят только вода и излишний воздух. Далее, так как вода находится в очень возбуждённом состоянии – состоянии очень горячего пара, она выходит из выхлопной трубы в состоянии, похожем на очень влажный воздух. Вы когда-нибудь ездили на своей машине в дождь? Ничего ведь не ржавело, верно? А тут машина, работающая на воде. Надо только соответствующим образом её переоборудовать.

Tom:
Патрик, Вы немного неверно трактуете работу реле. Постоянное напряжение от распределителя всего лишь возбуждает якоря реле, которые замыкают и размыкают цепи переменного тока. Имеется вопрос по поводу реле s1r9a9m9, так как не ясно, заземляются ли они на стороне постоянного тока ведь таким образом они могут заземляться на общей земле переменного тока, которой является корпус свечи. Это могло бы привести к дополнительному выбросу мощности, которая может скапливаться в инверторе. Хотя чтобы правильно всё трактовать нам требуется некоторая дополнительная информация.

s1r9a9m9:
Единственными компонентами системы, не заземлёнными на автомобиль, являются инвертор и коробка реле. Вся изначальная электропроводка осталась той же без каких-либо изменений. Появился лишь дополнительный аккумулятор с другой стороны моторного отсека. Зачем мне изолировать двигатель от автомобиля? Не усложняй, и другие смогут повторить это!

Tero:
Привет, s1r9a9m9. Я правильно вас понял, что в цилиндры двигателя вы впрыскиваете простую воду, воспламеняя её плазменным разрядом, созданным инвертором и стандартной свечой?

Какая великолепная идея! Около десяти лет назад я прочитал про человека, который взрывал небольшие количества воды, вызывая подводный дуговой разряд при помощи свечи, прикреплённой к концу металлической трубку. Насколько я помню, тот парень пробивал алюминиевые листы толщиной четверть дюйма взрывной силой воды.

Это на самом деле вещь, если такая система действительно работает в обычном двигателе внутреннего сгорания. Я на самом деле поражён талантливостью этой концепции!

s1r9a9m9:
У меня есть колодец, откуда мы иногда берём воду. Я также использовал воду из водопровода: разницы нет.

Mike:
Вы пытались использовать 12-вольтовую катушку особо высокой мощности, такую как, например, катушка для гоночного автомобиля, или даже две 12-вольтовых катушки, чтобы получить более мощную искру? Не так давно снял электронное зажигание с Тойоты Корона 91 года выпуска и поставил его на Тойоту Корона 85 года выпуска Он считает, что у него получился более длинный пробег на единицу расхода горючего за счёт более большой искры??? Представляю что будет если поставить большую катушку от 8-цилиндрового двигателя на маленький 4-цилиндровый движок. Позволит ли это увеличить искровой зазор и даст ли бóльшую искру, увеличит мощность или большой разницы не будет???

s1r9a9m9
Я пробовал ставить мощную катушку, но по какой-то причине система с ней не работала. Дуговая искра 110В 20А лучше, чем при если бы к свече подсоединить систему на 12 В 0,87А. У меня нет на этот счёт математических выкладок, но эта искра работает хорошо.

Mike:
Классно, я хочу реализовать Вашу идею. У нас в Новой Зеландии сетевое напряжение 240В. Следует ли мне поставить инвертор такой же мощности (750Вт) или же, учитывая что напряжение в два раза выше, поставить инвертор в два раза меньшей мощности? Я пожертвую автомобилем Fiat X1-9, который похож на Тойоту MR2, с меньшим двигателем (1 500 куб. см SOC), но у него за двигателем есть небольшое багажное отделение и, таким образом, у меня будет уйма места для размещения компонентов системы. Если система заработает, то я достану катушку от 8-цилиндрового двигателя чтобы поиграться с нею. Вы также используете электролиз или же машина работает на простой воде?

Буду благодарен за помощь,

s1r9a9m9:
Используемое топливо это лишь вода. Инвертор должен иметь мощность 750Вт или больше. Я не знаю как это будет в случае Вашей подопытной машины. У неё есть бортовой компьютер или устройство для уменьшения содержания вредных примесей в выхлопных газах (устройство контроля выхлопа)? Всё это не потребуется. Вам потребуется ручной топливный насос на двигателе. Это помогает немного нагревать воду. Потребуется карбюратор с возможностью регулировки жиклёров – они должны быть больше. Лучше будет использовать контактный распределитель, однако работать будет любой распределитель, если в нём нет микропроцессорного управления. Давным-давно у меня был Фиат 600D. Это была модель 1962 года выпуска. Из него получилась бы хорошая подопытная машина.

Mike:
Спасибо за ответ. Нет, никакого микропроцессорного управления в двигателе нет и вообще тут на Фиатах довольно обычные движки. Я всё ищу карбюратор советского типа, чтобы переоборудовать его. У этих карбюраторов гораздо более широкий диапазон регулировки. Я хочу сделать маленький нагреватель, чтобы избавиться от детонации при холодном пуске. Я достану инвертор с двумя выходами с выключателем. Пожелайте мне удачи.

P. S. Вы пробовали добавлять антифриз в воду, чтобы способствовать уменьшению коррозии в топливном насосе и карбюраторе?

s1r9a9m9:
При замене масла я использую в двигателе маленький флакон детского масла и немного добавляю его в карбюратор, если собираюсь не трогать его больше чем 2 недели. Вы когда когда-нибудь видели ржавчину на попке младенца? Разрежение на впуске двигателя способствует смазыванию клапанов и предотвращению образования ржавчины.

Steve:
Привет. Спасибо за то, что поделились своей системой с этой группой, а также с группой Egaspower. У меня есть вопрос касательно заземления 110В на корпус свечи.

Вы когда-нибудь пробовали изолировать 110В только в пределах свечи при помощи изолирующей шайбы типа уплотнительного кольца свечи, но только выполненной из диэлектрического материала и установленной между корпусом свечи и двигателем? Будет ли в таком случае свеча давать искру и работать двигатель?

Откроет ли это возможность применения такой системы зажигания на автомобилях с электроникой? Просто интересно.

Я всё ещё занят поисками подходящей старой подопытной машины до 1975 года выпуска с карбюратором и без устройства контроля выхлопа. В Калифорнии легковые автомобили, выпущенные до 1975 г. не испытываются на содержание вредных примесей в выхлопных газах и таким образом никакой техосмотр не узнает, что у меня машина работает на воде.....

s1r9a9m9:
Можно сделать простую клемму, если согнуть провод 12-2 в окружность вокруг корпуса свечи, а затем немного приплющить его молотком, чтобы он держал форму когда вы затягиваете свечу. У некоторых свечей нет уплотнительного кольца. Зачем вам компьютер на машине для управления двигателем, если в качестве топлива вы используете воду?

Tero:
Вот интересная ссылка об экспериментах, посвящённых взрыванию воды в плазменном разряде. Она очень хорошо согласуется с утверждениями s1r9a9m9's о том, что он воспламеняет в своём двигателе воду плазменной дугой от своего 110-вольтового инвертора переменного тока: http://www.amasci.com/amateur/capexpt.html В случае, описываемом по этой ссылке, жидкая вода взрывается от мощной конденсаторной батареи, заряженной до нескольких десятков киловольт. Это создаёт сильный электрический разрядный импульс в искровом зазоре, который практически испаряет воду и создаёт ударную волну огромной силы. В цилиндрах своего двигателя s1r9a9m9 использует мелкодисперсную воду или пар вместо жидкой воды, что объясняет относительно невысокую энергию, необходимую для воспламенения воды....

Norman:
Я бы предложил сначала поэкспериментировать с маленьким движком газонокосилки и разработать всю систему в гараже и лишь после того, как она приобрела окончательный вид, установить её на машине.... В этом случае можно спокойно научиться обращению с системой в гараже, а не в дорожных условиях, где может потребоваться эвакуатор, чтобы добраться домой....

s1r9a9m9:
Трудно переустанавливать момент зажигания на газонокосилке. Надо будет снять маховик и изменить положение срезного штифта. Для этого надо заварить старую прорезь и вырезать другую для нового положения штифта. Очень трудно всё сделать правильно. Есть и другие методы, которые можно использовать, однако это потребует переключения на систему с электронным управлением.

Tero:
Никто не знает где достать электронную легко перестраиваемую систему зажигания для одноцилиндрового двигателя типа от газонокосилки? Было бы великолепно, если была бы возможность задерживать или ускорять момент зажигания простым поворотом ручки.

Не слишком трудно и самому выставлять момент зажигания у перестраиваемой электронной системы при помощи оптического датчика положения, подсоединённого к валу двигателя, но я бы лучше приобрёл готовый продукт, если таковой имеется.

Norman:
Для маленьких двигателей выпускаются магнетронные системы зажигания и в нашем маленьком магазине газонокосилок сказали, что могут привезти мне такую. Посмотрите на них, так как они могут перестраиваться как вам надо.

s1r9a9m9:
Для этого можно было бы подвигать катушку, но это может оказаться сложным принимая во внимание то, как изготавливаются двигатели. Может подойдёт пластинка под катушкой? Я работал с генератором от старого восьмицилиндрового двигателя Шевроле 305, стоявшего в старом грузовике, который я отправил на свалку. Я нашёл новую генераторную головку с приводом от вала отбора мощности, выдающую 65 000Вт. Если она у меня заработает, то по мощности у меня не будет никаких ограничений.

John:
Достаточно ли быстро будет срабатывать механическое реле, чтобы обеспечивать зажигание в каждом цилиндре в нужный момент?

Tero:
Многие спрашивают как же так получается, что реле у s1r9a9m9 так быстро срабатывают, что способны выдерживать высокие обороты двигателя при этом не ломаясь и не перегреваясь? А что если его реле вообще ничего не включают...

s1r9a9m9 говорит, что его реле возбуждаются высоковольтными импульсами от распределителя (в крышке распределителя имеется катушка), однако он не знает каким образом обмотка реле заземлена (если она вообще заземлена).

Я вот сейчас подумал: а что если его реле подключено «неправильно»? Что если его высоковольтные импульсы от распределителя и катушки даже не пытаются возбудить обмотку реле, а вместо этого действуют по принципу предварительного искрового разряда для свечей, чтобы вызвать плазменный разряд в 110В переменного тока? Может даже между контактами его реле происходит дуговое искрение от высоковольтного импульса, что замыкает цепь и подключает инвертор к каждой свече поочерёдно. Таким образом, его реле могут работать в качестве управляемых искровых разрядников.

Переменное напряжение в 110В от самого инвертора не способно вызвать плазменный разряд в искровом зазоре свечи. Но если в искровом зазоре за счёт высоковольтного импульса от распределителя и катушки вызвать подготовительный разряд, то можно получить мощный плазменный разряд в искровом зазоре свечи за счёт энергии инвертора.

В принципе распределитель и катушка могут давать подготовительный искровой разряд для каждой свечи поочерёдно, а выходной переменный ток инвертора напряжением 110В может создавать мощную плазму. Если это так, то реле могут не потребоваться вовсе. Но в этом случае потребовалась бы разработка системы, которая использовала бы подготовительный искровой разряд и плазменный разряд инвертора, что s1r9a9m9 вероятно и реализовал по чистой случайности.

Patrick:
Теро, думаю, что что-то такое из того что Вы говорите и в самом деле имеет место. Тем не менее, у реле есть обмотка, которая соединяется с высоковольтной линией распределителя, и вполне вероятно что массивное магнитное поле, создаваемое им при импульсе в десятки тысяч вольт является частью системы, которая и обеспечивает основную энергию для свечи. Даже если реле на самом деле не обеспечивают предварительного искрового разряда для свечей, мне всё же кажется, что они являются важной составляющей системы.

s1r9a9m9:
Если это так, то я мог бы установить более мощную катушку для каждой свечи и подсоединить к такой катушке провод свечи. Катушку можно было бы установить сверху свечи и только подсоединить к ней провод свечи. Напряжение от высоковольтной катушки можно было ещё больше увеличить, но тогда откуда взять дополнительную силу тока для воспламенения воды в цилиндре?

От 110В при 15А можно получить удар током, а при 100В и 100А можно вообще поджариться. Дополнительная сила тока является основной составляющей функциональности системы.

Tero:
Нет, это вероятно работать не будет потому что необходима сила тока для создания плазмы. Таким образом, сначала нужно создать искровой разряд при помощи высоковольтной катушки зажигания, а затем использовать силу тока, обеспечиваемую инвертором. Весь фокус заключается в том как вызвать высоковольтный разряд в искровом зазоре свечи, а затем подсоединить к нему выходное напряжение инвертора при этом не сломав его.

Подсоединение только 110-вольтового инвертора переменного тока к свече не даёт искры, для создания искровой дуги необходимо каким-то образом создать высоковольтный переход.

Вы слышите жужжащий звук из своей коробки реле? Вы уверены, что Ваши реле на самом деле переключаются туда и обратно? Они ведь могут только жужжать, не переключаясь (вставать только в среднее положение между двумя контактами).

У механического распределителя нет задержки, как у реле. Если бы ваша система основывалась только на подключении инвертора к свече, то Вы могли бы использовать отдельный механический распределитель для установки соединений, который работал бы намного лучше, чем реле. Однако я сомневаюсь что это бы сработало, так как 100В переменного тока не вызывают искрового разряда в свече без дополнительных фокусов.

Mike:
Обращаюсь ко всем по поводу реле. Причина, по которой я особенно заинтересовался этой системой, состоит в том, что предлагаемые для использования реле того же самого типа, которые мы поставляем для холодильных установок.

Что касается контактов в распределителе, то они размыкаются механически с присущим этому процессу временем выдержки, запаздывания и дребезга, однако электрические реле полностью полагаются на индуцированный магнетизм рабочей обмотки. В этом случае мы что, действительно ожидаем, что каждое реле будет работать, ну скажем, при 6 000 об./мин и что реле будет обеспечивать переключение со скоростью сотен раз в секунду? А как же тогда учитывается обратная ЭДС обмотки реле? Или же система проста работает не смотря ни на что? Должен признаться, что я озадачен, однако не склонен слишком сомневаться, особенно если кто-то утверждает, что система работает, как знать!!!!!!!!

s1r9a9m9:
В случае любой подачи электропитания к потребителю действует правило, что чем короче расстояние, которое проходит ток, тем больше энергии доходит до потребителя. Именно поэтому каждая свеча заземлена на своём корпусе. Когда реле посылает ток для свечи, то разумней землю сделать на корпусе свечи, чем на другой стороне двигателя, где току понадобилось большее время чтобы дойти до свечи. Это бы ещё больше отсрочило момент зажигания и вылилось бы в медленную реакцию автомобиля при ускорении.

Автомобиль имеет 12-вольтовую электросистему с 12-вольтовым заземлением и ток в этой системе движется по очень коротким путям. Если заземлить 110В на 12-вольтовую систему, то появилась бы обратная связь и двигатель не заработал бы. Реле обеспечивают задержку по времени, чтобы 110В не были постоянно заземлёнными на двигатель. Эта задержка предотвращает перекрытие 110-вольтной системой 12-вольтной системы в других частях автомобиля.

Rex:
Я не размещаю много постингов, но когда s1r9a9m9 разместил свои постинги, посвящённые водяному автомобилю, я, как и прочие, пытался представить себе, как работает та систем, которую он собрал. Я думал, что свеча создаёт плазму и диссоциирует воду на водород и кислород по крайне мере рядом с плазмой, а затем образуется пар. Теперь, когда я нашёл документ в формате .pdf, выложенный в сеть учёными из университета г. Хоккайдо, мне кажется, что выделяется больше водорода и кислорода, чем я прежде думал.

Этот pdf-документ озаглавлен "Подтверждение аномального выделения водорода посредством плазменного электролиза" [Confirmation of Anomalous Hydrogen Generation by Plasma Electrolysis]. Далее в документе говориться, что "наблюдается постоянное выделение водорода сверх тех уровней, которые предсказываются в соответствии с законом Фарадея, когда температура, подводимое напряжение и поверхность электрода удовлетворяют определённым условиям", и, представьте себе, s1r9a9m9 создал такие условия, по крайней мере в том, что касается выделения водорода. Авторы констатируют, что при увеличении напряжения со 110В до, скажем, 130В, наблюдается аномальное 800-процентное увеличение выделения водорода сверх величин, предсказываемых законом Фарадея. Что-то подобное имеет место и здесь. Передаю свои поздравления для s1r9a9m9!

Теперь представите себе использование в этой системе свечей господина Роберта Крупа «Файерсторм» [Firestorm] (плазменных). Это открывает путь бесконечным экспериментам и усовершенствованиям. У меня плохо получалось пройти по этой ссылке, поэтому если ссылка не работает, то самый лучший способ скачать этот pdf-документ это загрузить Google и в строке поиска набрать ключевые слова WATER PLASMA HYDROGEN. После этого вы найдёте этот документ в 9-ой ссылке по счёту. Кстати, когда будете читать этот pdf-документ, они там упоминают температуру ~3 000 град. C, но они при этом ведут речь о водородном пиролизном расщеплении водорода. Ближе к концу документа они упоминают температуру в 80 град. С, которая обеспечивает соответствие вышеуказанным условиям.

Фарадей. http://www.lenr-canr.orq/acrobat/mizunoTconfirmatib.pdf  Помните, вы первые об этом услышали.

Brad:
Нельзя ли сделать несколько фотографий вашей системы? Должен признаться, я всё ещё скептически смотрю на вашу конструкцию по следующим причинам:

1. Нет фотографий. Люди уже спрашивали, не могли бы вы сделать несколько фотографий, однако этого не произошло. Вы, похоже, избегаете этого вопроса.

2. Я попробовал заставить реле работать от высокого напряжения с катушки, но у меня не получилось. Ну, допустим, это не говорит о том, что такое невозможно.

3. Я пытался многими способами обеспечить появление искры на свече при напряжении 110В, но у меня не получилось. Это возможно? Должно быть да, однако…

4. У меня стойкое чувство, что тут что-то не так. Это всего лишь интуиция. Может быть я ошибаюсь. Хорошо если да.

s1r9a9m9:
Я был бы счастлив предоставить фотографии моего автомобиля, но только если будут обеспечены моё благополучие и безопасность. Тут все знают как меня зовут и таким образом мой адрес никакой тайны не представляет. Есть люди, которые ждут когда я совершу ошибку, которая им нужна как повод чтобы начать делать свои грязные делишки против меня и моей семьи.

В любом случае на фотографиях не будет ничего такого и единственное что бы вы увидели в моторном отсеке это два аккумулятора, коробка реле и крышка, помогающая охлаждать инвертор. Всё остальное – серийные автокомпоненты.

Я избегал некоторых вопросов, потому что ответы на них потребовали бы риска с моей стороны. Размещённая информация была бесплатной, подробной и я даже принял несколько новых идей. Я буду продолжать оказывать помощь в том объёме и тогда, как и когда смогу, но никаких фотографий с изображением каких бы то ни было компонентов автомобиля опубликовано не будет. Машина участвовала в автомобильных выставках и теперь вам понятно, что люди узнали бы кому звонить и кого беспокоить.

Предоставленной мною информации хватит, чтобы переоборудовать двигатель и заставить его работать. Был ряд неплохих предложений и идей, чтобы помочь улучшить эту систему. Уровень знаний математики, необходимый для осуществления такого переоборудования, это 2 + 2 = 4. Это легко сделать. У меня больше нет никакой более подробной информации об используемых мною реле.

Если же вы хотите поэкпериментировать, то вам надо попытаться провести испытания под давлением., создаваемым движущимся поршнем. Степень сжатия составляет от 165 до 180 фунтов на кв. дюйм в каждом цилиндре. Перед запуском двигатель проворачивается 4 или 5 раз. Создайте попеременную степень сжатия и необходимое зажигание в камере сгорания и всё заработает.

Это не ракетная техника. Это простая ручная работа. Не нужно понимать все аспекты работы системы. Не у каждого есть подопытный автомобиль, но у ваших друзей и сослуживцев может найтись машина, удовлетворяющая вышеназванным требованиям. Если вам нужна информация о переоборудовании машины – только спросите и я отвечу.

Bill:
Спасибо, s1r9a9m9,я всё понимаю.

Brad:
Привет, s1r9a9m9. Вообще-то у меня есть подопытная машина – даже две. Шевроле Camaro 1986 года выпуска с двигателем рабочим объёмом 350 куб. дюймов, 4-камерным карбюратором и Форд Mustang 1968 года выпуска с карбюраторным двигателем рабочим объёмом 289 куб. дюймов, с распределителем спереди как всё раньше было. Я только не как не могу понять, как свечи дают искру. Чувствую, что мне придётся поднять свою ленивую задницу, пойти, подключить всё и посмотреть что получается. Неужели я действительно готов в худшем случае доломать обе эти тачки. Что ж, надо решиться!

Хорошо, вы меня заинтриговали. Вопрос: Высокое напряжение от автомобильной катушки подсоединяется к реле. Где именно оно подключается к реле и куда подсоединяется другой конец провода? Я знаю, что контакты подсоединяются к 110-вольтовому инвертору, а затем идут к свечам. У вас один из 110-вольтовых проводов постоянно подсоединён к свече, а контакты реле прерывают другой 110-вольтовый провод? Это двухполюсные реле с переключением на два направления? Надеюсь этим я не достал вас. Я только пытаюсь доподлинно понять что к чему и как мне всё это подключить. Спасибо.

s1r9a9m9:
Хорошие подопытные машины. У Шевроле Camaro есть бортовой компьютер. У меня такая Шевроле с микропроцессорным управлением v6 vortec. Мустанг подойдёт лучше, так как его не придётся переделывать. Просто распечатайте схему и используйте указанные компоненты. Пока не меняйте топливный бак и выхлопную трубу. Просто к топливному насосу подсоедините шланг от отдельной ёмкости с водой. Пока вам не придётся больше ничего устанавливать на машину.

Сначала установите инвертор, потом коробку реле и только потом проведите проводку. Обязательно убедитесь, что ни инвертор, ни коробка реле не заземлены на автомобиль ни в каком месте, за исключением клемм аккумулятора и свечей. Проверьте, не грязные ли свечи и если да, то прочистите их. Также было бы неплохо установить хорошие провода для свечей. Чтобы запустить двигатель вам не потребуется второго аккумулятора. Единственное что нужно изменить это момент зажигания. Просто поворачивайте крышку распределителя пока двигатель не запуститься. На этом этапе не нужно изменять размер жиклёров. Двигатель будет работать на холостых оборотах, но пока что не будет выдавать высокие обороты. Может потребоваться регулировка жиклеров, чтобы увеличить впрыск воды в двигатель.

Видите, для того, чтобы опробовать систему, не нужны большие переделки, верно? Как я и говорил, это просто.

Хороший инвертор стоит всего $50 – посмотрите сами в супермаркете Wal-mart. Реле разъединяет контакты на обоих проводах, идущих от инвертора. Пометьте исходное положение крышки распределителя прежде чем изменять момент зажигания, чтобы можно было потом установить всё как было раньше. Воды в двигатель попадёт не так много, чтобы испортить его. Можно всегда снова переделать двигатель на бензин и немного прогнать его вхолостую для очистки. Моторное масло Quacker state специально вбирает в себя воду, чтобы быстрее охлаждаться. После него на крышках клапанов всегда остаётся жирный налёт молочного цвета. Если вода всё же попала в двигатель, то просто вывинтите свечи и опрокиньте его.

John:
Вода в топливной системе создаст проблемы, потому что она находится на дне топливной камеры насоса или карбюратора и создаёт всякие мерзости и поломки. Ситуация будет совсем иной, если в насосе и карбюраторе присутствует только вода. Я провожу техническое обслуживание большого количества алюминиевых и сплавных насосов сельхозтехники, которые пострадали от воды, однако одна вода как таковая не представляет собой большой проблемы. Вред, наносимый водой, нельзя сравнить с ущербом, наносимым углеводородными видами топлива, плавающими по поверхности воды. Даже вода без антифриза довольно долго проработает в системах охлаждения автомобиля без каких либо значительных проблем пока головки не проржавеют из-за постоянного нагрева и охлаждения. Поэтому не зацикливайтесь на этой проблеме. Текущая по системе вода не создаст никаких особых проблем.

s1r9a9m9 ничего не упомянул о замене фильтрующих ситечек в топливном насосе и карбюраторе и это меня беспокоит. Размер ячеек фильтра рассчитан на то, чтобы не пропускать воду, но, опять же, фильтр предназначен только для того, чтобы через него проходило главным образом углеводородное топливо. Если же в системе будет только вода, то количество протекающей через ситечко воды может быть вполне достаточным. Ситечки в фильтрах форсунок, устанавливаемых в распылителях химреагентов, имеют такой же размер ячеек и не препятствуют протеканию через них чистой воды. Роджер Биллингс [Roger Billings] использовал такую систему для впуска воды в водородный двигатель для почтовой службы США. См. техническую документацию по водородному двигателю, опубликованную Международной Академией Наук.

Цитирую: «В течение данного контрактного периода были реализованы два важных усовершенствования в области ликвидации обратного зажигания. Первое важное усовершенствование включало в себя установку обычного бензинового карбюратора (соединённого с подачей деионизированной воды) между газовым карбюратором и впускным коллектором. Такой метод впуска воды обеспечивает подачу в каждый цилиндр более тонко распылённой воды и представляет собой значительное усовершенствование по сравнению с использованной ранее системой распыления под давлением». Таким образом, это уже делалось, хотя и для другой цели. Может быть Роджер вообще отказался от использования водорода как топлива.

Willard:
Вот как я себе представляю то, что происходит в этой системе за один цикл:

1. Искровое напряжение течёт к катушке, а затем с другого конца катушки к свече.

2. Свеча пропускает ток.

3. Спустя 15 - 30 мсек контакты реле закрываются.

4. Теперь 110 вольт проходят через катушку к свече и увязываются с порцией тока в свече.

5. Теперь в искровом зазоре свечи создаётся плазма при напряжении 110В.

6. При диссоциации воды на водород и кислород происходит взрыв с образованием высокого давления.

7. Повышенное давление увеличивает силу тока, проходящего через искровой зазор свечи и плазменный разряд продолжается.

8. Когда происходит имплозия (возможно в конце рабочего такта) давления становится низким (при этом, вероятно способствуя обратному ходу). Ввиду низкого давления плазма пропадает и реле отпускает.

9. Возможно размер выхлопной трубы ограничен, чтобы образовывалось хорошее разряжение.

Patrick:
Виллард, мне нравятся ваши представления по поводу принципа работы двигателя. Та и чувствуется, что это именно так. Но вот, однако, несколько проблемок:

При 3 000 об./мин моя машина едет со скоростью, равной или превышающей американские скоростные ограничения для дорого общественного пользования, поэтому давайте рассмотрим ситуацию при 3 000 об./мин в качестве реальной скорости в штатном режиме эксплуатации автомобиля.

Рабочий «такт» двигателя осуществляется за пол-оборота вала или за 180 градусов. При 3 000 об./мин эти пол-оборота осуществляются как раз за 60/6 000 секунд или за 1/100 секунды, что составляет 10 мсек (так как 1 мсек = 1/1 000 сек).

Иначе говоря, при 3 000 об./мин поршень в цилиндре перемещается от верхней мёртвой точки до нижней мёртвой точки за 10 мсек.

Три другие «такта»: выпуск, всасывание и сжатие осуществляются за 10 мсек каждый. Таким образом, на каждом цилиндре между каждым «рабочим тактом» имеется промежуток времени в 30 мсек.

Дальше будет ещё сложнее. Искра зажигания не происходит в верхней мёртвой точке. Если мы предположим, что искра на 30 градусов запаздывает от верхнеё мёртвой точки, то для хоть какого-нибудь эффективного горения топлива от наших 10 мсек остаётся лишь 5/6. Это означает, что период горения топлива составляет примерно 8 мсек.

Я абсолютно убеждён в том, что высоковольтный импульс от распределителя проходит по 110-вольтовому(-вым) проводу(-ам) к свече чтобы создать начальную искру. Если бы я спорил, я бы очень много поставил на то, что обмотка реле является ключевым элементом функционирования двигателя. Я также уверен, что переменное напряжение в 110В создаёт и поддерживает плазменный разряд, который и приводит двигатель в действие.

Тем не менее, ваши 15 мсек просто невозможны (если не имеет место подача энергии для последующего рабочего такта) потому что рабочий такт уже закончился 7 мсек назад, в то время когда вы думаете, что контакты реле замкнулись. В это время поршень уже прошёл 70% пути вверх в такте выпуска и возможность «поджечь» топливо, обеспечив тем самым «вечное движение» давно прошла.

Мы с вами полагаем, что напряжение в 110В переменного тока создаёт и поддерживает плазменный разряд, но как тогда оно приходит туда так быстро? Теро вероятно прав, считая, что контакты реле фактически не замыкают переменное напряжение 110В через свечу. Я полагаю, что 110В переменного тока, подключенные к контактам реле со стороны инвертора, подхватываются индукцией когда массивный высоковольтный импульс проходит по проводам к свече. Я думаю, что 110В проходят вместе с этим импульсом и создают плазменный разряд немедленно.

Вот ещё что: зачем нужно выставлять момент зажигания с запаздыванием? Если это необходимо, то искра будет проходить в то же время, что и в бензиновом двигателе и момент зажигания не следует менять? Я полагаю, что процесс, который создаёт диссоциацию воды на водород и кислород, не происходит мгновенно и поэтому взрывное поджигание образовавшейся смеси несколько задерживается.

Подсказка, которая может свидетельствовать в пользу такого понимания процесса, это срок службы контактов реле. По моим оценкам после пробега 30 000 миль каждое реле должно будет сработать 15 миллионов раз. Это в 60 раз превышает номинальный срок службы реле, указанных в спецификации s1r9a9m9. Он ничего не сказал о том, что пришлось заменить хоть одно реле из восьми и, так как его реле не обязательно эквивалентны тем, что указаны в спецификации, и так как спецификация может подразумевать наиболее пессимистичную оценку срока службы контактов, всем реле крупно повезло в том, что они отработали 30 000 миль. Если же, с другой стороны, контакты реле не испытывают на себе интенсивной эксплуатации, как я и полагаю, то реле могут вообще никогда не износиться и предложение о замене их на соленоиды может быть вполне рациональным.

Думаю, что то, что вы говорите, это почти на 100% действительно так. Момент зажигания вынуждает нас найти какой-то другой способ достаточно быстрой доставки напряжения 110В к свече.

Gerry:
Привет, ребята. Я хотел бы задать вопрос: если предварительный разряд, обеспечиваемый распределителем, требуется для зажигания плазмы в соответствующем цилиндре в момент рабочего хода, то почему нельзя подавать ток 110В на все цилиндры постоянно, ведь плазменный разряд произойдёт в соответствующем цилиндре только при подаче сигнала зажигания или я тут чего-то не понимаю?

Полагаю, что в этом случае может возникнуть одна проблема: как остановить плазменную дугу после того как она появилась? Я хотел предложить быстродействующее герконовое реле высокого тока в вакуумном стеклянном корпусе на нейтральной стороне выходных электродов инвертора. Это может быть 12-вольтовый геркон с нормально разомкнутыми контактами, который бы заземлял нейтральный провод инвертора когда контакты распределителя разомкнуты. Таким образом, напряжение переменного тока 110В могло бы подаваться постоянно на все свечи.

Я читал о последних моделях инверторов. Теперь многие из них по соображениям безопасности имеют выход, который полностью изолирован от внутренних цепей и где фаза и ноль берутся с отдельной обмотки на ферритовом сердечнике с двойной изоляцией.

Это бы в некоторой степени снизило опасения по поводу того, что можно спалить инвертор от обратной связи с высокими напряжениями (постоянного тока) и высоких переходных напряжений. Другим полезным мероприятием было бы пропускание выходного тока инвертора через дроссель с высоковольтным конденсатором, подключенным к земле с входной стороны катушки. Не знаю, поможет ли это кому-нибудь или нет. Но всё равно спасибо за внимание.

Patrick:
Предложение Джерри о постоянной подаче напряжения переменного тока в 110В на все свечи весьма интересно. Если сделать так, то можно оставить родной провод свечи на месте и только подвести к каждой свече два провода переменного тока 110В.

Это поднимает интересный вопрос: в момент зажигания высоковольтный импульс от распределителя пройдёт назад по 110-вольтовой проводке к выходу инвертора. Сможет ли инвертор выдержать это? В настоящий момент вполне вероятно, что инвертор испытывает на себе такое воздействие за счёт индукции через обмотки реле и возможно паразитной ёмкости между проводами.

Это в свою очередь поднимает ещё один очень интересный вопрос: высоковольтный импульс не обладает разумом и не знает о том, что мы хотим, чтобы он шёл по проводам к свечам и поэтому он идёт во всех возможных направлениях. Наведённый импульс пройдёт по проводам к инвертору И НАЗАД по проводам, которые идут от инвертора к другим реле. Таким образом, каждое реле получает не только напряжение переменного тока 110В, но также в добавок к этому кратковременные потоки наведённых высоковольтных импульсов.

При 3 000 об./мин 8-цилиндровый двигатель генерирует 1 500 x 8 = 12 000 импульсов в минуту, что составляет 200 равномерно распределённых по времени импульсов в секунду. Таким образом. Наведённые импульсы проходят со скоростью примерно в 4 раза превышающей скорость импульсов 110В переменного тока и эта скорость прохождения импульсов возрастает вместе с увеличением числа оборотов двигателя.

Нам никуда не деться от 8-миллисекундного периода (при 3 000 об./мин ), который отводится для:

(1) Создания дуги

(2) Создания плазмы

(3) Диссоциация капелек воды с образованием газа (ЕСЛИ это на самом деле имеет место), а также

(4) Создания высокого давления в цилиндре.

8 мсек это совсем небольшой промежуток времени и в течение него нужно всё успеть сделать. 60-герцовые циклы это 60 раз за 1 000 мсек или один раз за 16,66 мсек. Другими словами, мы ожидаем, что напряжение 110В переменного тока создаст и будет поддерживать плазму за менее чем половину одного цикла (мы оптимисты или как?).

В любой из 8-миллисекундных периодов времени, если я прав насчёт межрелейной обратной связи, свеча будет получать ещё один или два дополнительных высоковольтных импульса. Это немного, но уже лучше, чем раньше. Если это на самом деле оказывает своё воздействие, то 8-цилиндровый двигатель с бóльшей степенью вероятности заработает на воде, чем 4-цилиндровый двигатель, который генерирует вполовину меньше высоковольтных импульсов по числу оборотов.

Две обнадёживающие вещи:

1. Машина всё-таки работает и

2. Инвертор у s1r9a9m9 выдерживает высоковольтную обратную связь.

Какие будут комментарии?

Willard:
Патрик, вы наверное не достаточно хорошо продумали то, что написали. В четырёхтактном двигателе зажигание во время трёх остальных тактов кроме рабочего создаёт только проблемы и уж конечно не добавляет никакой мощности.

Вот что получается, если зажигание будет происходить во время каждого такта:

1. В начале такта впуска (обратное зажигание во впускном коллекторе).

2. Во время такта сжатия (взрыв при закрытых клапанах).

3. Во время рабочего такта (передача усилия на коленчатый вал).

4. Во время такта выпуска (взрыв несгоревших газов при открытом выпускном клапане).

Два диода на каждой свече позволят более высокому из двух напряжений дойти до свечи. Обратное номинальное напряжение диода по низкому напряжению должно быть более 40 000В. Но такие диоды легко найти.

Как я упоминал в предыдущем постинге, я считаю, что обмотка реле обеспечивает изоляцию между низким напряжением переменного тока и высоким напряжением.

Patrick:
Виллард, спасибо за информацию. Я согласен с вашими размышлениями. Я не уверено, что цилиндр был бы в состоянии отдавать производимую мощность во время других тактов кроме рабочего, однако он вполне мог бы это делать, если подать импульс как раз перед верхней мёртвой точкой.

Можно ликвидировать общую запитку цилиндров на 4-цилиндровом двигателе посредством использования четырёх отдельных маленьких инверторов вместо одного большого. Маленькие инверторы довольно дёшевы, многие оснащены защитой от перегрузок и поэтому в проводе аккумулятора не нужен предохранитель. У тех инверторов, где нет защиты от перегрузок, имеется собственный предохранитель. В этой системе каждый цилиндр запитан только от одного инвертора и подача напряжения переменного тока 110В изолирована от других цилиндров.

Я полагаю, что постоянная подача переменного тока на каждую свечу имеет очень важное значение, так как я всё ещё сомневаюсь по поводу времени срабатывания реле. На высоких оборотах период зажигания топливной смеси настолько короток, что для того, чтобы, скажем, уложиться в 75% имеющегося периода времени, реле придётся включать подачу переменного тока за примерно 2 мсек и я не думаю, что такое физически возможно для любого механического реле. Я также не вижу подачи тока электрической дуги с входного контакта на выходной контакт реле, которое было предназначено именно для подключения этого напряжения.

Может быть реле подключает переменный ток на такой продолжительный период времени после высоковольтного импульса, что его случайно хватает на последующий высоковольтный импульс. Если действительно это так, то это не та схема, на которую я был бы готов положиться. Есть какие-то соображения по этой теме?

Мы точно уверены, что нам не обойтись без переменного тока 110В? Система может, наверное, хорошо работать и с импульсным постоянным токов, где напряжение на выходе инвертора было 0В ---- +110В ---- 0В ---- +110В ---- и т. д. и где требуемое отношение длительностей положительного и отрицательного импульсов гораздо лучше подходило бы для +110В. Если такую схему можно было бы реализовать, то один источник питания на 110В мог бы обеспечивать током все цилиндры всего с одним высоковольтным диодом для блокировки обратного высоковольтного импульса. Мне кажется, что на этом этапе мы можем с большой долей уверенности полагать, что то, что нам требуется, это:

1. Импульс напряжения достаточной величины чтобы обеспечить надёжную искру в искровом зазоре свечи с межэлектродным расстоянием, скажем, 80 тысячных дюйма в тот момент, когда должно произойти воспламенение горючей смеси в цилиндре.

2. Сразу же после этого продолжительная подача (возможно переменного) тока для поддержания плазменного разряда через ионизированное межсоединение электродов свечи. Сам по себе этот ток возможно недостаточен для создания искры и его подача должна продолжаться до конца рабочего такта или, как альтернативный вариант, достаточно долгий период времени, скажем, 5 мсек. Было высказано мнение о том, что напряжение в 110В приблизительно соответствует необходимому уровню тока, однако единственным способом оценить эффект от напряжения в 220В это взять и попробовать.

3. Либо какой-то способ блокировки высоковольтного импульса свечи чтобы он не достиг электрооборудования, генерирующего последующий ток (может быть режекторный фильтр или симистор, который быстро запускается от высокого напряжения и закорачивает входящий импульс), либо генератор последующего тока, который может принимать входящие импульсы без каких-либо последствий для себя.

Мне начинает казаться, что самодельная электроника может стать оптимальной для переоборудованного двигателя.

s1r9a9m9:
Ну что ж, я далёк от идеала. Я нашёл информацию по инвертору, который я установил на машину. Я выложил этот файл в раздел 'Files' с картинками книжки, которая шла с инвертором. Единственный инвертор, который я установил, это преобразователь мощностью 400Вт с пиковой мощностью 800Вт, А НЕ 750Вт, как я думал раньше. Прошу прощения за эту ошибку. 750-ваттный инвертор стоит на моём рабочем автоприцепе как источник питания для работы на стройплощадках.

Мой сын работает на электроэнергетической компании и взял к себе на работу одно реле для испытаний. Он сказал мне, что я неправильно подключил реле на машине и при таком подключении оно вообще не должно работать. Затем он провёл ещё одно испытание и пришёл к выводу, что реле увеличивает силу тока на отрезке от крышки распределителя до свечи. Выходной ток с катушки на машине составляет 34 000В при 0,83А, а ток на свече составляет 24 000В при 6,3А. Инвертор и реле снижают напряжение и увеличивают силу тока на свечах. Опережение зажигания на диске распределителя предотвращает выбегание из периода воспламенения топлива во время работы двигателя, оно фиксируется из-за установки выдержки времени. То, что я случайно сделал на машине правильную проводку, чтобы автомобиль заработал, было счастливой ошибкой.

У реле имеются диоды двойной обратной связи с номиналом 1 800В переменного тока. Поэтому и отсутствует обратная связь с инвертором. У реле также имеется двойная обмотка с замыкающимися контактами при нагрузке. Первые 3 – 5 оборотов двигателя при пуске это когда обмотки заряжаются и изменяют напряжение и силу тока для свечей. Когда обмотки заряжаются контакты остаются замкнутыми и обмотки остаются в режиме зарядки.

Вы будите детей, чтобы они шли в школу и узнали ещё больше, чем вы узнали в своей школе и что же потом происходит? Они указывают вам на то, где вы были не правы. Я так люблю своих сыновей. Надеюсь, что эта информация будет ещё более полезной для всех вас. Вот схема подключения реле:

 [image: image3.png]L . e
Wneeercs | Fopamomn





[image: image4.png]



Прошу иметь в виду, что вышеприведённые схемы были перечерчены с изначальной схемы s1r9a9m9 и их, поэтому, не следует считать абсолютно правильными. Рисунок 1 показывает, что предмет, ранее именовавшийся «реле», на самом деле представляет собой нечто вроде двойного механического реле, чья функция вовсе не ясна. У этого механизма отсутствует маркировка и он представляет собой довоенное электрическое устройство. На рисунке 2 показано как диоды проводят импульс распределителя до свечи. На каждой схеме показана цепь только для одного цилиндра и таким образом такая цепь повторяется для каждого цилиндра в двигателе.

Bill:
Я ничего не понимаю??? Это тройное реле? На левой катушке показано, что оба контакта замкнуты? Что вы можете сказать по этому поводу?

John:
Билл, я полагаю, что это мультивибратор, а вовсе не реле. Раньше, в то время когда не было твердотельных электронных устройств, это был способ превращения входящего постоянного тока в сигнал переменного тока. Это устройство наверное раньше работало в старой телефонной станции или в ламповом приводном устройстве. Вы заметите, что нет соединений между обмотками и какими-то выводами, исключая соединения через контакты (подозреваю, что обмотки подключены к своим соответствующим оконечным контактам). Таким образом для замыкания цепи оба контакта на одной стороне будут замкнуты – при подаче тока эти контакты разомкнуться, а противоположная пара контактов замкнётся и это будет продолжаться с собственной резонансной частотой устройства. Единственное можно утверждать точно: это устройство ни коим образом не работает как реле.

Мне придётся потратить много времени, чтобы изучить потоки электрического тока через это устройство, но на первый взгляд кажется, что обмотки работают по принципу своего рода индуктивной связи. На самом деле это заставляет рассматривать принцип работы предлагаемой системы совершенно под другим углом зрения, потому что никакого переменного тока на свечи не подаётся – об этом позаботились входные диоды с инвертора.

Кажется также, что имеет место прямое полуволновое закорачивание на входе инвертора, так как оба входа инвертора подсоединены ко входу распределителя через диод, однако может быть это запирает весь ток, так как он подключён в обратном порядке к диоду на нейтральном входе с инвертора. Однако с первого взгляда у нас может возникнуть идея релейного принципа работы. Всё это, конечно же, объясняет почему у «реле» такой долгий срок службы.

Но давайте, ребята, отойдём от чертёжной доски, потому что я не думаю, что мы сможет где-то достать такие штучки в наше время, чтобы можно было напрямую воспроизвести предлагаемую систему у себя.

Вот такие мысли возникли у меня поперву – а теперь пойду-ка я лучше зарабатывать деньги себе на пропитание.

Bill:
Привет, s1r9a9m9. После рассмотрения вашей схемы реле я почти весь день не мог взять в толк как она работает и, таким образом, единственным способом разобраться является постановка вопросов – пожалуйста проявите со мной терпение. В вашем последнем постинге вы указали, что верхняя часть реле позволяет в одно и то же время возбуждать только одну обмотку реле.

Вопрос 1.
Механический принцип работы реле основан на коромысле или оси качения – оси возвратно-поступательных движений, если хотите?

Вопрос 2.
В левой части схемы показано, что оба контакта находятся в замкнутом положении. Если это так, то предназначены ли качающиеся рычажки для независимой работы в этой части схемы реле?

Вопрос 3.
Входное напряжение реле составляет 110В + Может ли нейтраль 110В использоваться как в стандартной вилке домашней электросети?

Вопрос 4.
Имеют ли все использованные диоды номинал в 600В?

Вопрос 5.
Подача тока на соответствующие обмотки не ясна. Я вижу перемычку и диод между двумя обмотками, но на самом деле больше никаких других подключений к обмоткам за исключением тех мест, где качающиеся рычажки подсоединены к концам обмоток – это то место, где они получают ток?

Прошу извинения, если некоторые из этих вопросов кажутся излишними, однако так или иначе схема кажется мне непонятной. Спасибо за ваше терпение.

s1r9a9m

Вопрос 1.
Да.

Вопрос 2.
Двойные контакты снизу реле независимы друг от друга под обмотками, а также двойные контакты сверху реле, но с точкой качения посередине между двумя обмотками.

Вопрос 3.
Да.

Вопрос 4.
Да, направление показано как ^, >, < или v. Низкая сила тока позволяет высокому напряжению с крышки распределителя проходить по цепи без сильного выделения тепла.

Вопрос 5.
Ток проходит по одной обмотке, а затем по другой, куда также запитан провод с крышки распределителя, затем он идёт на вторую обмотку. Земля тут похоже нейтральна. Я не совсем понимаю цель заземления, кроме как заряжать катушки при пуске двигателя.

Ток идёт в одном направлении через реле, однако 100В комбинировано с напряжением крышки распределителя, когда оно идёт на свечи. При работе двигателя реле не издают никаких звуков. Только чуть-чуть слышно как работает вентилятор инвертора. Однако при холодном запуске двигателя реле несколько раз щёлкают, но после того, как он заведётся, умолкают.

John:
Чем больше я смотрю на всё это, тем больше убеждаюсь, что Теро прав и что диоды, последовательно установленные к току высокого и переменного напряжения возможно лишь повторяют то, что делает это устройство, а обмотки имеют лишь второстепенное значение для выполняемой функции.

Если внимательно просмотреть схему, то можно увидеть, что в состоянии покоя эта цепь лишь соединяет свечу как с переменным током, так и с током высокого напряжения через диоды. Несмотря на свой номинал в 600В эти старые диоды вероятно справляются с импульсом гораздо более высокого напряжения. Не уверен, что современные пластиковые диоды способны на это. Мне кажется, что безопаснее было бы применить диоды с номиналом приблизительно 40 000 или что-то типа того, если такие есть – у меня в каталоге ничего свыше 1 000В не указано.

Наверное настало время испачкать руки в масле и наконец что-то сделать! К сожалению Google наводнён предложениями только по твердотельным устройствам. Я нашёл только одно упоминание о такого рода устройстве для питания радиоламп и что-то подобное (но с одной обмоткой) для возбудителя ортогональных обмоток модели Т.

Tero:
Привет, Джон. Я думаю в том же направлении. Кстати, можно самому сделать высоковольтные диоды вместо того чтобы платить кучу денег за готовые:

Если вам нужен диод на 10кВ 10A, то надо купить 10 диодов с номиналом 1кВ 10A и соединить их последовательно. Может потребоваться установка нескольких выравнивающих напряжение конденсаторов и резисторов вдоль этой серии диодов, но это легко сделать. Мне кажется, есть «одиночные» диоды на 2 000В 10A, которые можно использовать, но я также считаю, что обычный диод выдерживает бóльшее пиковое обратное напряжение, чем то, что написано в его характеристиках.

Кстати, в микроволновых печах также устанавливаются диоды на 10кВ 0,5А и некоторые ремонтные мастерские продают их (я купил свои по 5 евро за штуку).

Bill:
Привет, Джон. Если я найду такие диоды, как ты думаешь, на сколько ампер он должен быть?

Joe:
Если чётко понять последовательность отказа диода, то можно воспользоваться некоторыми ловкими приёмами. Когда у диода происходит пробой обратным током, то сила тока возрастает катастрофически и остаётся на уровне близком к короткому замыканию пока соединение не нагреется и не разрушится, обычно происходит короткое замыкание и диод выгорает, а затем мёртвый кристалл кремния остывает.

Если добавить много последовательных сопротивлений, достаточных для того, чтобы снизить термическое воздействие тока, то они будут вести себя как дешёвый стабилитрон и смогут восстанавливать работоспособность диода много раз. Надо только посмотреть что ещё произойдёт, если добавить такое большое сопротивление: можно тем самым нарушить другие необходимые функции цепи или может оказаться, что цепь останется вполне функциональной.

Имейте в виду, что вы имеете дело со скачками напряжения – один раз в течение многих мсек и так до следующего момента, когда вы можете повторить такой скачок. Допустимый кратковременный большой ток составляет что-то порядка уровня, в 10 раз превышающего длительный ток. Гораздо более мощные катушки фирмы MSD Ignition могут выдерживать силу тока 300мА в течение 200 мсек, если понадобится. Если вы готовы на половину от этого в надежде, что никто после вас не решиться провести модернизацию, то это был бы достаточно безопасный выбор. Эти катушки также чувствительны к напряжению, но так как мы имеем дело с импульсами, то отклонение от номинальных параметров может быть снижено. Поймите, что каждый разумный конструктор хочет иметь огромный запас надёжности, пока это не скажется на цене изделия: то есть если продавать изделие миллионными сериями, то разница в нескольких центах становится весьма существенной. В нашем же случае схема должна лишь достаточно долго просуществовать, чтобы только посмотреть начнёт ли работать двигатель.

Tero:
Привет, я только что сделал инвертер с 12В постоянного тока на 2 500В переменного тока (полный размах колебаний от максимума к минимуму 5 000В переменного тока). Я взял трансформатор от микроволновой печи, у которого была первичная обмотка на 230В переменного тока с 220 витками. У вторичной обмотки было 2 000+ витков, а у накальной около 3 витков. Номинал сердечника: 1кВ. Я снял первичную и накальную обмотки, но оставил исходную вторичную с 2 000+ витками.

Я намотал новую первичную обмотку: обмотка с отводом из середины с общим количеством витков 24 (12 + 12). Я также намотал две обмотки обратной связи по 8 витков в каждой. Я использовал два транзистора BD249C, которые я включал и выключал импульсами, индуцированными в обмотках обратной связи. Моё устройство выдаёт ровный «прямоугольный сигнал» напряжением 2 500В переменного тока с частотой около 75Гц. Число деталей: 8. Нужно кое-что доработать, однако в искровом зазоре свечи я получил великолепную голубую плазму.

Joe:
Теро, вам следует увеличить частоту, пока она не достигнет такого высокого уровня, чтобы быть в состоянии надёжно обеспечивать электрическую дугу в условиях давления сжатия. Это необходимо сделать для снижения неустойчивости синхронизации.

Tero:
Я только что заметил, что частота без нагрузки составляет 75Гц, но при подключении к свече в момент искрообразования выходная частота увеличивается до примерно 800Hz. Обратная связь заставляет частоту инвертора подстраиваться к нагрузке, которая далеко не идеальна, потому что сердечник рассчитан на 50Гц. Но, ребята, оно работает :-)

Joe:
Посмотрите сначала требуется ли тут широтно-импульсное регулирование. Поначалу на диодном мосту не будет фильтрующего конденсатора – в моём любимом магазине не нашлось достаточно мощных конденсаторов на 600В. Это выльется в пульсацию частоты конвертора.

Я никогда не имел дело с такими диодами. Мой план состоит в том, чтобы заряжать катушку 200K и использовать прямое падение напряжения Q1 через диод для регулирования входного напряжения транзистора подобно стабилитрону. Можно увеличить R1, если он перегревается. Также, что важно, - достаточные расстояния между компонентами для предотвращения дуговых перекрытый.

У 2N2222A имеется затухание 200:1, при необходимости можно добавить пару мегаом, однако за счёт дугостойкости, так как увеличится необходимое расстояние. Только что завершил первый этап моделирования печатных плат; может быть потребуется увеличить длину платы ещё на полдюйма – чтобы сделать это ничего больше сдвигать не придётся. Оставлю провод стандартного сопротивления, чтобы ограничить силу тока. Неплохой идеей было бы также сделать плату более гибкой, с возможностью установки 1-ваттных резисторов. Также по спецификации оптрон идёт в комплектации TO-18, а я нашёл другой на 5МГц и, таким образом, может понадобится изменение разводки дорожек.

Модернизированная схема Джо:
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Не думаю, что тут есть делитель: использую полуваттные резисторы на 3 -1,5 МОм; может потребоваться 4 МОм, если потребуется работать с широкими искровыми зазорами свечи, добавляю 1К от вышеприведённой цепи на землю, соединение для щупа осциллографа. Полуваттник важен: он влияет на защиту от дугового перекрытия вдоль делителя. Новый масштабный множитель [для 3] составляет 4,5 K, надо сделать точное измерение для каждого до 1%, если возможно, чтобы можно было откорректировать допуск. Это ОБЯЗАТЕЛЬНЫЙ МОДУЛЬ для работы при сжатии 150 фунтов на кв. дюйм при искровом зазоре свечи 0,032 дюйма.

Я сегодня пришёл к заключению, что твёрдые провода от аккумулятора обломают штырьки штекера питания печатной платы, как показано на рисунке – используйте более хороший штекер или просверлите печатную плату и закрепите её на месте. У меня печатная плата болталась в воздухе, однако штырьки слишком нежные, чтобы долго выдерживать такую болтанку. Необходимо залить паяные соединения эпоксидной смолой для разгрузки натяжения. Гнездо платы с защитой от дурака, если вдруг вам вздумается воткнуть штекер наоборот: я один раз спалил микросхему в 3 часа ночи.

Было бы целесообразно добавить к катушке включатель зажигания – при этом можно избежать постоянного нагрева корпуса при включении, так как нет последовательного резистора. Это также позволяет производить регулировки без выгорания контактов. Я уже сделал это.

Добавил текст, который говорит о том, что вторичная обмотка катушки подсоединена к первичной – вывод вместо того, что нарисовано, так понятней. Включил ссылку на номер второго «повторного» файла, может добавить это к стр. 3? Использовал выравнивание края на старой схеме, чтобы установить вертикальный и горизонтальный масштаб в программе Paint на .45 вместо .75 по умолчанию на всех четырёх схемах; получилась бóльшая эффективная область чертежа. Если не отмасштабировать её там, то придётся идти в копи-центр и настраивать контуры чтобы получить указанные размеры. В противном случае штырьки микросхемы не попадут в просверленные отверстия. Больше ничего на ум не приходит.

Patrick:
Привет всем. s1r9a9m9, спасибо за вашу схему реле. Наверное на неё ушло много времени и труда.

Эта схема проясняет многие моменты.

Теперь ясно как высоковольтный импульс достигает свечи, так как он напрямую подключён туда через диоды. Также ясно, что хотя используется инвертор, на свечи не подаётся переменного тока, так как он преобразуется в импульсный постоянный ток посредством последовательно соединённых с ним диодов.

Не имея на руках никаких дальнейших результатов испытаний мы, вероятно, может предположить, что нам потребуется, чтобы воспроизвести воспламенение воды в двигателе s1r9a9m9's. Вероятно сработает следующая последовательность действий:

1. Пусть родной высоковольтный провод будет, как и раньше, подключён к свече.

2. Доступ высоковольтных импульсов в нашу дополнительную электронику следует заблокировать высоковольтным диодом.

3. Высоковольтный импульс надо использовать для включения моностабильного реле длительностью, скажем, 5 мсек. Моностабильное реле нужно использовать для включения нестабильного мультивибратора постоянного тока, скажем частотой 500Гц и напряжением 100В для подачи тока через диод на свечу.

4. Это было бы несложно соорудить и испытать и мне кажется, что это будет работать.

Есть какие-то комментарии?

Tero:
Использование твердотельного электронного устройства для запуска высокочастотного импульса тоже довольно непростая задача, потому что вы спалите свои микросхемы, если допустите хоть одну ошибку. Высокочастотный импульс необходимо будет запускать посредством делителя напряжения, состоящего из десяти 1-мегоомных резисторов плюс один резистор на 100Ком, что давало бы коэффициент деления 1:100.

Я посмотрел на форму высокочастотного импульса моего садового двигателя мощность. 1,5 л. с. Это не одиночный импульс и выглядит он как полтора цикла переменного тока. Я также провёл испытание с использованием трансформатора от неоновой рекламы (выдающего 4кВ при силе тока 50мА) и сетевого трансформатора 230В -> 110В переменного тока.

Сначала я подсоединил 100В переменного тока от моего сетевого трансформатора к свече. Искры не было. Когда же я подключил свечу к 4кВ с моего трансформатора от неоновой рекламы, то получил хорошую голубую плазму.

Когда же я подсоединял 110В переменного тока к свече и пытался подсоединить к ней трансформатор от неоновой рекламы, то искры не было, потому что вторичная обмотка сетевого трансформатора «закорачивала» свечу.

В этой системе нужны блокировочные диоды с обеих сторон. Инвертер s1r9a9m9 со своим выпрямительным мостом работает по-другому. Я на сто процентов не уверен, но может быть там требуется блокировочный диод, последовательно подключённый к катушке зажигания.

s1r9a9m9:
Высокое напряжение подходит к реле сверху, а 110В подходят с одного сбоку. Напряжение в 110В заряжает обмотки в реле, а затем переходит в режим ожидания для зарядки обмоток по мере необходимости. Этот заряд в обмотках изменяет более высокое напряжение на более низкое при более высокой силе тока по мере того как ток проходит через реле по пути к свече.

Боковины реле были сняты, чтобы его можно было использовать в другой системе. Я не понимаю почему оно работает именно так, но оно работает. Когда мой сын начертил это, у меня тоже был к нему ряд вопросов. Почему напряжение в 110В тут работает с небольшой нагрузкой, что необычно, но это так? Почему высокое напряжение проходит через реле, не мешая напряжению в 110В, находящемуся в ждущем режиме? Внутри реле высокому напряжению нет места для образования дугового разряда, так как все провода и обмотки реле хорошо заизолированы.

Земля для 110В явно находится на реле, а не на свечах. Реле является нагрузкой. Высокое напряжение соединено с землёй автомобиля и заземлено на свече. По непонятной причине система не работает без провода заземления, идущего от реле к корпусу свечи. Я знаю, что мне не хватает знаний в ракетной технике. Мультиметр не показывает никакого потенциала между проводом заземления и корпусом свечи при работе двигателя или его пуске. Двигатель просто не заработает, если на этом месте нет провода заземления.

Patrick:
Джо, прошу принять мои извинения, я не сразу понял насколько близка ваша принципиальная схема к тому, что я предлагал в своём последнем электронном письме в группе (опять я медленно соображаю). Если нам удастся запустить эту цепь, то возможно следующей модификацией было бы использование цепи автомобильного электронного счётчика оборотов для корректировки длительности моностабильного импульса для того чтобы длительность зажигания топлива была пропорциональна текущему числу оборотов двигателя. Что ты думаешь по этому поводу?

Вчера я натолкнулся на предложение о продаже пары диодов: двунаправленный диод для подавления помех, вызванных переходными процессами 1.5KE400CA WE 1.5Kw 400V и однонаправленный диод для подавления помех, вызванных переходными процессами 1.5KE180A WE 1.5kW 180V. Я ни разу не видел таких диодов, но, насколько я понимаю, они поглощают всплески напряжения, намного превышающего их номинал. Нигде не могу найти спецификацию с указанием переходного напряжения, которое они выдерживают. Есть ли у вас какая-то информация по ним и стоит ли включить такой диод в цепь для защиты вашей электроники? По видимому один из таких диодов ограничил бы входящий высоковольтный всплеск до 160В или 140В?

Попутный вопрос: а у вас 2N2222A не сгорит, если к вашей цепи делителя подключить 35 000В? Не будет ли поступать примерно 175мВ на корпус, так как это схема с общим эмиттером? Прошу прощения за своё невежество, так как я в электронике самоучка.

Tero:
Мне удалось создать искру в искровом зазоре свечи посредством импульсного постоянного тока 110В 50Гц с использованием подготовительного искрового разряда и диодов на 5кВ.

Искра от постоянного тока 110В не постоянная, а прерывистая в то время как подготовительный искровой разряд постоянен. Использование более высокой частоты (например, модифицированного инвертора) и, возможно, более высокого напряжения (250В постоянного тока) должно сделать зажигание от +110В более устойчивым.

Я заметил, что электроды свечи склонны привариваться друг к другу из-за использования импульсного постоянного тока. Искра от 110В постоянного тока очень ярка и жёлтая. В этом смысле лучше было бы использовать переменный ток во избежание обваривания электродов, но как обеспечить подготовительный разряд только с двумя диодами?
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Brad:
s1r9a9m9, вы когда-нибудь отключали провод свечи и подключали его к запасной свече, чтобы посмотреть как выглядит искра?

s1r9a9m9:
Светло-голубая с белой вспышкой диаметром до четверти дюйма вокруг обоих электродов свечи.

Tero:
Великолепно! Это как раз то, что я видел в ходе своих экспериментов с электрической дугой от 110В переменного тока с подготовительным высоковольтным разрядом. Светло-голубое свечение – это стандартная искра от катушки зажигания, а белая вспышка это дуга от 110В переменного тока.

У меня хорошие предчувствия по этому поводу... Столько лет столь многие из нас что-то искали, «вечный двигатель» или что-то такое, но теперь это может быть как раз то, что мы искали... Спасибо вам, s1r9a9m9!

Вот вам идея как сделать самодельный инвертор (с использованием трансформатора с ферритовым сердечником от заводского инвертора) чтобы обеспечить высоковольтные пусковые импульсы между обычными высокочастотными импульсами инвертора. Частота на выходе та же, что и родная частота переключения инвертора (обычно 10 … 50кГц). Такая цепь запитывает каждую свечу по-отдельности и может включаться/выключаться простым логическим сигналом. Никакого переключения не требуется, однако для каждой свечи необходим свой собственный инвертор. Форма выходного сигнала это переменный ток как для высоковольтных пусковых, так и для обычных импульсов, что снижает уровень эрозии электродов.

Было бы также целесообразным использовать быстродействующие диоды вместо тех, которые применял я (P600M и 1N4007). Я заметил, что диоды недостаточно быстро переключаются, так как они предназначены для работе в цепях с синусоидальным сигналом частотой 50Гц. Выходной сигнал инвертора имеет в-общем прямоугольную форму с очень быстрым временем нарастания. Время нарастания сигнала с катушки зажигания тоже очень быстрое и 50-герцовые диоды не достаточно быстро «подавляют» всплески напряжения.

Хорошими быстрыми диодами могли бы стать: BY500-1000: 5A1000V 0.2µs
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Willard and Jack:
Вчера Джек и я провели два успешных эксперимента. Вот что мы сделали:

Мы собрали две батареи высоковольтных выпрямителей. Каждая давала более 40 000В. Мы использовали диоды с номиналом 1 000В 1А. Мы использовали 48 диодов в одной батарее и 58 в другой. Мы установили по 1 резистору на 1 МОм для каждого диода, чтобы обеспечить равное распределение напряжения.

Одна батарея была подключена к катушке зажигания, а другая к выходу трансформатора моей микроволновой печи. Плавнорегулируемый автотрансформатор был установлен на уровень напряжения чуть ниже дугового искрения в зазоре свечи. Затем при возбуждении катушки зажигания создавалась плазменная дуга от трансформатора микроволновой печи. При установке регулируемого автотрансформатора на достаточно низкое напряжение плазма продолжала существовать в течение нескольких секунд, а затем пропадала до нового сигнала с катушки зажигания, когда она снова появлялась и длилась несколько секунд и т. д.

Затем мы решили попытаться использовать постоянный ток из блока трансформатора микроволновой печи. Мы подсоединили батарею диодов, которые использовались с трансформатором микроволновой печи, и её конденсатор (на 10 000В с масляным наполнением) перед нашей батарей диодов. Мы установили токоограничивающий резистор между нашей батареей диодов и батареей диодов микроволновой печи после конденсатора. Тут мы начали с 1 000 Ом и постепенно снизили сопротивление до около 40 Ом (поставить более низкое сопротивление мы не решились, так как побоялись спалить нашу диодную батарею). Каждый раз, когда мы уменьшали сопротивление и давали ток, мы получали более громкий хлопок при возникновении искры. На одном из этапов снижения сопротивления у нас были запараллелены два резистора по 50 Ом и один из них пробило. Это был самый громкий хлопок из всех так как в пробитом резисторе дуга была больше, чем на свече.

Таким образом, перед нами стоит следующий выбор: что нам нужно – мощная одиночная искра или более длительная плазменная дуга? Из эксперимента явствует, что чем горячее воздух вокруг свечи и чем он влажнее, тем ниже напряжение, необходимое для поддержания плазменной дуги после её запуска. Результаты, полученные нами с использованием постоянного тока, такие же, как и при использовании переменного тока, независимо от того, является ли ток выпрямленным или нет.

Когда мы помещали в искровой зазор свечи каплю дистиллированной воды и давали ток, то появлялся хлопок, а потом ещё несколько остаточных хлопков по мере стекания воды в зазор. Всё это происходило при подключённом конденсаторе в цепи. Когда мы помещали в зазор свечи каплю водопроводной воды, то можно было наблюдать процесс электролиза до появления искры. Однако количество образующегося при этом газа незначительное. Мы могли наблюдать струи дыма, поднимающиеся с зазора свечи, однако они не разбрасывались под действием какой-либо силы, как это имело бы место в случае взрыва.

Нам интересно, а является ли пар единственным источником энергии, которая приводит в действие автомобиль s1r9a9m9. Будем благодарны за ваши комментарии.

Ronald:
Обмотки существенно меняют дело. Диоды направляют в свечу быстро спадающий всплеск напряжения. Без обмоток у меня получается одна высоковольтная искровая дуга от генератора 555, работающего на частоте 20Гц при 50-процентной нагрузке.

С набором катушек, подключённых так, как они нарисованы на схеме s1r9a9m9, у меня в зазоре свечи получаются две дуги. Звук совсем другой ... получаются две отдельные дуги в разное время. Это двойная дуга.

Это не теория или догадка с моей стороны – я действительно сделал это и видел это. Обмотка в этой схеме существенно меняет всё дело. Я только не уверен, является ли это изменение к лучшему. Из нескольких типов катушек, та, которая наиболее сильно влияла на процесс, была катушка из обмоточного провода для электромагнитов 2 x 2,5 дюйма #8 AWG с двумя независимыми обмотками одна над ругой на одном сердечнике. У первой обмотки 13 витков, а у верхней - 9. Сердечник S-320 обработанный мягкой чугунной дробью/эпоксидный торроидальный (полый) с полудюймовым стальным болтом. Чем дальше вставлен болт, тем громче хлопок и интенсивнее искрение.

Я использую старую катушку зажигания от Шевроле на 20 000В с импульсным сигналом от генератора 555, работающего на частоте 20Гц при 50-процентной нагрузке. Это что касается высоковольтной искры. В качестве источника питания используется батарея на 12В из 8 банок. Включение осуществляется посредством IRG4P254SIGBT.

Может быть есть более оптимальное соотношение количества витков и размера провода, которое работает лучше. Я поэкспериментировал только с несколькими катушками, которые у меня были и которые я мотал для других целей.

Tero:
В этом действительно есть смысл. Мне придётся попробовать самому. У вас получаются две дуги от инвертора 110В переменного тока, или две дуги от катушки зажигания?

Я вчера поэкспериментировал с подачей разряда конденсатора на свечу. За основу взята схема, которую Питер называет "S1r-Tero", где источники низкого и высокого напряжения подсоединены к одной точке через два высоковольтных диода. Свеча подсоединена между этой точкой и землёй. Вероятно нет разницы, если в машине у вас будет две искры зажигания (так как они всего лишь являются предварительными разрядами для мощного разряда от конденсаторов инвертора), однако совсем другое дело, если у вас получатся две дуги от напряжения переменного тока 110В.

В данном случае я не использовал инвертор в качестве источника низкого напряжения, а взял цепь фотовспышки из одноразовой фотокамеры. В этой цепи имеется конденсатор вспышки на 120 мкф, который заряжается от одной батарейки 1,5В размера ААА до напряжения ок. 300В постоянного тока за примерно 5 сек.

Я припаял два провода к контактам конденсатора от фотовспышки и подсоединил их к цепи «диод-свеча». В качестве источника пускового импульса я просто использовал катушку зажигания, подсоединённую к 12-вольтовому аккумулятору через выключатель. Зажигание осуществлялось вручную посредством замыкания и размыкания выключателя.

Разряд конденсатора в искровом зазоре свечи представлял собой очень сильный и резкий ХЛОПОК. При наличии капельки воды между электродами свечи такого мощного хлопка не было, но дуга не прекращалась при разбрызгивании воды на искровой зазор.

Хлопок разряда можно "уменьшить", последовательно включив дроссель в цепь разряда конденсатора, что также ограничивает пиковый ток. Я использовал фильтрующий дроссель со слоевой обмоткой от громкоговорителя на 1,8мГ. Это изменило характер разряда на более нежный ПУХ вместо резкого БАХ, а дуга была более «плазмообразная». Вместо него можно было использовать соленоид реле, но его индуктивность гораздо выше.

Энергия разряда обычной катушки зажигания составляет около 0,045Дж (что эквивалентно разряду конденсатора 1 мкф 300В через первичную обмотку катушки зажигания, именно таки и работает система конденсаторного зажигания). В моём эксперименте с использованием разряда конденсатора энергия разряда составила E = 0,5*120мкф*(300В)^2 = 5,4Дж. Таким образом, диодная цепь использует только около 0,045Дж энергии для запуска разряда в 54Дж, иначе говоря, цепь действует в качестве усилителя мощности с коэффициентом усиления 120.

Интересно также заметить, что у моего инвертора на 230В переменного тока стоит выходной конденсатор на 100 мкф, который он заряжает до 300В постоянного тока, что составляет 4,5Дж. Если свеча пробивается разрядом 100 раз в секунду, то требуется 4,5*100 = 450Вт длительной мощности, чтобы можно было полностью заряжать выходной конденсатор между разрядами.

Затем я планирую собрать систему, где я буду постоянно заряжать и разряжать конденсатор ёмкостью 100 мкф через свечу током частотой 50Гц.

Ronald:
Господа, я взял свою двухобмоточную катушку (ту, что выложена в разделе фотографий) и параллельно подсоединил к свече старый конденсатор фирмы SPRAGUE BUFFER (.002-16000В), т. е. с катода на анод (номер детали MD-D2). Этот конденсатор настолько увеличил 3-миллисекундную искру от катушки зажигания Шевроле на 20 00В, что при разряде появляется визжащий звук. Очень яркая искра. Я пока не испытывал это на двигателе, но подумал, что важно это упомянуть. Если будете мотать такую катушку, то мотайте оба слоя провода в одном направлении. Вполне вероятно что может существовать и более оптимальное соотношение витков и более эффективный способ усиления. Я просто использовал ту катушку, которая у меня уже была сделана.
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Таким образом, ток проходит следующий путь:

Катушка зажигания от Шевроле >>>>>>> Внутренний слой провода (13 витков) >>>>>>> Внешний слой провода (9 витков) >>>>>>> Свеча с параллельно подсоединённым конденсатором.

Всё это очень впечатляет, ребята. Даже немного страшно.

Russ:
Я тоже полагал, что логическим обоснованием уменьшения напряжения является увеличение силы тока при использовании обычных/недорогих источников энергии искрового разряда, так как для эффективной газификации воды требуется более высокая сила тока. Так как вода в мелкодисперсном состоянии является первичным топливом (которое превращаются в пар), то электролизис должен быть ограничен только тем количеством воды, которое необходимо для запуска и поддержания образования пара при рабочем такте.

Ограничение электролиза осуществляется за счёт ограничения тока. Моя точка зрения заключается в том, что несмотря на то, что текущей задачей является обеспечение «достаточного» электролиза, есть такое понятие, как «чересчур» (опять-таки при условии, что моё понимание принципа работы системы верно). Я делаю вывод о том, что сжигание водорода это НЕ ТО, что непосредственно приводит в действие двигатель s1 r9a9m9 по следующим причинам:

1) Водород сгорает с выделением большого количества теплоты, а также

2) В результате окисления водорода получается вода, которая создаёт «отрицательное» давление (я смотрел стохиометрические данные: при воспламенении водяного газа и восстановлении воды образуется «вакуум»).

Похоже, что попытки продлить искрение заслуживают одобрения и вполне уместны, если мои предположения по поводу принципа работы двигателя s1r9a9m9 правильны. Вы согласны со мной в том, что:

1) Вода в мелкодисперсном состоянии сжимается во время такта сжатия

2) Часть этих водяных паров подвергается электролизу с образованием дигидроокиси (броуновский газ и т. д.)

3) Часть газа воспламеняется той же самой искрой, которая вызывает температурный всплеск в непосредственной близости от того окисления водорода

4) Что превращает часть водяных испарений в пар (расширяющийся до объёма в 1 500 раз превышающего объём воды)

5) Что вызывает скачок давления в находящейся в фазе сжатия камере сгорания

6) Что как следствие вызывает скачок температуры

7) Что распространяет образование пара в виде цепной реакции в течение всего рабочего такта.

Jim:
По поводу пункта 4): приведённая вами величина относится к давлению, чуть превышающему атмосферное. При давлении сжатия в 11,2 бар на момент зажигания расширение будет составлять лишь x 153.

По поводу пункта 7): не «в течение всего рабочего такта». Оно происходит за примерно 10 град. поворота коленчатого вала, так как большая часть впрыснутой в цилиндр рабочей смеси мгновенно нагревается до состояния перегретого пара перед моментом зажигания.

Peter:
Я стараюсь умозрительно сформулировать в голове концепцию изобретения (процесса) s1r9a9m9. Теро говорит, что его искра производит приятный хлопок. Элиот говорит, что горение прекращается под давлением. На первый взгляд идея изобретения s1r9a9m9 заключается в том, чтобы перегреть воду в её мелкодисперсном состоянии, тем самым быстро превратив её в пар и таким образом толкая поршень вниз вследствие расширения среды, вызванного переходом водяных испарений в пар. s1r9a9m9 говорит, что момент зажигания выставлен с запозданием и что вода впрыскивается в цилиндр в виде мелкой дисперсии или испарений. Хорошо, тогда в момент когда во время рабочего хода поршень начинает идти вниз, давление реверсируется, следствием чего является искрение свечи. Это помогает преодолеть проблему Элиот с давлением. Теперь насчёт громкого хлопка и горячей искры Теро: логично, что пар будет испаряться, совершая при этом работу. Если мне не изменяет память, то вода диссоциируется при температуре 700 град., поэтому имеют место две вещи:

1. Капельки воды испаряются (источник давления номер один) и эта температуры приводит к диссоциации молекул.

2. Получающееся пламя затем поджигает водородно-кислородную смесь, обеспечивая тем самым источник давления номер два.

Eugene:
Питер, для меня было бы тоже весьма приятно понять, как работает автомобиль s1r9a9m9 (если он вообще работает). Я верю, что искра у Теро «производит приятный хлопок» потому что я тоже много экспериментировал с этими вещами и созданный разряд на открытом воздухе мощностью 10Дж довольно громкий.

Вполне вероятно, что, как говорит Элиот, горение прекращается под давлением. При диссоциации воды, если рассчитать термодинамическую температуру этой реакции, получиться величина на уровне около 30 000K. То есть T = E/(Na*k). Тем самым, по моему мнению, только небольшая часть воды будет диссоциипрована на водород и кислород.

Я полностью согласен с тем, что капельки воды испаряются. Но когда вы говорите, что создаваемая при этом теплота диссоциирует молекулы, то:

1) Это лишь малая часть воды

2) Эта диссоциация представляет собой эндотермический процесс и тем самым ПОНИЖАЕТ как температуру, так и давление в цилиндре в момент своего возникновения.

К тому же, если водородно-кислородная смесь воспламеняется, то общее давление не будет выше того, что было, оно может быть только ниже из-за неизбежных потерь. Таким образом, нам следует подумать ещё.

Tero:
Если двигатель 1r9a9m9 когда-либо заработает, то система должна заработать в ходе статических испытаний. То есть, в условиях статической конфигурации мы должны получить хотя бы некоторое толкание поршня за счёт превращения воды в пар при помощи плазменного разряда.

Самым лёгким способом, конечно же, является использование маленького одноцилиндрового двигателя и системы, обеспечивающей одиночный плазменный разряд, например, при помощи катушки зажигания с ручными управлением или импульсного конденсаторного разряда от вспышки одноразовой фотокамеры.

Двигатель должен быть предварительно разогретым за счёт холостого прогона на бензине или принудительного нагревания моторного блока. В противном случае весь получающийся пар сразу же сконденсируется на холодных стенках цилиндра. Это имеет место в ходе моих экспериментов со шприцем. У меня не получается никакого роста давления и внутренние стенки прозрачного цилиндра покрываются мелкими капельками конденсированной воды.

Затем двигатель должен вручную проворачиваться, должна впрыскиваться вода и загораться свеча с использованием разрядного конденсатора для создания плазменного зажигания. При этом поршень должен по крайней мере немного сдвинуться...

Вот цитата с www.flashsteam.com, где через отверстие в свече в двигатель подаётся мгновенно образующийся водяной пар, чтобы заставить двигатель работать:

Я переоборудовал двигатель Briggs and Stratton мощностью 11 л. с. чтобы приладить к нему инжектор L912™. Затем после установки инжектора на двигатель я начал экспериментировать с впрыском горючей смеси в двигатель. При этом прежде всего я провернул двигатель к верхней мёртвой точке, чтобы он вошёл в фазу такта сжатия. Затем я установил инжектор, нагрел его и осуществил впрыск. Впрыск горючей смеси осуществлялся в камеру сгорания двигателя. Инжектор развивал внутренне давление порядка 3 000 дюймов на кв. дюйм. Если сама концепция верна, то я ожидал хорошие результаты статических испытаний такого рода. Поэтому я, перекрестясь, сделал впрыск из инжектора в двигатель. Я был поражён тем, что ничего не произошло. Поршень не сдвинулся ни на миллиметр. Меня одолело сомнение. Подразумевалось, что двигатель должен провернуться, однако этого не произошло. И я понимал, что если двигатель не продвинется дальше с фазы такта компрессии при статических испытаниях, то он не будет проворачиваться и на скорости в реальных условиях, если вообще он будет работать с такой системой. Я спросил себя: «Что же тут происходит»? Система должна работать. Результаты экспериментирования с разрядом на открытом воздухе были такими фантастическими. Поэтому я решил взять тайм аут и подумать ещё немного. Спустя день – два я понял в чём дело.

Мгновенно образующийся водяной пар может образовываться или конденсироваться в течение микросекунды. В целом вы исходите из того, что вода должна немедленно превращаться в пар когда вы пытаетесь запустить двигатель от мгновенно образующегося пара, однако это действительно возможно. Тем не менее, мгновенно образующийся водяной пар может конденсироваться также быстро, как и образовываться. И это было как раз то, что произошло в ходе моего эксперимента. У меня получался великолепный мгновенно образующийся водяной пар, однако моторный блок был холодный и пар тут же сконденсировался на нём обратно в воду. Причём это происходило настолько быстро, что почти что создавало вакуум. Помещение, в котором я работал, было оборудовано кондиционером, обеспечивающим температуру воздуха в 74°F. Масса моторного блока находилась в термическом равновесии с температурой помещения и так как масса моторного блока была настолько больше массы фактического количества мгновенно образовавшегося водяного пара, то блок просто поглотил этот пар. Вероятно это самый важный фактор, который следует учитывать, если вы задумали создать водяной паротопливный двигатель.

Вернёмся к моим статическим испытаниям. После всего этого я взял маленький пропановый факел и нагрел моторный блок и головку блока цилиндров моего двигателя Briggs and Stratton мощностью 11 л. с. Сначала я нагрел его до температуры 180°F и провёл тот же эксперимент, как и раньше, осуществив впрыск парогазового топлива в камеру сгорания. В этот раз всё получилось. Двигатель провернулся на прибл. 740 град. При температуре моторного блока и головки блока цилиндров на уровне 212°F результаты эксперимента были почти вдвое лучше прежних. Фактически вращение двигателя было настолько сильным, что он суть не соскочил со стола. Это очень важная вещь, которую следует усвоить. То, что происходит в данной ситуации, подлежит очень тщательному учёту, так как это относительный фактор, который в будущем сильно повлияет на характеристики двигателя. Например, этот фактор был зафиксирован как отвечающий за продолжительность срока службы четырёхцилиндровых двигателей, работающих на аргоне.

Чем горячее моторный блок, тем лучше характеристики двигателя. Было замечено, что на штоке выпускного клапана двигателей, работающих на аргоне, может образовываться обледенение. В принципе сам блок охлаждается сжатым аргоном. Однако, если разогреть блок перед запуском двигателя, то его характеристики всегда становятся лучше. Таким образом такого рода явление характерно и для других типов двигателей, однако в случае двигателей, работающих на паре, способном к конденсации, как например на мгновенно образующемся водяном паре, такой эффект приобретает гораздо более важное значение.

Russ:
Взрыв от упавшего на землю провода линии электропередачи происходит вследствие внезапного расширения пара, вызванного высокой силой тока (подобно тому как «взрывается» воздушная кукуруза из-за парового удара от влаги, скопившейся внутри зёрен).

Я всё ещё хочу видеть математическое доказательство того, не объясняется ли подобного рода «взрыв»:

1. Электролизом и зажиганием, а также

2. Внезапным изменением состояния воды с переходом её в пар под воздействием тепла от внезапного броска тока, вызванного мгновенным высоковольтным разрядом

На картинке водяной пушки показано распыление жидкой воды, однако это может быть вызвано внезапным сбросом давления в среде пара непосредственно после выхода из ствола. Так как имеется взаимосвязь между давлением, температурой и временем, то я уверен, что эти два процесса объясняют рабочий такт в двигателе s1r9a9m9.

Ещё раз повторю: в ходе такта сжатия вода в мелкодисперсном состоянии и воздух сжимаются, происходит частичный электролиз, происходит частичное воспламенение водорода с выделением тепла, которое преобразует часть мелкодисперсной воды в пар, что увеличивает давление и тем самым увеличивает температуру, создавая при этом больше пара, что продолжает распространятся в виде цепной реакции в ходе (вероятно первых 10%) рабочего такта. Это правда, что создаваемое в двигателе s1r9a9m9 высокое давление не может быть объяснено этим процессом, в особенности в виду беспрецедентного применения воды в 4-тактном двигателе?

s1r9a9m9:
Ну, ребята, мне столько пришлось думать над тем что происходит внутри цилиндра, что у меня аж голова заболела.

У большинства бензиновых двигателей вода и рабочая смесь сжимаются до давления порядка от 85 до 180 фунтов на кв. дюйм. Как только поршень заходит за верхнюю мёртвую точку, в свече проскакивает искра и газовая смесь взрывается, так как под давлением углеводородные компоненты перегреваются.

Внутри водяного двигателя имеет место несколько иной процесс. По мере опускания поршня вниз вода засасывается в цилиндр после такта выпуска. Поршень поднимается для сжатия воды и воздуха. Когда поршень начинает опускаться, то вода находится на поршне и на головке блока, в то время как стенки цилиндра должны быть свободными от воды. Сразу же после начала опускания поршня (если правильно выставлен момент зажигания) между водой на поршне и водой на головке блока образуется вакуум. Затем на свече в зоне вакуума проскакивает искра, создавая горячую ударную волну между водой на поршне и водой на головке блока, что больше похоже на работу бензинового двигателя при выключенном зажигании.

Мощность у моего двигателя уже не такая как раньше, однако упала не сильно по сравнению с тем что было. Число оборотов моего двигателя уже не 3 000 об./мин . Если я еду по дороге на скорости 55 миль в час, то двигатель вращается только с частотой около 1 800 об./мин. Двигатели разного размера имеют разное число оборотов в зависимости от области их применения.

Взрывается ли вода в цилиндре? – Я не знаю.

Происходит ли диссоциация воды в цилиндре с образованием газов, которые затем взрываются? - Я не знаю.

Превращается ли вода внутри цилиндра в пар? - Я не знаю.

Может быть мне вообще не следовало размещать эту информацию в сети; похоже она вызвала больше конфликтов чем интереса. Если вы безработный, то не теряйте деньги на мечту. Найдите работу, стабилизируйте свою жизнь, а затем реализуйте свои мечты. Крупные автопроизводители ни на шаг не отойдут, чтобы уступить место для вас и ваших идей, они быстро заткнут вам рот чтобы вы больше не пикнули. Конечно же, машина как у меня сэкономит вам деньги, но не так много. Бак бензина стоит $28,00 и его хватает на 1 неделю, что составляет $1 456 в год. Переоборудование моего автомобиля было произведено с использованием деталей, которые уже были у меня в мастерской, и мне также помогли друзья со сварочными работами – вот почему затраты для моей машины оказались такими низкими. Не тратьте деньги на то, что вам может не потребоваться. Есть люди, у которых полно всяких ненужных им деталей и которые поделятся ими если вы попросите или обменяют их на какую-то работу с вашей стороны. Мне пришлось поработать над своей машиной больше года, чтобы довести её до ума. Столько времени понадобилось для того, чтобы сообразить как выставить момент зажигания. По мере переоборудования ваших машин вы столкнётесь с теми же проблемами.

Система действительно работает, но вам придётся потратить на неё также и время и деньги. То, что у вас есть все детали и они установлены на месте, не значит, что ваш двигатель тут же заработает после первого провёртывания. Переоборудовать двигатель легко, но чтобы довести эту систему на вашей машине до ума потребуется время.

Насколько я понимаю, при работе этой системы никакие законы физики не нарушаются. Вероятно есть какие-то тонкости в механизме её работы, но это вовсе не моя задача разбираться в них.

В цилиндре вверху высокое давление, посередине – низкое давление, а на поршне высокое давление. Что происходит между этими двумя высокими давлениями, если между ними осуществить мощный электрический разряд? – Извините, я в ракетной технике не разбираюсь.

Tero:
s1r9a9m9, "Сразу же после начала опускания поршня … между водой на поршне и водой на головке блока образуется вакуум." ....
Нет, вакуума не будет, а лишь более низкое давление по сравнению с тем, которое имеет место когда поршень находится в верхней мёртвой точке. Это давление всё ещё достаточно высокое. Мне кажется, что Обаг [Aubug] уже показал нам, что поступающая из карбюратора тонкораспылённая вода мгновенно превращается в пар перед тем как поршень достигнет верхней мёртвой точки только под действием сил сжатия. Таким образом, в момент зажигания в цилиндре вероятнее всего находится сжатый пар.

"Затем на свече в зоне вакуума проскакивает искра, создавая горячую ударную волну между водой на поршне и водой на головке блока, что больше похоже на работу бензинового двигателя при выключенном зажигании." …
Если в вакууме создать маломощную искру или плазму или что-то подобное (без воды), то никакого повышения давления не произойдёт (оно происходит только при нагревании). Ударная волна настолько слаба, что не в состоянии вызвать никаких последствий. То же самое и с искрой при высоком давлении (без воды). Никакой ощутимой ударной волны не возникнет. И уж конечно не возникнет никакой существенной силы, способной прокручивать двигатель.

«Взрывается ли вода в цилиндре? – Я не знаю» …
Должна, чтобы двигатель работал.

«Происходит ли диссоциация воды в цилиндре с образованием газов, которые затем взрываются? - Я не знаю» …
Вероятно нет, даже если это и имеет место, то вклад этого процесса в общую производимую работу очень мал.

«Превращается ли вода внутри цилиндра в пар? - Я не знаю» …
Конечно превращается. Я полагаю, что компрессии достаточно, чтобы превратить тонкораспылённую воду в пар, прежде чем поршень достигнет верхней мёртвой точки. Даже если компрессии для этого не достаточно, искра или плазма достаточно горячи, чтобы превратить воду в пар.

"Может быть мне вообще не следовало размещать эту информацию в сети; похоже она вызвала больше конфликтов чем интереса"…
Мы все благодарны вам за это! Мы просто пытаемся понять как работает ваш автомобиль, так как на основании предоставленной вами информации (первая схема с реле) он работать не должен. Теперь же похоже, что диоды внутри ваших реле и несут основную функциональную нагрузку.

«Конечно же, машина как у меня сэкономит вам деньги, но не так много. Бак бензина стоит $28,00 и его хватает на 1 неделю, что составляет $1 456 в год» …
Там, где я живу, бак бензина стоит около 70 евро, что соответствует $85. Если мне требуется полная заправка каждую неделю, то я экономлю $4 420 в год.

"Насколько я понимаю, при работе этой системы никакие законы физики не нарушаются. Вероятно есть какие-то тонкости в механизме её работы, но это вовсе не моя задача разбираться в них" …
Вы именно нарушаете известные законы физики. Как уже не раз упоминалось, масса бензина, впрыскиваемого в цилиндр, имеет энергию около 3 000Дж. Обычная свеча зажигания содержит около 0,05Дж энергии, а искра от моего конденсатора на 300В содержит 5Дж энергии. Для того, чтобы произвести ту же работу при помощи разряда конденсатора в 5Дж, которая производится бензином с энергией в 3 000Дж, вам потребовалось бы получить в 600 раз больше энергии от взрыва воды, по сравнению с энергией, которую вы затрачиваете на её воспламенение. Ни один из известных механизмов не объясняет этого.

John:
Джонатан, если вы действительно намерены искать «реле», а не развивать идеи Теро, то я бы вам порекомендовал начать искать его в армейских излишках. После того, как я перерыл нехилое количество литературы, я подозреваю, хотя и не могу доказать, что это реле представляет собой механический прерыватель для преобразования постоянного тока в ток питания радиостанции возможно от бортовой системы дальнего радиолокационного обнаружения и предупреждения (АВАКС?) наверное конца 50-х – начала 60-х годов.

Ещё это может быть то же самое устройство, но для цепи зажигания турбины или же топочное запальное устройство того же периода времени. В сети мало чего есть по этому поводу, а я сейчас нахожусь за границей и тут меня нет доступа к хорошей технической библиотеке. Очень прочная конструкция устройства подсказывает, что это военная штука, никакие гражданские устройства, которые я видел, не имели двух обмоток.

Так как к обмоткам не идёт никакого внешнего источника питания, то они запитаны через контакты и это явно определяет их как своего рода вибратор. Как сказал ваш друг, если бы это было реле. То ему потребовалось бы 14 соединений.

Я никак не могу разобраться в принципе работы этого устройства на основании той схемы, которую предоставил s1r9a9m9, но возможно там есть ещё один спрятанный провод обмотки. Также трудно определить принцип действия коромысла на верхних контактах, не зная подпруживания на различных контактах. Я полагаю, что в области обычных реле в наше врем уж точно нет ничего даже подобного.

Tero:
Я всё думал почему диоды у s1r9a9m9 внутри реле не сгорают, ведь они рассчитаны на 600В или что-то типа этого, в то время как катушка зажигания даёт гораздо большее напряжение (10 – 30кВ).

Может ли простым ответом на это быть то, что свеча не позволяет напряжению подниматься до очень большого уровня так как воздух между её электродами пробивается гораздо раньше, чем катушка зажигания достигает наивысшего напряжения разомкнутой цепи.

Напряжение электрического пробоя воздуха составляет около 1 – 3кВ/мм при давлении в 1 атм., хотя давление внутри цилиндра несколько повышает его. Я замерил напряжение на обычной свече при работе моего двигателя мощностью 6,5 л. с. при помощи осциллографа и делителя напряжения. Для образования дуги напряжение достигает уровня около 4кВ.

s1r9a9m9:
Я и мой сын сейчас проводим разбор конструкции того реле, у которого я отрезал боковины и мы собираемся найти более новые компоненты, которые можно использовать с той же целью, что и реле, и по как можно более низкой цене. Я нашёл приятеля, которому 85 лет, и который знает где стояло это реле. Оно управляло двумя насосами в системе охлаждения воздуха 1949 года выпуска фирмы Johnson-Prutte. Реле использовалось для включения двух насосов. Когда один насос начинал перегреваться, реле переключало питание на другой насос, прежде чем останавливался первый. Вот почему в реле стоят диоды.

Я размещу информацию, как только мы упорядочим её. Так как моя машина сейчас работает, то я буду заменять по одному реле, чтобы проверить работоспособность новых испытываемых нами компонентов. ДА, я буду вести регистрацию событий по этому проекту и делать фотографии тех компонентов, которые требуются для работы системы.

Я не сменил никакие родные детали двигателя. Опережение зажигания всё ещё работает, а катушка в крышке распределителя от системы зажигания с мощным разрядом всё ещё родная фирмы Дженерал Моторс. Все вакуумные шланги были заменены на новые вместе с планшайбой под карбюратором за блоком управления печкой. Я знаю, что момент зажигания на моём двигателе сильно сдвинут, но именно в таком положении он работает лучше и плавнее всего. Может быть на других двигателях вообще не придётся менять момент зажигания, я пока не имел с ними дело.

Я подумал, что мне надо бы начать новую группу, чтобы обеспечить тут необходимое дисковое пространство. Я выложу все мои файлы в новую группу. Все, кому требуется дисковое пространство, могут свободно присоединиться к группе. Вот адрес:
groups.yahoo.com/group/WaterFuel1978/
Tero:
Я испытал систему плазменного зажигания в моём 4-тактном двигателе на мощностью 6,5 л. с. на бензине и пропане (на воде пока не испытывал). В качестве пусковой или предварительной искры я использовал высоковольтные разряды от родной катушки зажигания. Мне пришлось сменить полярность мостового выпрямителя, двух диодов и конденсатора для получения более хорошей предварительной искры. Вот схема и описание:

Система плазменной свечи «S1r-Tero» для одноцилиндрового двигателя с применением родной катушки зажигания
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Инвертор заряжает конденсатор от фотовспышки ёмкостью 120 мкф до прибл. 300В постоянного тока. Резистор (или лампа или дроссель) используются для ограничения тока заряда конденсатора. Полярность мостового выпрямителя, конденсатора и двух диодов изменена на противоположную, так как похоже что в отрицательном направлении цепь зажигания двигателя даёт более хорошую искру.

Конденсатор заряжается мгновенно через свечу когда катушка зажигания создаёт искру в свече. Энергия разряда составляет около 5Дж или примерно в 100 раз больше, чем искра, создаваемая самой катушкой зажигания. Можно переключаться с обычного на плазменное зажигание и обратно путём включения и выключения инвертора. Стабилизирующий нагрузочный резистор безопасно разряжает остаточный заряд конденсатора.

Число оборотов двигателя увеличивается при включении плазменного зажигания (по крайней мере при использовании бензина и пропана). Потребление бензина похоже немного снижается по сравнению с использованием обычного зажигания. При использовании плазменного зажигания двигатель запускается исключительно хорошо.

ПРИМЕЧАНИЕ: Убедитесь, что свеча не имеет встроенного резистора (измерьте сопротивление между наконечником свечи и её центральным электродом: оно должно быть меньше, чем несколько ом), в противном случае конденсатор недостаточно быстро разряжается через свечу.

31 июля 2005 г.
tero.ranta@bigfoot.com

Я прогонял двигатель на бензине и пропане. В обоих случаях имело место явное увеличение числа оборотов при включении плазменного зажигания (при работе двигателя без нагрузки). Наблюдалась некоторая эрозия электродов свечи, но эту проблему вероятно можно решить за счёт уменьшения энергии разряда (за счёт уменьшения ёмкости конденсатора или уменьшения напряжения). Энергия разряда довольно высокая (около 5Дж) и когда я вывинчиваю свечу, подключаю к ней провод и обеспечиваю массу, то искровой зазор свечи даёт очень красивый и громкий хлопок.

Примечание: Хотя к свече всё время подключён постоянный ток, сам разряд очень непродолжительный (настолько, что его трудно зафиксировать видеокамерой с частотой 30 кадров в минуту).

Jonathan:
S1r9a9m9, ещё раз спасибо от всех нас вам и вашему сыну за все ваши старания помочь нам. Вы хорошо относитесь к другим людям и к нашей экологии. Нам также трудно выразить всю нашу благодарность за то что вы приходите сюда и помогаете каждому следовать вашим планам, вместо того чтобы пытаться на этом заработать и возможно из-за жадности потерять потраченные деньги. Вы и ваш сын - настоящие мужики.

Ronald:
Вот схема по которой я подключил систему теперь. Всё стало проще. Я устал сжигать высоковольтные конденсаторы и потому просто сделал конденсатор из полимерной плёнки и алюминиевой фольги. Теперь у нас на свече громкие хлопки.
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Jim:
Здорово! Каждый день узнаёшь что-то новое. Казалось бы, нужно добавить ещё 5 000В чтобы ток лучше перепрыгивал искровой зазор, а получается что для большей эффективности надо всего лишь изменить полярность центрального электрода свечи на отрицательную. Это означает, что основной поток электронов пойдёт с центрального электрода свечи на землю. Единственная проблема в том, что износ на центральном электроде больше, если его полярность отрицательная, в то время как износ на боковом электроде больше при положительной полярности центрального электрода. В свете полученной информации мне придётся переосмыслить свою точку зрения на электрическую цепь S1r9a9m9. Вот пара ссылок по этой теме:

http://members.aol.com/bgahc/01_iwha_coilpolaritysparkplugs.html
http://www.nurex.com/catalog.html?show_products.asp?pid=A-12166~main

Вот как я в настоящий момент представляю себе то, что вероятно происходит в цепи s1r9a9m9:
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Tero:
Есть очень простое объяснение тому, почему свеча получает отрицательный высоковольтный импульс. В контактном зажигании сначала замыкается контакт (ток от аккумулятора начинает поступать на первичную обмотку катушки зажигания) а затем после так называемой «выдержки времени» контакт размыкается. Искра появляется в момент, когда контакт разомкнут.

Когда контакт через дроссель резко размыкается, то это создаёт отрицательный импульс ЭДС. Потом происходит некоторая реверберация и напряжение колеблется туда и обратно через землю, но в целом по всей вероятности наибольший всплеск напряжения является отрицательным.

Я не знаю, имеет ли это отношение к конденсаторному или другим типам бесконтактного зажигания, но по крайнеё мере мой двигатель мощностью 6,5 л. с. с транзисторным зажиганием тоже создаёт наибольший всплеск напряжения в отрицательном направлении.

Rex:
Я всегда думал, что центральный электрод свечи имеет положительную полярность. Но это не так:

Зайдите на http://beyond-designs.com/pspice.htm и прокрутите изображение до середины страницы к заголовку «Модель искрового зазора уровня 3 и испытательная схема» [Level 3 spark gap model and test circuit]. Во втором предложении от конца говориться следующее: «Имейте в виду, что центральный электрод свечи обычно подключается таким образом, чтобы у него была отрицательная полярность».

Tom:
Привет, ребята. Я рассматривал эту проблему, начиная с источника питания, то есть с автомобильного генератора. Это единственный возобновляемый (заряжающий) источник электроэнергии, обеспечивающий работу любого двигателя внутреннего сгорания. Тем самым он представляет собой основной ограничивающий фактор в конструкции системы. Маленькие легковые автомобили оснащены генераторами, дающими ток силой около 60А при напряжении 15В + или -. Генератор лимузина выдаёт примерно 80А, а у грузовика или автомобиля класса премиум – 100А. Тем самым общее количество ватт или имеющаяся мощность составляет:

15В x 60 A = 900Вт; 15В x 80 A = 1 200Вт; 15В x 100 A = 1 500Вт

Нельзя выжать из генератора больше мощности при этом не спалив его и мощность его зависит от числа оборотов двигателя, поэтому на низких оборотах вы фактически пользуетесь зарядом аккумулятора чтобы скомпенсировать недостаток мощности, производимой генератором. Аккумулятор является лишь компенсирующим компонентом системы, однако непременно нуждается в зарядке. Технически электросистема автомобиля рассчитана на работу с гораздо меньшей нагрузкой при всех включенных потребителях тока. Тем самым вы используете может быть всего половину мощности, производимой генератором в штатном режиме работы.

То, что мы пытаемся сделать сейчас, это воссоздать ту схему, которую S1r9a9m9 протестировал на своих свечах, то есть подать на свечи 6,6А и 24 000В. Мы знаем, что это комбинированная электросистема, то есть, это импульс переменного тока напряжением 110В при силе тока 6,6А = 726Вт ПЛЮС высоковольтный постоянный ток на выходе катушки напряжением 24 000В x 0,0005A = 12Вт РАВНО 738 ВАТТ мощности. Это эквивалентно почти одной лошадиной силе или 529 футофунтам или «силе в секунду», которая посылается в виде энергии на каждую свечу в момент зажигания!

4-тактный двигатель внутреннего сгорания, вращающийся со скоростью 2 000 об./мин подаёт заряд на каждую свечу 1 000 раз в минуту или 16,7 раз в секунду. То есть мы ПОДАЁМ 738Вт или 1 л. с. В каждый цилиндр с каждым моментом зажигания или 16,7 л. с. в секунду. Этого достаточно?

Также в ходе обсуждений, которые я провёл с профессиональными электроинженерами-конструкторами и университетскими профессорами мы пришли к заключению, что в конструкции S1r9a9m9 на свечи должно быть подаётся 110В переменного тока, так как только переменный ток может нести высокочастотный всплеск постоянного тока. Невозможно смешать постоянный ток с постоянным током при разных напряжениях и частотах, так как они начнут конфликтовать и вызовут интенсивный дуговой разряд в месте контакта. Таким образом однополупериодный или двухполупериодный выправленный постоянный ток не является альтернативой. Импульсный постоянный ток, который по сути своей ток переменный, может подойти для таких целей при определённых условиях.

В настоящее время переменный ток используется в качестве несущей частоты в тех случаях, когда ЛЭП используются для передачи телекоммуникационных сигналов. Тут приходится покарпеть над трансформаторами, однако эта проблема была решена. Вы можете также использовать вашу домашнюю электропроводку в качестве телевизионной антенны – один и тот же базовый принцип.

Патрик, вы частично правы в вашем анализе того, что происходит в цилиндре. Вот что происходит: тонкораспылённая вода засасывается в цилиндр на такте впуска, сжимается и нагревается на такте сжатия, а затем превращается в «туман» или ещё более тонко испарённый газ в первой фазе рабочего такта как раз перед толчком этой одной лошадиной силы!

В момент искрообразования на свече имеет место лишь очень незначительная плазменная диссоциация воды и та вода, которая всё-таки диссоциировалась, практически тут же восстанавливается, как я уже указывал ранее. Такая диссоциация воды имеет место только при температуре около 3 000F, а температура искры составляет 50 000 - 7 000F ТОЛЬКО в зоне электрической дуги. Таким образом, то, что у нас получается, это не столько плазменная диссоциация воды, а, что более правдоподобно, МГНОВЕННО ОБРАЗУЮЩИЙСЯ ПАР или «ВЗРЫВАЮЩАЯСЯ ВОДА» как реакция на мгновенно выделяющееся тепло, возникающее в искровой дуге.

Теро продемонстрировал это в ходе своих экспериментов, отметив, что вспышка образуется когда на свечу поступает высоковольтный импульс постоянного тока. Такая вспышка является результатом ионизации и нагрева окружающего дугу (влажного) воздуха. Чем больше подводимая мощность (энергия), тем больше вспышка и громче хлопок! Гром и молния!

Это физическая реакция, а не химическая. Плазменная вспышка передаёт находящейся в цилиндре тонкораспылённой воде энергию, эквивалентную лишь одной лошадиной силе. Так как при этом высокополяризованная молекула воды попадает в сильнополяризованное электромагнитное поле, то происходит изменение полярностей, чтобы переориентировать молекулы в соответствии с силовыми линиями, и, так как сила прикладывается только в одном направлении (сверху вниз), должен происходит эффект ударной волны (толкающей поршень вниз по мере расширения водяных испарений в виде мгновенно образующегося пара под действием приложенной энергии).

Всё это происходит за очень короткий промежуток времени в виде, по всей вероятности, взрывной силы, однако по мере расширения пара поршень уходит всё дальше вниз, тем самым освобождая в цилиндре больше места, что заставляет пар охлаждаться И СЖИМАТЬСЯ, так как приложенная энергия рассеивается в более обширном пространстве.

Причина, по которой в цилиндре искра подаётся после верхней мёртвой точки, состоит в том, чтобы лучше распылить водяные испарения (туман) перед тем как ударить по ним плазменным разрядом мощностью в 1 л. с. и потому что водяной пар имеет склонность сжиматься по мере опускания поршня и освобождения большего пространства в цилиндре. Хитрость заключается в том, чтобы ограничить степень потенциального сжатия или ударить по низу рабочего такта, в то время как идёт расширение. Можно проще объяснить это следующим образом: по мере увеличения объёма имеющаяся энергия снижается и таким образом нам требуется ещё больше энергии, чтобы толкнуть поршень к нижней мёртвой точке рабочего такта, прежде чем на такте выпуска будут открыты выпускные клапаны. По этой же причине нам нужны бóльшие жиклёры в карбюраторе чтобы впрыснуть в цилиндр больше воды, так как при приложении энергии она расширяется совершенно с другим коэффициентом по сравнению с другими видами топлива.

Теперь, производим ли мы на нашем генераторе достаточно тока для этого? Да. 15В при 100А даёт 15000Вт, а мы потребляем всего лишь 738Вт. Однако если мы включим стеклоочистители, кондиционер, фары и пр., то потребление тока может быть больше и поэтому S1r9a9m9 логично установил второй аккумулятор чтобы скомпенсировать потребление тока при езде в дождь поздно ночью. Так как аккумуляторы запараллелены, то они будут оба заряжаться при обычной езде в дневных условиях.

Теперь заметьте, что в систему зажигания можно подать 1 500Вт (или меньше) постоянного тока также и несколькими другими способами:

1 500 Вт  = 15В x100A

= 100Вx15A

= 500В x 3A

= 1 500В x1A

=15 000Вx0,1A

= 30 000В x 0,05A (автомобильная катушка зажигания использует 0,0005A = 15 Вт)

= 60 000В x 0,025A

Тем самым можно использовать различные трансформаторы для подачи одной и той же мощности, однако, пожалуйста, имейте в виду, что, с одной стороны, постоянный ток большой силы требует тяжёлых многожильных кабелей (из-за выделения теплоты), а, с другой стороны, высоковольтные линии могут везде искрить и поэтому требуют соответствующей экранизации, как проводка, применяющаяся в спортивных или высокофорсированных двигателях.

Причина, по которой рекомендуется перейти на переменный ток, состоит в том, что он может нести более высокую силу тока по более короткой линии без перегрева. Если же переключиться опять на постоянный ток, то линия постоянного тока до свечи должна быть как можно более короткой во избежание перегрева. ТО, что S1r9a9m9 использует хозяйственный провод, является ещё одним показателем того, что у него на свечи подаётся переменный ток и что там имеется обратный провод переменного тока для завершения цепи.

Также имейте в виду, что в обычной системе, если вы инвертируете постоянный ток в переменный, то по мере увеличения напряжения переменного тока уменьшается сила тока (110В при 6A = 220В при 3A). Инверторы также регулируют частоту (50 – 60Гц или циклов в секунду для переменного тока), а постоянный ток из катушки зажигания выходит в КИЛОгерцах. Вы попросту не сможете напрямую смешать постоянный ток с постоянным током без печальных последствий, ОДНАКО можно смешать постоянный ток с переменным посредством комбинирования.

Создание плазменной дуги должно быть также возможным с использованием только переменного тока (что и сделали Виллард и Джек), однако передача высоковольтного всплеска постоянного тока к свече может быть осуществлена только при помощи переменного тока в качестве несущего. Совмещение постоянного и переменного тока находится под управлением диодов, которые ограничивают течение тока и напряжения только в одном направлении. Размеры таких диодов зависят от напряжения и тока, проходящего через них. В базовой схеме S1r9a9m9 диоды входят в состав реле. При правильном подключении эти диоды должны предотвращать обратный ток в направлении цепи постоянного тока (в данном случае в направлении катушки и контактов распределителя).

Почти все реле переменного тока оснащены 4-диодным мостовым выпрямителем, так как он требуется для преобразования переменного тока в постоянный чтобы возбуждать обмотки реле. На схеме S1r9a9m9 аж 8 диодов! И, судя по тому как они нарисованы, они подключены совсем не так как цепь выпрямителя. Такая цепь не будет работать, так как отсутствует необходимый возврат постоянного тока в переменный через диоды D2-D4 как показано ниже:
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Диоды могут немного сбивать с толку, однако они представляют собой всего лишь своего рода проточные клапаны, которые обеспечивают течение положительного тока в направлении «стрелки». Проще говоря, на вышеприведённой схеме ток течёт справа налево. А вот переменный ток течёт попеременно то ту то другую сторону и диоды при этом блокируют течение тока в одном направлении с обеих сторон, позволяя только положительному полупериоду проходить в цепь постоянного тока.

Подключение к одному из 4-х участков мостового выпрямителя будет определять то, используете ли вы один или более его диодов. В случае схемы S1r9a9m9 переменный ток по всей вероятности является несущим для постоянного, но где и как это происходит?

Он не мог подключиться к положительному плечу моста в точке соединения диодов D1/D3, где имеет место двухполупериодное выпрямление тока, так как цепь постоянного тока высокого напряжения не имеет защитного диода и вся схема сгорела бы.
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На схеме S1r9a9m9 провод от распределителя идёт к верней части его реле и подключается к выводу с выпрямленным однополупериодным положительным током через контактный якорь в верхней части первой обмотки. Технически это не должно работать без наличия каких-то других компонентов в цепи.

Также, ОБРАЩАЮСЬ КО ВСЕМ: ПОЖАЛУЙСТА ИМЕЙТЕ ВВИДУ, что схемы S1r9a9m9 и прочие репродукции его схем релейной цепи МОГУТ ОКАЗАТЬСЯ НЕПРАВИЛЬНЫМИ и в том виде как она нарисована цепь может быть неработоспособной. Я убедился в этом после разговоров с университетскими профессорами и экспертами по электронике. Нормальная цепь должна следовать тем же базовым принципам протекания электрического тока как показано на нормальных схемах мостового выпрямления, предназначенных для обеспечения работы (срабатывания) реле, а не для создания несущего сигнала в виде переменного тока.

Таким образом, если подключить постоянный ток высокого напряжения к «выходному» плечу D1/D3 (а при этом D1 подключен к D3, что предотвращает проникновение высокого напряжения в инвертор), то совмещённый высоковольтный заряд постоянного тока столкнётся в точке контакта с выпрямленным однополупериодным или двухполупериодным током 110В/6,6А. Иначе говоря, вы мгновенно спалите диоды в реле! Именно это и могло произойти, т. е. диоды в реле S1r9a9m9 могут быть уже пробитыми и потому не работают, позволяя переменному току протекать по цепи к свечам (но также и к катушке, которая может быть оснащена внутренними диодами, которые предохраняют от обратных выбросов напряжения).

В инвертированной системе постоянный ток может течь только к свече, где он образует дугу, а затем заземляется через кузов автомобиля назад к D2/D4, что позволяет отрицательному току земли течь назад через D2 /D4 чтобы завершить цепь. Постоянный ток высокого напряжения заземляется на моторный блок, однако в цепи S1r9a9m9 требуется обратный провод от свечи для завершения соединения 110В переменного тока, так как реле не заземлено на автомобиль. Теро прав, заявляя, что в реле нет никакой необходимости, так как последовательно подключённые диоды способны выполнять ту же самую функцию, в особенности на стороне обратного потока постоянного тока высокого напряжения.

Теперь давайте посмотрим на обмотки внутри реле. Обычно обмотки реле возбуждаются только постоянным током через мостовой выпрямитель (посмотрите на схемы реле переменного тока и обратите внимание на ромбовидный символ, обозначающий мостовой выпрямитель). Реле работают в качестве выключателя для размыкания цепи, которая остаётся разомкнутой пока включён инвертор (одно срабатывание реле). Если же к реле подключить переменный ток, то оно будет жужжать, так как его коромысло будет постоянно замыкать и размыкать контакт.

Если электропроводка в цепи S1r9a9m9's действительно такая как на схеме, то это означает, что постоянный ток напряжением 110В постоянно поступает на свечи, но так как этого напряжения и той силы тока, которое оно несёт, не достаточно для создания дуги и так как оно закольцовано назад обратным проводом свечи, то ток не течёт пока не появляется высоковольтный заряд и не закорачивается в искровом зазоре свечи. Только тогда цепь срабатывает с образованием громкого плазменного разряда мощностью в 1 л. с.! Тем не менее, проблема всё ещё заключается в том, что совмещение постоянного тока с другим постоянным током не должно происходить и в реле не должно при этом образовываться короткого замыкания.

В ходе экспериментальных изысканий Вилларда и Джека с использованием прямого подключения переменного тока для создания искры переменного тока потребовалось напряжение 2 500В при силе тока около 3,8А или при мощности 650Вт. Затем они выяснили, что искру можно продлить, даже если он опускали напряжение до 650В при силе тока 0,12А (78Вт). Теро смешал постоянный ток высокого напряжения, поступающий с катушки зажигания, с переменным током через конденсатор и получил потрясающий хлопок! Теперь картина проясняется?

В ответ на вопрос Вилларда что лучше: одиночный мощный разряд или продолжительная искра, я бы посоветовал быстрый взрыв вместо продолжительного разряда, который будет слишком сильно перегревать свечи и потому что фактическое время разряда в цилиндре очень мало ввиду высоких оборотов двигателя.

Теперь возникает проблема как обеспечить подачу на свечи силы тока в 6,6А. Инвертор мощностью 400Вт при напряжении 110В выдаёт лишь 3,6А (400/110 = 3,6). Однако инвертор мощностью 800Вт при напряжении 110В выдаёт 7,3А. От инвертора мощностью 400Вт можно всё равно взять больше ампер, чем его номинальная сила тока, однако при этом он перегреется и вот почему S1r9a9m9 использует отдельный вентилятор и систему охлаждения вокруг инвертора. Вот видите? Хитрый парень, не так ли? Вот что придумывают самоделкины, когда сталкиваются с проблемами. В следующий раз лучше поставить более мощный инвертор.

Не все инверторы выдерживают высокий ток на своих внутренних цепях, так как это может определяться их внутренними компонентами и нагрузочными характеристиками. Перед покупкой сначала прочтите инструкцию, так как для работы системы нам нужна высокая сила тока. Вам необходим мощный инвертор, который способен обеспечивать электропитанием большие механизированный инструменты. Понятно? Скажи им, мачо, что тебе нужен такой инвертор, от которого можно запитать вон тот отбойный молоток мощностью в 1 л. с., который ты держишь между ног.

То, что мы ищем, это инвертор, способный выдавать мощность в 720Вт. Это может быть также достигнуто за счёт различного выходного напряжения переменного тока:

110Вx6,6A = 720 Вт
220В x 3,3A (эффект Минузо может появиться при напряжении около 150В)
440В x 1,65A
880В x 0,825A
1760В x 0,4125A
3520В x 0,20625A
7040В x 0,1031A

Их выходная мощность одна и та же.

Теперь перейдём к обмоткам внутри реле. Какую функцию они выполняют? Постоянный ток, идущий к верхней части первой обмотки, возбуждает эту обмотку, намотанную вокруг сердечника, создавая тем самым электромагнит, который размыкает релейный переключатель, расположенный сверху (для поступления постоянного тока высокого напряжения) и затем ток идёт к следующей обмотке, которая размыкает переключатель, расположенный в нижней части второй обмотки. Обозначенный между двумя обмотками диод обеспечивает течение тока только в одном направлении. Положительный выпрямленный постоянный ток возбуждает сердечник, чтобы разомкнуть релейные переключатели, как показано на схеме, однако ток должен течь через обмотки для возбуждения ферритовых сердечников, которые управляют переключениями. В этом случае сердечники могут проводить к свечам более высокий ток.

Теперь, ввиду того, что согласно указаниям S1r9a9m9 в его автомагнитоле не слышны «шумы», то есть помехи от высокочастотных искровых разрядов или какие-либо другие помехи от механической коммутации высокочастотных токов, то это означает, что обмотки в его реле вероятно сглаживают всплески высокого напряжения, то есть действуют в качестве дросселя или подавителя и обратного подавителя, который не допускает искрения высоковольтных разрядов внутри реле, а только на свечах. Хитрый малый!

Есть ли в этом необходимость? Нет. Высокочастотные всплески высокого напряжения, создаваемые автомобильной катушкой зажигания уже фильтруются бортовой электроникой машины и поэтому нет нужды ни в каком дополнительном сглаживании.

Дак как же в действительности ток проходит через реле? Так как на схеме реле переменного тока у S1r9a9m9 обозначены 8 диодов, а в обычной схеме реле переменного тока должен присутствовать 4-диодный мостовой выпрямитель для обеспечения срабатывания переключателей реле, то электропроводка цепи должна быть такой:
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Посмотрите на схему S1r9a9m9 или на такую же схему ниже и вы увидите, что отсутствует необходимое выпрямление тока, так как 2 провода от источника переменного тока имеют только по одному диоду каждый и нет обратной линии для другого однополупериодного выпрямления. Далее, провод, идущий ко второй обмотке, создал бы обратную полярность, которая разомкнула бы переключатель S2, тем самым полностью предотвращая образование искры. Всего лишь имея два диода, подключённых к источнику переменного тока, S1r9a9m9 мог бы получать лишь однополупериодное выпрямление через обмотки реле и при отсутствии другого полупериода они бы трещали, жужжали и не обеспечивали срабатывания. Таким образом, схема, скорее всего, неправильна.
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На самом деле, так как на схеме S1r9a9m9 показаны 8 диодов, то вероятнее всего они соединены в 2 мостовых выпрямителя и подключены так, чтобы обеспечивать работу реле в качестве переключателей, которые замыкали бы цепь когда с одной стороны появляется переменный ток, затем переключались если переменный ток появляется на контактах с другой стороны, а верхний штырёк при этом обозначался бы как ВЫХОДНОЙ ПОЛОЖИТЕЛЬНЫЙ ПОСТОЯННЫЙ ТОК, который мог бы заземляться в любом месте. Просто S1r9a9m9 повезло и он всё подсоединил неправильно в обратном порядке и, наверное, у него получается только однополупериодный выпрямленный постоянный ток, если переменный ток подсоединён только к диодам D1 и D3 и не подсоединён к диоду D2/D4.

На вышеприведённых схемах я выпустил 4 других диода, так как при таком соединении, которое показано на схеме S1r9a9m9, они играют роль лишь однонаправленных компонентов, которые ограничивают обратное напряжение постоянного тока, чтобы оно не проникло в те или иные цепи. Это включает в себя тот факт, что полупериод напряжения 110В постоянного тока, идущий назад со свечи, подсоединён к тому же контактному якорю, куда приходит высокое напряжение с катушки. Это может вызвать или действительно вызывает появление обратного тока, идущего на катушку в промежутке между импульсами, но так как катушка выдаёт импульсы настолько часто и при таком большом напряжении, то у обратного полупериоды напряжением 110В должно быть слишком мало времени для того чтобы оказать сколько-нибудь значительное отрицательное воздействие за исключением возможного искрения внутри реле.

Также у обычных реле с двумя обмотками эти обмотки устанавливаются буквой «U», а их сердечники соединены друг с другом через нижнюю монтажную плату. Эта конфигурация позволила бы замыкаться обоим переключателям S1 и S2. На схеме S1i9a9m9 у второй обмотки вероятно обратная полярность и она не обеспечила бы замыкания цепи с таким соединением, которое там обозначено.

Итак, действительно ли реле S1r9a9m9 используется как реле? И да и нет. Единственный «ЩЕЛЧОК» при включении инвертора указывает на то, что обмотки реле возбуждены постоянным током и тем самым цепь разомкнута. Это реле однозначно не работает в качестве цепи переменного тока или «вибратора», так как реле не «жужжит» и давно бы уже сгорело. Однако принимая во внимание тот факт что у верхнего штырька обратный потенциал, следует заключить, что эта схема реле не работала бы в обычном режиме с таким подключением, которое обозначено на схеме.

И опять-таки возникает вопрос: действительно ли необходимо реле в этой цепи? И да и нет. То, что требуется, это включатель для «подключения» цепи к свече, которая (цепь) будет подавать как переменный ток 110В/6,6А, так и всплеск постоянного тока высокого напряжения при подаче высоковольтного импульса. Не хочется постоянно подавать на свечи переменный ток 110В/6,6А, если этого можно избежать. При таком быстром переключении механическое реле явно долго не простоит. Поэтому то, что нам потребуется, это электронное реле, которое обеспечило бы подачу на свечи как переменного так и постоянного тока и которое находилось бы под управлением обычной системы распределения зажигания.

Таким образом, упрощённая система включала бы в себя инвертор с выходом переменного тока, который НЕ выпрямлялся бы и не смешивался бы с постоянным током высокого напряжения, идущим с катушки зажигания (или с другого источника) и при этом такая система управлялась бы электронным компонентом, запускаемым от распределителя. Дак что же такое электронное реле? Я уже знаю несколько способов, но давайте, ребята, послушаем ваши мысли....

Прошу также учесть, что эта упрощённая схема допускает только один инвертор переменного тока на шине переключения. Имеется один электронный включатель для каждой свечи.
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А кто угадает, какие компоненты содержатся в схеме Крамера для автомобиля с водяным двигателем? Вот что я сконструировал и буду вскоре испытывать на практике без катушки зажигания или механического контактного распределителя и уж конечно же (умоляю вас) без реле!

Теперь мне потребуется несколько прочных свечей, способных выдержать «смачно стреляющую искру», которую сумел получить Юджин. У кого-то имеются более оптимальные предложения по поводу новых конструкций свечей? С вольфрамовым покрытием? Многогоэлектродные? С большой искрой? С водяной рубашкой охлаждения? Типа Plasma Storm? Так держать! Умные комментарии приветствуются.

Ronald:
Может быть кому-то поможет следующая информация: я на самом деле пытался доказать, что большая искра/дуга имеет критически важное значение для работы двигателя. Я пытался провести одни и те же практические испытания с использованием магнето и катушки, которые были серийными компонентами на двигателе. Двигатель наотрез отказывался хоть как-то реагировать. На самом деле он даже не хотел хорошо работать на бензине вместе со всем этим паром из карбюратора (Я закачивал в цилиндр МНОГО пара). Так или иначе … есть над чем подумать.

Tom:
Я полагаю, что потребность в плазменной дуге вероятно ограничивается необходимостью надёжного воспламенения только выделяющейся горючей газовой смеси даже не принимая в расчёт пар. Можно было бы, наверное, приспособить обычную (и более приемлемую для Федеральной комиссии связи) систему зажигания к эффективному воспламенению выделяющейся под воздействием плазмы горючей газовой смеси, но это было бы непросто. Я считаю, что для воспламенения молекул воды в камере сгорания, если такое возможно, понадобится чёткое управление генераторной системой, создающей искру. При помощи хорошо сконструированной экспериментальной системы можно было бы попытаться найти «идеальный» алгоритм для создания резонанса в молекулах воды, который приводит к диссоциации и, в конечном счёте, к воспламенению. Было бы великолепно иметь такую систему, которая бы позволяла проводить эксперименты для опробования различных алгоритмов диссоциации молекул. Я пока представления не имею, каким мог бы быть хороший начальный алгоритм, но я уверен, что некоторые ребята тут могут порекомендовать несколько алгоритмов на пробу.

Можно выстроить и упорядочить процесс образования искры различными способами (если бы деньги и время не имели значения). Например, одним из таких алгоритмов могло бы быть «построение» высоковольтного сигнала чисто переменного тока «программируемой» частоты с разрядом через электроды свечи в надежде вызвать своего рода резонанс молекул воды. В начале эксперимента напряжение могло бы быть немного ниже напряжения искрового разряда с постепенным его повышением вплоть до образования непрерывной дуги, а затем можно было бы дополнительно подавать на электроды напряжение постоянного тока, комбинируя постоянный ток с переменным током для создания своего рода плазмы со «смещением постоянным током» в подаваемом напряжении. Надо надеяться, что такое смещение постоянным током несколько изменит эффект электролиза. Или наоборот смещение постоянным током могло бы быть испытано на более раннем этапе и только затем выстраивалось бы напряжение переменного тока или можно было бы применить любой другой алгоритм управления процессом. Хмм... кажется нам нужен умный компьютеризированный сварочный контроллер.

Мы, например, могли бы прийти к заключению, что сигнал частотой в 32кГц при напряжении в 20кВ в комбинации с переменным током напряжением 20кВ, подводимый к свече 5 раз за рабочий такт вызывает некоторое «особое» поведение топливной смеси (просто для примера) … или же, например, переменный ток напряжением 30кВ частотой 5кГц со смещением постоянным током 10кВ, подаваемый непрерывно в течение 180 град. рабочего такта показывает большую эффективность. Хорошо, я тут немного забегаю вперёд, но от одной мысли о такой системе у меня начинают роиться различные мысли.

Такая предлагаемая испытательная система потребует управления от системы компьютерного моделирования для того, чтобы «автоматизировать» каждый новый алгоритм. В двигателе потребуется встроенный динамометр для точного измерения мощности на валу. Я сделал динамометр для одного проекта разработки электродвигателя, которым я занимался несколько лет назад. Я мог бы использовать некоторые детали с того проекта. У меня также есть доступ к большей части необходимых систем мониторинга, управления, а также к аппаратным компьютерным средствам и программному обеспечению, но у меня нет времени на то чтобы прямо сейчас выстроить всю систему самому. Для того, чтобы заниматься этим в-одиночку потребовались бы грандиозные усилия. Может потребуется своего рода долгосрочная проектная группа? Если у кого то есть интерес сотрудничать, то я живу в Рочестер Хиллз, штат Мичиган [Rochester Hills, MI] около г. Понтиак. Нам нужны исходные данные от химика – надеюсь, что он будет в составе долгосрочной проектной группы.

Mike:
После прочтения нескольких постингов складывается впечатление, что имеет место проблема в отношении предлагаемого метода образования горючего газа в свете способа его доставки в камеру сгорания. Прежде всего это проблема «обратного зажигания». Явно потребуется немного усилий, чтобы заставить двухатомный водород и кислород снова соединиться. Начать хотя бы с того, что это довольно нестабильная комбинация и явно не нечто такое, что предполагает беспечное обращение.

Электролизные ячейки, которые я раньше изготавливал, были предназначены для сепарации двух различных форм газа, которые образовывались на своих аккумулирующих электродах. Именно поэтому я никогда не утруждал себя тем, чтобы просто сократить энергетические щели, убрать перегородки и проследить весь процесс производства исходных неочищенных (сырых) газов, не проходящих через систему электродов, которые выстроены так, чтобы представлять собой сепараторную камеру. Я всегда придерживался мнения, что электролиз является довольно неэффективным способом получения газа, в том, что касается распада воды на двухатомный водород и кислород. Теперь же после прочтения некоторых имеющихся тут таблиц с данными я вижу, что КПД электролиза великолепен, если сам процесс электролиза не узко сконфигурирован для разделения разных газов.

Это заставляет меня заново переосмыслить многие моменты, касающиеся процесса эффективного и безопасного производства и сепарации газов. Проделав многочисленные другие эксперименты с другими предметами исследования, я считаю, что разделение двух разных газов может быть обеспечено в результате процесса своего рода серийного производства исходных неочищенных газов. Так как внутри электролизёра обеспечивается хорошо проводимая (влажная) среда, то вероятность воспламенения минимальны и попросту зависят от подводимого напряжения, а также энергетических щелей пластин/электродов. Тем не менее, даже при использовании клапанного механизма существует весьма реальная опасность «обратного зажигания», что явно объясняется методом впуска/доставки горючего в цилиндр. Наличие очень нестабильной смеси (двухатомного водорода и кислорода) во впускном коллекторе так или иначе указывает на потенциальную опасность. Это же не «бензин», который в среде впускного коллектора довольно стабилен.

На ум приходят три природные характеристики различных атомарных форм, которые с пользой могут быть использованы для того, чтобы заставить их разделиться после процесса серийного производства исходного газового сырья. Первое, что само собой разумеется, это их различие по атомной массе. Только благодаря этому для разделения может быть использован центробежный процесс, который основан на формуле m = v2/R или как масса, умноженная на квадрат скорости, делённые на радиус вращающейся камеры, что явно «ускоряет» естественный эффект разделения масс газов и жидкостей и т. д.

Такой способ разделения газов вполне можно было бы использовать. Однако есть пара других методов, которые также могут быть интегрированы в процесс разделения, чтобы более эффективно/быстро достичь цели. Из двух оставшихся явных различий имеется различие по акустическому «резонансу». При нахождении этих двух газов в центробежной камере можно способствовать процессу их разделения с помощью высокочастотных звуковых волн. И последним из трёх полезных различий является их атомный «заряд», который позволяет при использовании магнитного резонанса ещё сильнее сдвигать их к состоянию местного разделения.

После осмысления всех этих трёх способов каждый из них может быть соответствующим образом интегрирован в двигатель чтобы предотвратить процесс раннего зажигания.

Tero:
Мой электролизёр с 7-ю ячейками похоже работает с КПД гораздо больше 100%. В настоящий момент он даёт 48 л в час при напряжении около 13,96В и силе тока 6,4А. Потребляемая мощность составляет около 89,3Вт постоянного тока. Электролит представляет собой чистый NaOH с весовым содержанием 20%. Температура окружающей среды составляет 15 град. С, а внутри ячейки она на уровне 36 град. С. Ячейка работает приблизительно 1 час.

Общая эффективность составляет 1,86Ватт-час/л (у обычного электролизёра со 100% эффективностью она составляет 2,36Ватт-час/л). Эффективность по току составляет 0,93А·ч/л на ячейку (у обычного электролизёра со 100% эффективностью она составляет 1,6 А·ч/л). Напряжение на ячейке составляет 1,99В.

Таким образом, по потреблению энергии КПД составляет около 127% на объём производимого газа и 175% по потреблению тока на объём производимого газа. Вот уж точно «вечный двигатель».

Хотелось бы поблагодарить Боба Бойса [Bob Boyce] за оказанную мне помощь. Я бы никогда не поверил в эти цифры, не сделав такое устройство. Сейчас мы работаем над очень подробным списком ответов на часто задаваемые вопросы по этой конструкции, который будет размещён в сети по мере готовности.

Подробная информация о конструкции самого электролизёра приводится здесь:

http://groups.yahoo.com/group/egaspower/message/3518

Электролит обладает большой проводимостью. У моего электролизёра семь отдельных ячеек соединены последовательно. К ячейкам, находящимся в середине, заряд не подводится, они ведь все соединены в одну линию! Если последовательно соединить 7 резисторов, то через каждый резистор будет течь 1/7 общего напряжения. Я хотел подать примерно 2В постоянного тока на каждую ячейку и с семью ячейками можно использовать источник питания на 14В постоянного тока (например, зарядное устройство для аккумулятора). Можно установить любое количество пластин, но напряжение на батарее будет выше. Если 7 ячеек производят 7 единиц газа при данном токе, то 100 ячеек произведут 100 единиц газа при том же токе, а напряжение на всей батарее будет составлять 2В, умноженные на количество ячеек. Таким образом, потребление тока возрастает приблизительно линейно по отношению к увеличению количества ячеек.

Выход газа зависит от тока, однако «сверхэффективное» производство газа очень зависит от конфигурации различных показателей (плотность тока, расстояние между пластинами, изоляция между ячейками, концентрация и чистота электролита и пр.). Похоже, что сверхэффективное производство газа (200% от закона Фарадея) нельзя обеспечить с помощью обычного электролизёра с последовательно соединёнными параллельными пластинами. Я подаю напряжение 12 – 14,7В постоянного тока. Мой ограниченный по току источник электропитания подстраивает напряжение для поддержания определённой силы тока, проходящей через электролизёр. Мой электролизёр способен работать при силе тока до 10А, однако для этого требуется более высокое напряжение на всей батарее ячеек, чем я могу обеспечить в настоящий момент. За счёт использования электролита KOH я надеюсь получить силу тока на ячейке порядка 10А (сейчас сила тока составляет 6,4A при использовании электролита NaOH) при том же напряжении, что и сейчас.

Форд сделал автомобиль Ford Focus C-max с водородным двигателем, который забирает из бака 250л водорода в минуту.

Мы ищем способы использования пара, смешанного с электролитическим газом, для значительного снижения необходимого количества газа. Кстати, электролитический газ отличается от водорода. В патенте Хуана Агуэро [Juan Aguero] EP0405919 указывается, что для работы двигателя рабочим объёмом 1 400 куб. см требуется только 10 куб. см. электролитического водорода в секунду, если он смешан с «сухим» паром. Это составляет около 36л водорода в час.

Прокладочный материал не обязательно должен быть из ПВХ, который я использовал только потому что он прозрачен. Можно было бы использовать материал резиновой прокладки и надо, чтобы он был мягким чтобы батарея ячеек не текла. Прозрачный кремнийорганический (силиконовый) каучук, наверное, подошёл бы лучше, чем ПВХ, но он при этом гораздо дороже. Надо лишь обеспечить расстояние между пластинами в 1/8 дюйма или 3 мм.

Если бы я сейчас конструировал другой электролизёр, то я бы сделал вентиляционное отверстие в самом верхнем углу пластин, чтобы было легче сливать электролит при опрокидывании электролизёра. Я бы также сделал два вентиляционных отверстия на каждую пластину в обоих верхних углах, чтобы обеспечивать уравновешивание уровня электролита в каждой ячейке когда электролизёр опрокинут. Потребуется ещё одно отверстие, которое обеспечивало бы свободное прохождение воздуха между ячейками когда электролизёр опрокинут для уравновешивания уровня электролита в отдельных ячейках.

Электролит заливается внутрь через одно или другое отверстие. Отсутствует механизм постоянного замещения воды. Для выравнивания уровня электролита в каждой ячейке необходимо переворачивать электролизёр. Чрезвычайно важно, чтобы в пластинах, входящих в контакт с электролитом, не было отверстий. Газы смешиваются внутри электролизёра. Выходящий газ представляет собой смесь водорода и кислорода. Я не использую ни вакуума, ни давления, а забираю газ при атмосферном давлении.

KOH представляет собой идеальный электролит и обеспечивает более высокий КПД по сравнению с NaOH (за счёт более низкого напряжения на ячейке при том же потребляемом токе). У меня пока нет чистого KOH и поэтому ещё не было возможности попробовать его. Весь фокус получения высокого КПД заключается в последовательном соединении ячеек таким образом, чтобы между ячейками не было утечки тока. Важно также снизить напряжение на каждой ячейке до максимально возможного уровня с тем чтобы поднять общую эффективность (КПД). Я сейчас подаю 2В на каждую ячейку и в пластинах нет отверстий (за исключением вентиляционного отверстия сверху), поэтому электролит из одной ячейки не входит в контакт с электролитом последующей ячейки. При расстоянии между пластинами в 1 мм могут возникнуть проблемы с пузырьками, снижающими эффективную поверхность пластин и поэтому расстояние должно быть 3 мм.

Jim:
В помощь для разъяснения ситуации: мгновенное образование пара происходит по причине понижения давления до такого уровня, когда он по большей части испарится и расширится. См. пояснения ниже:

«Так как давление в цилиндре двигателя всегда намного меньше, чем давление насыщения воды в змеевике, то при впрыскивании воды в цилиндр она не может оставаться в жидком состоянии и часть её «мгновенно превращается» в пар. В процессе такого мгновенного образования пара получается «сырой пар», так как лишь часть воды преобразуется в пар, в то время как остальная её часть распыляется в мельчайшие капельки воды.

Если вода впрыскивается в холодный цилиндр, то мгновенно образовавшийся пар немедленно конденсируется и повышения давления не происходит. Для преодоления этой проблемы головка блока цилиндров и стенки цилиндра подогреваются для передачи дополнительного тепла сырому пару, поступающему в цилиндр. Капельки тонкораспылённой воды испытывают невероятно высокую частоту соударений со стенками цилиндра из-за взрывного эффекта мгновенного образования пара. Маленький размер капелек вместе с высокой частотой соударений обеспечивает быстрое поглощение тепла, что позволяет им быстро превращаться в пар, который затем нагревается до перегрева.

Генератор мгновенно образующегося пара позволяет сконструировать такую котельную установку, которая гораздо компактнее и имеет меньше тепловых потерь, чем традиционный паровой котёл.»

Eugene:
Привет всем. Сегодня я хотел бы поделиться с вами некоторыми моими соображениями по поводу концепции s1r9a9m9. Это всего лишь моё предположение, однако, я полагаю, что дополнительная энергия, высвобождающаяся при взрыве воды, ничего общего не имеет с водородом и кислородом или, иными словами, с ковалентными связями в молекулах воды. Реакция диссоциации обратима: таким образом, мы не можем получить больше энергии чем мы затрачиваем при получении водорода из воды.

Мы знаем, что в воде тоже есть водородные связи и именно они делают воду уникальной жидкостью, которая отличается от других жидкостей, и даже от тех, которые имеют сходную химическую структуру. Водородная связь между атомами водорода в различных молекулах приблизительно в 10 раз слабее ковалентной связи. Однако мы на самом деде имеем дело с этими связями, когда мы распыляем жидкую воду в холодный туман! Это заставляет меня сделать заключение о том, что водородно-водородные связи каким-то образом связаны с высвобождением дополнительной энергии.

Если считать, что совокупная энергия водородных связей в 10 раз ниже, чем теплосодержание горения водорода, то у нас получится величина порядка 20кДж на моль или 10кДж на 1 грамм воды. Также мы можем предположить, что так называемый «двигатель, работающий на холодном паре» [cold steam engine] отличается от двигателя внутреннего сгорания, так как его работа не основывается на принципах функционирования тепловых двигателей. Поэтому КПД двигателя, работающего в режиме холодного пара, теоретически может подняться до 100% по сравнению с 35% у ДВС.

Таким образом, если мы действительно высвобождаем где-то 10кДж на 1 грамм воды, то нам требуется около 3 – 5 грамм воды в секунду для работы двигателя средних размеров. Это, похоже, соответствует системе s1r9a9m9, так как он сообщал о довольно высоком потреблении воды в его автомобиле.

JohnH:
Спасибо, Юджин. Очень полезная информация. Всё это из области теоретических мечтаний Канарёва о сверхэффективном электролизе, где, как он полагает, в некоторых случаях электролиз может нарушать водородные связи вместо ковалентных связей с гораздо меньшими необходимыми энергозатратами. Мне кажется, что мы часто думаем о воде как об абсолютно инертной и пассивной среде, однако полезно напомнить, что период полураспада водородных связей составляет всего несколько секунд и что кластеры молекул воды постоянно разрываются и переформировываются и что в обычной воде всегда имеется определённое количество D2 и H2O2 вместе с растворённым H2 и O или O2 из-за ядерных «аварий» в ходе этого постоянного движения.

Joe:
Краткий обзор варианта применения стандартной катушки зажигания:

Подаю сигнал искрообразования, получаю всплеск напряжения где-то -40 кВ. После ионизации среды в искровом зазоре свечи начинается искра, происходит затухающее колебание в течение около 0,5 мсек, напряжение на свече падает где-то до -200 В и остаётся таким до тех пор пока магнитное поле катушки зажигания больше не в состоянии поддерживать искру. Искра прекращается, получаю положительный всплеск напряжением несколько кВ, затем отрицательный всплеск такого же напряжения, затем несколько затухающих колебаний и конец активности. Имеют место 2 конфликтные области:

1. Когда свеча ионизирует межэлектродное пространство получается высокое переходное напряжение в несколько -кВ; требуются диоды низковольтного источника питания, способные изолировать этот источник от напряжения в несколько киловольт, чтобы предотвратить поступление энергии от катушки зажигания в низковольтный источник питания вместо того чтобы поступать на искру свечи. Необходима батарея диодов на -40 кВ для перекрытия подачи тока до момента начала искры и падения напряжения на свече до -200 В, фактически напряжение искры суммировалось с прямым падением напряжения диодной батареи.

2. Цель сумматора заключается в том, чтобы продлить момент окончания искры за момент положительного всплеска и конечных переходных напряжений катушки, не допустив их проникновения к цепь низковольтного питания и при этом усилив ток искры, который должен начинаться когда ток искры начинает своё окончательное затухающее колебание. Моё наиболее вероятное предположение это то, что так как катушка истратила свой импульс тока, надо суммировать остающуюся энергию с током низковольтной сети без явного перехода до тех пор пока импульс низкого напряжения не закончится – это удлинение со стандартных 2 мсек до избранной вами длительности в примерно 8 мсек.

Необходим диод (сборка) для недопущения утечки тока низкого напряжения питания назад на катушку зажигания. Многие двигатели могут обеспечивать это, полагаясь на то, что зазор крышки распределителя прекратит искру во время её перехода к +переходному напряжению в момент прохождения уровня 0 вольт. Альтернативой было бы просто разрешить утечку вторичного провода катушки сопротивлением около 8кОм в течение всего периода искрения.

Насколько я помню, Теро и другие провели испытания и добились впечатляющих улучшений искрового разряда, однако были далеки, от того чтобы попытаться испытать это на двигателе под рабочим давлением или на испытательном стенде.

Я провёл небольшие испытания под давлением где-то 7 бар пока у меня не начало искрить в выпрямителе. Сейчас проблема состоит в определении характеристик суммирующих диодов – направление, количество и т. д. Я использую быстровосстанавливающиеся диоды 1 KV 75 nS Trr по цене 9 центов за штуку в параллели с металлооксидными (металлоплёночными) резисторами 1,5 M 1/2 W 1%.

Большая разница. Похоже потребуется около 40 штук в сумматоре низкого напряжения между выходом питания и наконечником свечи. Они могут легко справиться с прямым падением напряжения 30В. Думаю, что тороид обеспечит выпрямление ок. 900В.

Выяснил, что резисторы на 1,5 Мом выдерживают около 8 кВ прежде чем начинают искрить через краску. Я использую их без диодов, чтобы смоделировать сигнал провода распределителя на запуск синхронизируемой подачи низковольтного электропитания.

Провод распределителя >>>>>>>> плата сумматора >>>>>>>>>> свеча

Плата сумматора продляет время запуска искры и обеспечивает подачу синхронизирующего стартового импульса на тороидальную плату низковольтного питания; суммирует напряжение катушки с напряжением низковольтного питания. Для каждой свечи требуется один сумматор. Получится низковольтный импульс на каждой свече в момент запала одной из свечей. Похоже 6 диодов способны заблокировать утечку системы низковольтного питания на вторичную обмотку катушки зажигания и выдержать положительный всплеск на двигателях с прямым соединением, без промежутка.

Какие будут комментарии?

Том Крамер [Tom Kramer] написал великолепный конспект текущей ситуации:

Введение в технологию автомобиля на водяном двигателе:

Существует несколько методов обеспечения работы двигателя внутреннего сгорания с использованием воды в качестве единственного вида топлива. Традиционный подход заключается в том, чтобы разъединять воду на водород и кислород посредством электролиза, однако КПД такого процесса довольно низкий. Для поднятия КПД электролиза различные изобретатели искали методы стимулирования молекул воды на резонансных частотах с тем чтобы получать больше газа с меньшими затратами энергии. Такой подход себя оправдывает, однако проблема всегда заключалась в том, чтобы произвести достаточное количество газа, которое требуется двигателю, принимая во внимание то, что хранение водорода и кислорода представляет собой очень взрывоопасную альтернативу, которую следует избегать. Существует также другая группа изобретателей, которые производят газ одноатомного водорода и кислорода, что очень хорошо, так как при этом получается больше газа, т. е. больше реагирующего топлива и таким образом его потребление меньше, но и в этом случае газ должен производится сообразно текущей потребности двигателя. Несмотря ни на что использование процесса электролиза на борту автомобиля не увенчалось большим успехом.

Другие пытались получить химическую реакцию воды для получения водорода. Типичный подход заключается в использовании гидроксида натрия (NaOH) и алюминия, в результате образуется достаточно газа пока у вас хватает пустых пивных банок чтобы автомобиль передвигался. Гидрид натрия (NaH) ещё более химически активен, однако очень опасен в обращении если он должным образом не упакован так как рекомендует компания Powerballs, Inc. Есть много других химических реакций редукции, которые можно использовать, однако металлы дорожают, а очистка и переработка отработавшей воды будет хлопотной проблемой. С точки зрения экологии это не очень хороший подход.

Ещё одним недавно пересмотренным подходом является использование плазменной дуги для диссоциации воды. Компания US Magnegas Inc. использует такой метод в реакторах, которые перерабатывают жидкие отходы на основе углерода, такие как сточные воды, использованные кулинарные и автомобильные масла, мыло и чистящие растворители и так далее для получения стабильного и сжимаемого «Магнегаза», который был очень успешно применён в качестве топлива для обычных автомобилей и может применяться для приготовления пищи, резки металла и в ряде технологических процессов по выработке электроэнергии. Это заслуживающий внимания метод с точки зрения утилизации жидких отходов и выработки ограниченного количества используемого газа для работы двигателя транспортного средства.

Самая последняя технология водяного двигателя использует малоизвестный принцип «взрывающейся воды», который основывается на высокоёмкостном разряде в воде или водяных испарениях, что вызывает импульс давления, созданный гидродинамическим ударом в холодной тонкораспылённой воде [cold fog jet], и сопровождается вспышкой света и акустическим сотрясением. В основе своей это реакция молнии и грома и этот метод является наиболее многообещающим применительно к двигателю внутреннего сгорания. Это рекомендуемый подход, так как он требует меньших затрат энергии и даёт мощный результат без потребления воды, которая постоянно восстанавливается для достижения расхода 1 галлон на 300 миль и менее.

Автомобиль с плазменновзрывным паротопливным двигателем, работающим на воде

Автомеханик, оставляющий свои сообщения в Интернете под именем s1r9a9m9, известен как создатель первого автомобиля с плазменновзрывным паротопливным двигателем, работающим на воде. Создание такого двигателя на основе старого мотора Chevrolet El Camino 1978 года выпуска с рабочим объёмом 350 куб. дюймов у него получилось некоторым образом по ошибке. Озарение нашло на него когда он случайно уронил провод под напряжение 110В переменного тока в ведро с водой, в результате чего в ведре тут же произошёл взрыв. Он посчитал это весьма интересным явлением и повторил этот эксперимент ещё раз, однако теперь положив на ведро доску. В этот раз доска размером 2 x 4 впечаталась в потолок его мастерской и он решил, что больше так делать не стоит, однако если можно было бы получить такой взрыв в цилиндре автомобильного двигателя, то это было бы уже что-то!

Год спустя после череды проб и ошибок s1r9a9m9 добился успеха! Теперь его двигатель объёмом 350 куб. дюймов работает исключительно на воде с расходом 1 галлон на 300 миль … и он проехал на нём 30 000 миль, чтобы доказать, что система работает.

Что он сделал правильно?

Он начал с использования родной системы зажигания и карбюратора. Этого, однако, не хватало для создания достаточной «искры» чтобы взорвать воду. Поэтому в дополнение к этой системе он установил инвертор с 12В постоянного тока на 110В переменного тока и подсоединил к нему электроды свечи через реле, оснащённое встроенными выпрямляющими диодами, таким образом, чтобы всплеск высокого напряжения (при малой силе тока) с катушки зажигания комбинировался с поступающим от инвертора током низкого напряжения (110В), имеющего более высокий показатель силы тока (6,6А). При подключении к каждой свече по одному реле этого комбинированного тока оказалось достаточно чтобы вызывать реакцию взрыва воды. Инвертор и реле не были заземлены на кузов автомобиля, имея точку заземления только на корпусе свечи.

Так как вспышка плазмы очень непродолжительна по времени, ему пришлось переустановить момент зажигания (повернуть распределитель) на 20 – 30 градусов ПОСЛЕ ВЕРХНЕЙ МЁРТВОЙ ТОЧКИ, что на самом деле является у обычного двигателя лучшей точкой наибольшей компрессии - точкой, когда поршень как раз начинает толкать коленчатый вал вниз.

Ещё одним мероприятием, которое ему пришлось осуществить, было увеличение впрыска воды в цилиндры. Это он реализовал посредством увеличения жиклёров карбюратора на приблизительно 2 размера. Это позволило подавать в цилиндры больше тонкораспылённой воды для каждого момента зажигания и тем самым обеспечивало более интенсивную реакцию.

Изначально его автомобиль был оборудован 100-амперным генератором, мощности которого как раз хватало для питания новой системы зажигания. Тем не менее, он установил ещё один аккумулятор в параллель к первому для разделения нагрузки, чтобы обеспечивать бесперебойным питанием другие бортовые электросистемы. Затем он установил новый водяной бак, в который он провёл выхлопную трубу. В баке имеется несколько перегородок для подавления шума выхлопа, конденсации воды, сохранения тепла выхлопных газов и выделения из выхлопа воздуха, который затем выходит из под крышки заливной горловины (или откуда-то ещё в задней части автомобиля).

Вся система очень проста … но за исключением «реле». Использованное им реле старого типа, который более не выпускается и он фактически подсоединил это реле неправильно. Таким образом, вероятность точного повторения его системы почти исключена. Тем менее, это привело к разработки нескольких модификаций системы, которые должны быть не менее успешными.
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Это не точное представление реле s1r9a9m9, так как в состав внутренних межсоединений входят 4 диода необычной конфигурации с двойными соленоидами. Тем не менее, этот рисунок отражает фактическое течение тока внутри реле и его поступление на свечи.

Проблема с системой s1r9a9m9 заключается в том, что его реле не работает как реле, а функционирует больше как открытая импульсная цепь постоянного тока, которая просто позволяет высоковольтным всплескам от катушки зажигания перед их поступлением на свечи комбинироваться с сигналом 110-вольтовой цепи, имеющей более высокую силу тока. Это создаёт плазменную дугу, которая очень похожа на дугу, используемую электросварщиками, однако импульсы такой дуги очень непродолжительны по времени.

Это по существу создаёт более сильный поток электронов через дугу тем самым поляризуя молекулы воды в цилиндре, которые мгновенно выстраиваются в направлении сильного электрического тока. Результатом этого является гидродинамический удар в холодной тонкораспылённой воде [cold fog reaction], характеризующийся высоким давлением, a также сильная вспышка и хлопок, создаваемые свечами в условиях нормального атмосферного давления.
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      Произвольная ориентация
      Выравнивание ориентации 
        молекул до зажигания
      молекул после зажигание

По существу то, что требуется на свече, это высокое напряжение (созданное индуктивным или ёмкостным разрядом) и больше ампер (силы тока), что лучше способствует быстрому выбросу электронов в сжатый водяной туман для создания лавинообразной реакции. Это, как успешно продемонстрировал s1r9a9m9, может быть осуществлено за счёт ряда других способов, рассмотренных ниже.

В обычном двигателе для создания искры в стандартном искровом зазоре требуется от 10 000 до 14 000В. S1r9a9m9 фактически увеличил зазор и таким образом должен использовать более высокое напряжение. Тем не менее, обычная катушка зажигания в состоянии выдать от 25 000 до 30 000В, но не всё это напряжение используется, потому что после образования искры требуется гораздо меньшее напряжение для её поддержания и, во вторых, цепь быстро замыкается по мере смещения контактов распределителя для зажигания горючей смеси в следующем цилиндре. Катушка зажигания очень редко отдаёт полный заряд или имеет время на его отдачу.

Применение более толстого провода, идущего от инвертора, позволяет подавать более высокую силу тока, а также более высокое напряжение. Таким образом, вполне вероятно, что катушки s1r9a9m9 разряжаются в более полной мере, чем это имеет место у обычных автомобилей, имея при этом обычные номинальные характеристики. Сильное превышение этого напряжения только создаст образование дугового пробоя на свечах или в другом месте, где ток найдёт наименьшее сопротивление. Свечи могут также просто расплавиться.

Это просто означает, что нет необходимости обращаться к катушкам зажигания гоночных автомобилей, имеющим более высокое напряжение, или к системам конденсаторного зажигания для обеспечения максимально возможного разряда в искровом зазоре. После создания дуги напряжение падает. К тому же вы же не хотите создать на свечах дугу как у сварочного аппарате, так как свечи при этом быстро расплавятся (конструкции свечей более подробно рассмотрены ниже).

Конечно же, существует некий оптимальный уровень, при котором возникает плазменногидродинамический удар в тонкораспылённой воде, сила которого достаточная для приведения в действие автомобиля и этот уровень основывается на имеющейся мощности генератора. S1r9a9m9 просто доказал, что эта система работает с использованием стандартного автомобильного генератора на 100А 13,8В (1 380Вт).

В действительности, определяющее значение имеет количество джоулей, подаваемое по дуге. Это требует высокого напряжения для создания дуги и более высокой силы тока для более мощного потока электронов в цилиндр с целью создания плазменногидродинамического удара в тонкораспылённой воде. Минимальный «хлопок» появляется на уровне менее 1 джоуля и усиливается по мере роста подаваемой энергии.

Так как двигатель вращается с относительно большим чистом оборотов в минуту, каждую секунду в каждом цилиндре множество раз происходит воспламенение рабочей смеси. Это означает, что для каждого «взрыва» необходим лишь относительно небольшой заряд для поддержания вращения двигателя. Какой силы? Это, очевидно, зависит от мощности генератора и особенностей цепи электропитания. Подход заключается в том, чтобы обеспечить наиболее сильный «взрыв» (максимально количество джоулей на одно зажигание), не используя при этом полную мощность генератора и в то же время обеспечивая нормальное электропитание других бортовых электросистем (фары, стеклоочистители, кондиционер, вентиляторы, CD-проигрыватель и т. д.).

S1r9a9m9 пришёл к заключению, что он почти полностью расходует мощность своего генератора и поэтому установил второй аккумулятор в параллель первому для обеспечения потребностей других бортовых электросистем. В обычных условиях вождения в дневное время суток оба аккумулятора заряжаются, а в ночное время и в дождливую погоду потребление тока вероятнее всего превысит максимальную мощность генератора и этим объясняется потребность в дополнительном электропитании.

Простым решением этой проблемы является установка более мощного генератора или 2-х генераторов.

А теперь про то, как получить этот сильный «взрыв»!

Свечи

Последующие страницы посвящены ряду схем, которые можно использовать для доставки в цилиндр достаточного количества джоулей чтобы двигатель работал. Но прежде я бы хотел вкратце рассмотреть тему «свечи зажигания».

В магазинах имеется множество типов искровых свечей. В целом то, что нужно, это обычная низкоомная свеча для стартеров, у которой постепенно можно будет увеличивать искровой зазор для получения «более горячей» (высоковольтной) дуги. S1r9a9m9 использует обычные дешёвые свечи и заменяет их примерно каждые 3 месяца, так как дуговой разряд изнашивает их подобно тому как изнашиваются сварочные электроды. Обычные свечи дают дугу только на кончике маленького бокового электрода и поэтому в этой точке свеча сильно нагревается, так как дуга постоянно образуется только на одной очень ограниченной площади электрода.

Альтернативным вариантом, если вы сможете это приобрести или изготовите сами, являются так называемые «свечи зажигания с использованием поверхностного разряда», в которых нет бокового электрода "массы", а искра идет вкруговую от центрального электрода к корпусу по поверхности изолятора. У таких свечей фиксированный искровой зазор, однако вы можете поэкспериментировать и изменить этот зазор, приваривая шайбы с различным отверстием к ободку резьбового цоколя корпуса свечи.
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Обычная свеча      Свеча с поверхностным   Свеча с поверхностным разрядом
   разрядом
        с приваренной шайбой

Дуга в свечах с поверхностным разрядом редко образуется в одном и том же месте. Она имеет тенденцию кружиться по ободку корпуса и тем самым получается искра с меньшим износом и более долгим сроком службы. Свечи с поверхностным разрядом не так широко распространены, так как при неправильном использовании они быстро загрязняются в бензиновых двигателях. Но в двигателе, работающем на воде, этот недостаток снимается. Можно и самому изготовить свечу с поверхностным разрядом и это на самом деле не слишком трудно. Нужно только отрезать боковой электрод свечи и вместо него приварить шайбу.

Существует ещё один тип свечей, который был запатентован, но пока ещё ждёт серийного производств. Он называется «Файерсторм» [Firestorm]. У таких свечей несколько вариантов конструкции, однако у всех их имеется одна базовая концепция – куполообразный центральный электрод и отстоящий от него на одинаковом расстоянии вогнутый заземляющий электрод. Идея такой конструкции заключается в том, что дуга может образовывать перекрытие от центрального до заземляющего электрода практически в любом месте, так как расстояние между ними в любой точке одинаковое. Это даёт более хорошее зажигание без точек перегрева и обеспечивает более долгий срок службы свечи. Проблема заключается в том, что имеется только одна фиксированная величина зазора и таким образом цепь зажигания должна быть настроена на зажигание только при таком неизменном расстоянии между электродами. Это очень легко сделать, однако имеющиеся на сегодняшний день прототипы таких свечей для хорошей искры нуждаются в цепях конденсаторного зажигания от гоночных автомобилей.
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Если такие свечи когда-либо поступят в продажу, их ожидают весьма неплохие перспективы применения в плазменновзрывных паротопливных двигателях, так как они создают шаровидный плазменный взрыв вокруг центрального электрода. А пока придётся самому сделать такие свечи, наварив маленькую куполообразную головку на центральный электрод, а затем проволочный свод заземляющего электрода. Прототипы могут выглядеть не так красиво, но они должны заработать.

Электрические цепи:

У электрического тока есть уникальное свойство находить самый короткий путь на землю с наименьшим сопротивлением. Помните это.

Схема s1r9a9m9 основывается на этом принципе, пусть даже эта схема не работает так, как показано ввиду того, что ток от инвертора (переменный) и ток от катушки зажигания (постоянный) в обычных условиях будут конфликтовать и окажутся несовместимыми.

Его схема работает благодаря вышеозначенному «известному» направлению течения тока и потому, что в его старом реле имеются «диоды». Проще говоря, диоды выпрямляют переменный ток до однополупериодного или двухполупериодного выпрямленного постоянного тока, которые совместим с высоковольтным импульсом постоянного тока, идущим с катушки зажигания. В этом случае единственной проблемой является течение тока по наиболее быстрому пути до заземления.

S1r9a9m9 не заземлил инвертор и реле на кузов автомобиля и таким образом единственным выходом было использование толстого заизолированного медного свечного провода и заземления в точке искрообразования.

Технически в схеме s1r9a9m9 должно иметь место обратное течение переменного тока 110В к катушке зажигания, что создало бы проблемы, но так как это вызвало бы сопротивление, то электричество находит наиболее лёгкий путь и таким образом проходит через реле и диоды к свечам.

Более совершенная схема заключается в том, чтобы сначала выпрямить переменный ток через один диод (однополупериодное выпрямление) или через мостовой выпрямитель (4 диода) чтобы получить постоянный ток 110В (или 220В), смешать его с высоковольтным постоянным током через высоковольтный диод, а затем направить к свече.
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Диоды должны быть высоковольтными, однако нет необходимости подбирать их вольтаж в соответствии с напряжением инвертора и катушки зажигания, так как принцип их действия основывается на временном блокировании обратного тока и ориентации его только в одном направлении – к искровому зазору свечи. Так как электричество ищет путь наименьшего сопротивления, то диоды должны иметь достаточный номинал для того, чтобы пропускать напряжение 110В (220В) и блокировать высоковольтный всплеск, идущий к инвертору. Подобным образом, диод со стороны катушки зажигания служит для предотвращения подачи тока 110В (или 220В) на катушку между импульсами.

Заметьте также на вышеприведённой схеме, что принцип однополупериодного выпрямления тока требует заземления инвертора на свече для завершения цепи. При двухполупериодном выпрямлении мостовой выпрямитель может быть заземлён на кузов автомобиля или, что более предпочтительно, на свечу.

[image: image23.png]



Ещё одной интересной особенностью использования инвертора является то, что кроме увеличения напряжения с 12В постоянного тока инвертор также обеспечивает пульсацию переменного тока с частотой 50 – 60Гц (циклов в секунду). Это осуществляется за счёт схемы ёмкостного разряда в инверторе. Это эквивалентно одному циклу каждые 0,0167 сек (60Гц) или 0,020 сек (50Гц), т. е. 16,7 – 20,0 мсек. Выдержка времени контактов (время размыкания цепи) составляет от 1 до 6 мсек. Это время, необходимое для полной перезарядки катушки зажигания и таким образом току катушки легко смешаться с однополупериодным или двухполупериодным выпрямленным импульсом от инвертора, так как время заряда и разряда катушки зажигания вполне укладывается в отведённое время. (Время заряда катушки = 1 – 6 мсек; время разряда катушки = 1 – 2 мсек).

И более того, после образования дуги напряжение 110В (220В) может поддерживать её после того как катушка зажигания разрядилась, создавая тем самым более длительное зажигание продолжительностью в несколько микросекунд.

Тут также следует заметить, что у системы зажигания с катушкой индуктивности более длительный период разряда (1 - 2 мсек) по сравнению с конденсаторной системой зажигания (10 – 12 микросекунд) или 0,001 против 0,000012 сек. Это означает, что у старой индукционной системы зажигания по сравнению с новой конденсаторной имеется больше времени для выброса электронов в плазменную дугу. (Более подробная информация о конденсаторной системе зажигания последует далее).

Продолжительность цикла является важным показателем, который определяет длительность времени формирования плазменной дуги. Когда напряжение падает в конце полупериода, дуга прекращается. Таким образом, время цикла выступает в качестве тактового переключателя для дуги.

Помните, целью таким образом является создание максимально длительной дуги (в рамках целесообразности) чтобы увеличить поток электронов для плазменновзрывного гидродинамического удара. Однако эта длительность не должна приводить к расплавлению электродов. Очевидно момент зажигания у s1r9a9m9 выставлен в целесообразных пределах, однако он может быть не оптимальным для достижения максимальной мощности.

Следует также заметить, что искровой зазор свечи должен быть достаточно широким для предотвращение искрообразования от напряжения 110В (220В) до появления предварительного искрового разряда от высоковольтного всплеска напряжения, который призван запустить дугу (рекомендуется 0,08 дюйма, однако следует начать с обычного зазора и увеличивать его до получения наилучших результатов). Раннее зажигание от низкого напряжения не вызовет потока электронов, а только нагреет свечи и водяные испарения, что представляет собой пустую трату энергии. Проще говоря, не рекомендуется постоянное подведение напряжения инвертора на свечи и поэтому необходим пусковой механизм для напряжения 110В (220В), обеспечивающий совпадение подачи этого напряжения с высоковольтным разрядом катушки зажигания. Подробности следуют далее.

Сколько АМПЕР?

Теперь возникает вопрос: «сколько надо ампер?». Номинальный ток батарей составляет 500 – 600А и они необходимы для прокручивания стартера. Генератор выдаёт от 60 до 100А при работе двигателя. Однако в схему инвертора обычно включены резисторы или предохранители, ограничивающие силу тока на выходе до 5A, 13A или 15A, что соответствует обычному потреблению переменного тока для работы фар или небольшого ручного электроинструмента. Номинальный ток инвертора обычно указывается на его корпусе или в руководстве по эксплуатации или же можно самостоятельно пересчитать его на основании мощности инвертора.

Вольты x Амперы = Ватты

S1r9a9m9 применил инвертор на 110В 400Вт (400Вт/110В) или приблизительно на 4 ампера. Он на самом деле измерил потребляемый ток на уровне 6,6А. Это лишь означает, что предохранители или резисторы в инверторе фактически больше чем номинальная указанная мощность инвертора, что является обычной практикой производителей, чтобы пользователи не перегружали инвертор в штатных условиях эксплуатации и не перегревали его.

Количество ампер определяет максимальный поток тока на свечи. Количество вольт это на самом деле мера «давления», оказываемого на ток. Можно провести аналогию с водопроводом: если у вас труба маленького диаметра, то количество протекающей по ней воды будет всегда небольшим, даже если усилить давление (количество вольт), но если увеличить диаметр трубы (количество ампер), то при том же давлении через трубу может протекать большее количество воды. Таким образом, то, что мы получаем, увеличивая количество ампер, это, на самом деле, увеличение общего потока электронов, которые могут пройти через плазменную дугу в искровом зазоре в момент зажигания. Результатом этого является более полный разряд катушки зажигания, а также «более горячая» и, возможно, более длительная искра.

Таким образом, увеличение силы тока и использование низкоомных (более толстых) проводов для свечей в принципе позволяет получить более быстрый и основательный электронный разряд в искровом зазоре свечи. Одна катушка зажигания не обеспечивает необходимую силу тока ввиду высокого сопротивления, вызванного тонкими проводами, используемыми в её обмотках. Таким образом, хотя обмотки катушки зажигания и увеличивают напряжение, они снижают подаваемую силу тока до всего лишь нескольких миллиампер. И хотя инвертор может подавать более высокую силу тока, он не в состоянии дать высокое напряжение для запуска искры. Таким образом, для необходимой искры требуются обе эти цепи.

Другие подходы к схемотехнике

Другой подход заключается в том, чтобы использовать инвертор для подачи тока напряжением 110В и силой тока, скажем 5А, а также для подачи переменного тока на дроссель от неоновой рекламы, а затем высоковольтный разряд постоянного тока от этого дросселя смешивался бы с однополупериордным или двухполупериодным выпрямленным током инвертора, подаваемым на свечи. Дроссель от неоновой рекламы (трансформатор) выдаёт постоянный ток напряжением примерно 4 000В (4кВ) и хотя это меньше, чем напряжение с катушки зажигания, его всё же хватает для создания плазменной искры.
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Вместо дросселя от неоновой рекламы можно также использовать трансформатор, дающий более высокое напряжение, однако трансформаторы часто изготавливаются под конкретные потребности электротехнического устройства, в котором они устанавливаются.

Следует обязательно иметь в виду, что при использовании повышающих трансформаторов (катушек зажигания) для того, чтобы создавать в них электромагнитное поле высокого напряжения, необходимо использовать переменный или импульсный постоянный ток. В индукционной системе зажигания такая пульсация обеспечивается за счёт конденсатора. В вышеприведённой схеме конденсатор установлен в инверторе (50 – 60Гц).

Приведённая выше схема потребует также механизма переключения для координации зажигания на каждой свече. У обычной системы зажигания такое переключение осуществляется за счёт крышки и ротора (вала) распределителя и поэтому можно было бы взять 2 провода от инвертора и от дросселя и подключить их к крышке распределителя. При этом ток подавался бы на каждую свечу через контакты свечных проводов ротора и крышки распределителя. Это сделало бы ненужными контакты распределителя, но вместе с тем сделало бы недоступным механизм опережения зажигания, который может влиять на динамику ускорения. В ходе практических экспериментов с использованием этой схемы будет определена потребность в механизме опережения зажигания, так как плазменная реакция протекает очень быстро и уже происходит после верхней мёртвой точки.

Ещё один фокус, требующий дальнейших экспериментов, это использование ротора с удлинённой головкой или с «разделённой» головкой. Идея заключается в том, чтобы обеспечить более длительное время контакта для разряда тока на свече или, в случае применения разделённой головки, обеспечить двойной или множественный поджиг топлива при помощи съёмных контактов крышки распределителя.
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Крышку и ротор распределителя можно заменить механизмом с диском и контактной щёткой, где длительность периода горения искры может контролироваться за счёт толщины контактной поверхности на вращающемся диске (т. е. немного меньше 45° для каждого момента возникновения искры на 8-цилиндровом двигателе или < 90° на 4-цилиндровом).

Третьей альтернативой установки момента зажигания явилось бы использование распределителя с датчиком Холла, где для запуска искры используется электромагнитная индукция. Изменение такой системы зажигания потребовало бы расширения зазоров во вращающихся экранах или пластинах, которые блокируют электромагнитную индукцию. Это непростая задача и может потребовать дорогостоящей переделки силами специалистов.

Более простой вариант заключается в использовании обычной системы зажигания с датчиком Холла, где для запуска схемы синхронизации используется индукционный импульс, чтобы включить цепь комбинированного высокого напряжения на определённый период времени. Синхронизация может обеспечиваться посредством использования конденсатора или простого таймера микросхемы 555 с подстраиваемым переменным резистором, используемым для установки фактической синхронизации длительности периода горения искры.

В этом случае роль «высоковольтного ключа» мог бы вполне выполнять тиристор (кремниевый управляемый диод). Тиристор это полупроводниковый прибор, который пропускает через себя высокое напряжение при подаче на него небольшого отпирающего напряжения. Принцип работы тиристора такой же, как и у соленоидного выключателя, однако тиристоры срабатывают намного быстрее.

Улучшенная схема № 2
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Такой же подход «ротор - крышка распределителя – тиристор» может использоваться в указанной ранее схеме «инвертор – диод – катушка зажигания» в качестве синхронизирующего механизма вместо обычных механических контактов. Такой подход позволил бы включать и отключать цепи инвертора и катушки зажигания вместе на определённый периода горения искры или на множественные такие периоды.

Небольшая проблема таких подходов заключается в том, что в некоторых 4-тактовых двигателях 1 зажигание осуществляется каждые 360° или за 1 оборот коленчатого вала. В бензиновом двигателе это «ненужное» зажигание осуществлялось бы 24+ град. до верхней мёртвой точки в такте выпуска и тем самым оказывало бы лишь незначительное или вовсе никакого влияния на работу двигателя.

Однако в водяном двигателе с зажиганием 20°-30° ПОСЛЕ верхней мёртвой точки зажигание было бы в самом начале такта всасывания. Это может иметь положительные или отрицательные последствия. Так как внутри цилиндра в начале такта впуска находится очень мало водяных испарений, то для взрыва имеется лишь небольшое количество мелкодисперсной воды и поэтому это имело бы очень незначительное воздействие на работу двигателя – максимум, что можно было бы ожидать, это небольшой толчок, передаваемый на коленчатый вал, и небольшое обратное давление во впускном коллекторе. Такая электронная лавина в такте впуска вполне вероятно не вызвала бы обратного зажигания или большого обратного давления во впускном коллекторе, так как сильное давление всасывания поршней падает и заряд был бы рассеян и заземлён перед его поступлением в коллектор. Вспышка также происходит очень быстро по сравнению с длительностью всего такта всасывания.

Во избежание зажигания в такте всасывания необходимо прибегнуть к современным микропроцессорным системам зажигания, где горение искры ограничивается только рабочим тактом. Такие системы работают с циклом 720° и могут программироваться на образование единичной или множественной искры с точным временем срабатывания свечи (в градусах после верхней мёртвой точки) на основании текущего числа оборотов двигателя. Однако, управляющие программы для таких микропроцессорных систем зажигания жёстко запрограммированы на заводе-изготовителе и таким образом мало шансов на то, чтобы поманипулировать ими. Лучше сконструировать и собрать свою собственную систему.

В некоторых двигателях распределитель или момент зажигания, работают от распределительного вала, который открывает клапаны. Так как в четырёхцилиндровом двигателе клапаны открываются только один раз за 720 град., то довольно просто синхронизировать момент зажигания от распределительного вала.

В других двигателях для привода распределителя используется приводная цепь или ремень с редуктором и регулировочным винтом для точной подстройки. Для того, чтобы перестроить такие системы на зажигание ПОСЛЕ верхней мёртвой точки, следует перестроить цепи или ремень или зубья шестерни, которые приводят в действие распределитель. Это работа для автомеханика.

Конденсаторные системы зажигания

Конденсаторные системы зажигания работают подобно индукционным системам зажигания, но в них для заряда катушки используется высоковольтный ёмкостный разряд или же катушка отсутствует вообще. Конденсатор похож на аккумулятор тем, что он может хранить заряд, но затем при замыкании цепи конденсатор может отдать заряд практически мгновенно.

В обычных системах конденсаторного зажигания используется трансформатор импульсного постоянного тока для повышения напряжения с 12В до 350 – 400В, которое заряжает конденсатор, который в свою очередь заряжает более мощную катушку зажигания, которая может выдавать напряжение постоянного тока 40 000В на каждый поджиг рабочей смеси (обычно это напряжение гораздо ниже).

С 90-х годов конденсаторные системы зажигания стали доминирующими ввиду более высокой надёжности своих электронных компонентов и их точной синхронизации зажигания. Конденсаторные системы зажигания для двигателей гоночных автомобилей способны давать искру 8 – 12 раз за каждый рабочий такт на холостых оборотах и обычно только одну искру свыше 3 000 об./мин. Это позволяет лучше сжигать топливо и обеспечивает более высокую мощность.

Конденсаторные системы зажигания позволяют двигателям развивать более высокие обороты (до 19 000 об./мин у двигателей гоночных автомобилей), так как период горения искры гораздо короче по сравнению с искрой в индукционных системах зажигания, а время заряда меньше. В случае гоночных автомобилей это может быть преимуществом, однако в случае водяного двигателя такая система может не обеспечить достаточной силы тока и напряжения.

Обычно конденсаторные системы зажигания гоночных автомобилей дают искру 0,1Дж за период 1–2 мсек по сравнению с более длительным и мощным разрядом в индукционной системе зажигания. Это можно исправить простой заменой конденсатора в ёмкостной цепи зажигания. Удачи! Блоки конденсаторного зажигания обычно герметично закрыты. Лучше связаться с производителем и оформить спецзаказ. В противном случае придётся делать такую систему самому.

Обычно в конденсаторных системах зажигания используются «малоомные катушки», что означает применение более толстых проводов в обмотках катушки. Так как разряд конденсатора выше по напряжению и быстрее, то требуется меньшее сопротивление.

Улучшенная схема № 3
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Вышеприведённая схема представляет собой реализацию конденсаторной системы зажигания, где используется импульсный постоянный ток от инвертора для заряда электролитического конденсатора (C1), который разряжается через тиристор в момент открытия цепи по синхронизации от крышки/ротора распределителя.

Резистор (R1) используется для управления конденсатором. Первый диод (D1) может быть одиночным диодом (с однополупериодным выпрямлением) или представлять собой мостовой выпрямитель. Второй диод (D2) служит для защиты конденсатора от всплесков высокого напряжения и должен иметь достаточный номинал для обеспечения соответствующего блокирующего сопротивления. Третий диод (D3) подобным же образом предотвращает течение ёмкостного разряда обратно к катушке.

Используемые диоды представляют собой обычные высоковольтные диоды, используемые в микроволновых печах или других высоковольтных цепях, например, в телевизорах. Если номинал диодов недостаточно высок для создания блокирующего эффекта, то их можно соединить последовательно.

Чем больше ёмкость конденсатора в этой цепи, тем больше будет разряд, но при этом понадобится более длительное время для перезарядки. В выокооборотистых двигателях может потребоваться батарея конденсаторов для каждого цилиндра или последовательно соединённые менее ёмкие и более быстрые конденсаторы вместо более ёмких больших конденсаторов.

Обычно конденсаторы очень высокого напряжения слишком долго заряжаются для того, чтобы эффективно работать в цепи зажигания двигателя внутреннего сгорания. И, наоборот, обычные маленькие конденсаторы не могут накопить заряд достаточного напряжения для реакции плазменного разряда, но так как они установлены на высокоамперной линии инвертора, то они могут усилить искру. Технически на выходной линии инвертора можно было бы установить серию более маленьких конденсаторов с параллельным или последовательным соединением для получения такого напряжения, которое достаточно для плазменной реакции, и тем самым можно было бы удалить из схемы катушку индуктивности.

Количество джоулей, разряжаемых через конденсатор, зависит от номинальной ёмкости конденсатора (обычно указываемой в микро или пикофарадах или 10E-6/10E-12), поделённой на два квадрата напряжения (J = C/2 * V*V).

Ёмкость и напряжение обычно указываются на самом конденсаторе. Тем не менее, в действительности в обычных электроцепях конденсаторы никогда полностью не разряжаются, поэтому выдаваемая ими мощность немного ниже той, что рассчитывается по указанной выше формуле.

Современные конденсаторные системы зажигания

С 90-х готов большинство автопроизводителей перешло на современные микропроцессорные конденсаторные системы зажигания главным образом по причине их более надёжного зажигания и ужесточения экологических требований.

Для расчёта оптимального зажигания эти современные микропроцессорные системы зажигания используют многочисленные датчики, куда могут входить двойные датчики маховика для определения количества оборотов в минуту при ускорении и замедлении, датчики впуска и компенсации атмосферного давления, датчики уровня кислорода для обеспечения более полного сгорания, температурные датчики и датчики выхлопных газов. Данные со всех этих датчиков непрерывно поступают на бортовой компьютер и обрабатываются с использованием сложных алгоритмов для определения оптимального зажигания и уровня потребления топлива.

Всё это очень хорошо для обеспечения соответствия экологическим стандартам и улучшения рабочих характеристик двигателя, но если лишь хоть один маленький электронный компонент или проводок выйдет из строя, то ваш автомобиль просто не заведётся и потребуется несколько тысяч долларов для замены всего пакета электроники. Большое спасибо, но я пока всё ещё предпочитаю старую систему, так как гораздо легче переоборудовать старую контактную индукционную систему для работы на воде, чем когда-либо переделать микропроцессорную систему.

Конечно же, есть способы переделки микропроцессорной системы зажигания для работы на воде, но это в основе своей большая задача по перепрограммированию, за которую автопроизводители не возьмутся до тех пор, пока автомобили с водяным двигателем не станут легитимным фактом или пока у нас не кончится бензин.

Резюме

Подход s1r9a9m9 к созданию плазменновзрывного паротопливного двигателя, работающего на воде один из самых простых, однако наиболее эффективных и безопасных. Требуется только электросистема, которая способная подавать на свечи в каждый момент зажигания 5 – 10А при напряжении 14 000+ вольт. Имеется целый ряд различных способов как это сделать с использованием только серийных деталей и оборудования.

Самое лучшее начать с автомобиля старой модели с контактным индукционным зажиганием, так как такая техника не нуждается в большом переоборудовании. Необходимо только установить инвертор для увеличения силы тока и подсоединить его к имеющимся проводам свечей через защитные диоды. Затем следует установить момент зажигания с запаздыванием на 20°-30° ПОСЛЕ верхней мёртвой точки.

Может потребоваться расточка жиклёров в карбюраторе и дополнительная система впрыска воды для увеличения количества топлива в цилиндре для лучшей работы двигателя. Также пара витков медной трубки от топливного (водяного) насоса вокруг выхлопной трубы поднимут температуру воды для лучшей испаряемости.

При этом ваш двигатель должен заработать. На более позднем этапе замените выхлопные трубы на компоненты из нержавеющей стали и сзади установите водяной бак с перегородками для рециркуляции воды, чтобы достичь уровня потребления топлива 1 галлон на 300 миль или ещё меньше.

Предложенное здесь изменение системы зажигания должно работать, однако я бы сначала предложил испытать ваши цепи без установки в моторный отсек, чтобы проверить обеспечивают ли они необходимый «ХЛОПОК!». Также рекомендуется проводить всю эту работу в группе. Подружитесь с автомехаником, электриком/индженером-электронщиком и другими специалистами, которые могут внести свой полезный вклад в ваш проект. Я нашёл множество заинтересованных энтузиастов в технических училищах и университетах. Они все хотят, чтобы их машины тоже работали на воде. Это сделает ваш проект гораздо более занятным.

После того как вы добьётесь успеха, пожалуйста разместите информацию о вашей работе и достигнутых результатах в некоторых активных базах данных, посвящённых автомобилям с водяным двигателем, как например:

www.groups.yahoo.com/groups/watercar или

www.groups.yahoo.com/groups/easpower или

www.groups.yahoo.com/groups/box или

www.overunitv.com/.

Там вы найдёте меня и многих других экспериментаторов, которые смогут помочь вам.

Особая благодарность

Выражаем особую благодарность s1r9a9m9 за его действительно замечательный прорыв в технике. Несмотря на то, что он пока по понятным причинам хочет оставаться анонимным (к нему уже приходили люди в чёрном), я могу только надеяться, что когда-нибудь его усилия будут признаны, вознаграждены и должным образом отмечены в истории. Его технология работающего на воде автомобиля это поворотный пункт в развитии транспорта будущего.

Следует также выразить благодарность Тероранта, Вилларду, Юджину, Джо, Питеру и другим участникам группы «egaspower» за их вклад в понимание концепции s1r9a9m9, а также за создание и испытание альтернативных вариантов.

Работы Грано [Graneaus] по изучению плазменновзрывного гидродинамического удара также были полезны для понимания физики процессов, которые могут иметь место внутри цилиндра.

Красота системы s1r9a9m9 заключается в том, что на всех этапах процесса вода остаётся той же самой водой: отсутствует загрязнение окружающей среды и нет грабительского потребления ресурсов. Таким образом заслуги s1r9a9m9 перед человечеством невозможно переоценить.

Спасибо.

Томас С. Крамер

Advanced Interactive Technologies

сентябрь 2005 г.

Прошло уже несколько недель с момента размещения последнего постинга s1r9a9m9 на технические темы и поэтому представляю резюме полученной до сего момента информации:

В недавно обнаруженном электронном сообщении от Роберта Кэллоуэйя [Robert Calloway] указывается, что последовательно подсоединённая катушка Тесла с бифилярной намоткой эффективна в накоплении излучаемой энергии. В свете этого и в условиях отсутствия дальнейшей информации от s1r9a9m9 нижеследующая информация может оказаться полезной для тех, кто собирается совершить попытку повторения его системы:

Подопытный автомобиль должен иметь бензиновый двигатель с карбюратором и без микропроцессорных систем управления с тем чтобы момент зажигания искры можно было перестраивать в широком диапазоне и устанавливать любые необходимые параметры рабочей смеси.

Необходимые компоненты:

Толстый изолированный медный провод

Инвертор +12В - ~110В мощностью 400Вт или больше

Изоляционный материал

Небольшая пластмассовая коробка

Две колодки с винтовыми зажимами (большие)

Диоды для микроволновых печей (по 2 на цилиндр)

Свечи Autolite (25) с медным сердечником (по 1 на цилиндр)

Трубки ПВХ

Изолента.

Первый шаг, чтобы заставить двигатель работать вхолостую на воде:

1. Заменить свечи на дешёвые свечи Autolite (25) с медным сердечником и зазором 80 тысячных дюйма.

2. Сдвинуть момент зажигания в сторону запаздывания на прибл. 30 град. после верхней мёртвой точки.

3. Установить инвертор таким образом, чтобы он был полностью изолированным от моторного блока.

4. Достать диоды от микроволновой печи – по два на цилиндр. Такие диоды могут продаваться в ремонтной мастерской, а если их там нет, то мастера должны подсказать вам где можно их достать в вашей местности.

5. Подсоединить выходные провода инвертора к автоматическим выключателям тока (по одному выключателю на каждый провод).

6. Взять небольшую пластиковую коробку и установить там диоды. Для этого подойдут две колодки с винтовыми зажимами, приобретённые в магазине бытовой техники. Диоды должны быть самые большие, установите их в коробку вдоль внешних краёв и просто прикрутите их через коробку между колодками. Затем можно провести к ним провода через отверстия, просверленные в коробке – прямо к колодкам:
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7. Провести медный провод 12-2” с цельными жилами от диода к опорной поверхности каждой свечи. Можно свернуть провод в петлю, чтобы он плотно прилегал к опорной поверхности свечи, а затем слегка приплющить получившуюся петлю молотком. Если смотреть на свечу сверху, то петля медного провода должна обвивать резьбовой цоколь свечи по направлению часовой стрелки с тем, чтобы при завинчивании свечи затягивалась также и петля. Альтернативный вариант: запаять открытый конец петли, чтобы получилось прочное кольцо:
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Монтажная схема проводки для одного цилиндра

8. Убедитесь, что полярность диодов, идущих к опорной поверхности свечей, одинакова, а полярность диодов, идущих к автоматическому выключателю тока тоже одинакова, но противоположна как это показано на рисунке. Другие цилиндры должны быть подсоединены следующим образом:
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Монтажная схема проводки для двух из четырёх цилиндров

9. Теперь мы подошли к проводам от распределителя. Насколько я понимаю существующие провода должны быть заменены на очень толстый медный провод. У нас нет таких реле, как у s1r9a9m9, и было бы разумно полагать, что у нас их никогда не будет и никакой дополнительной информации о них мы не получим. Искра будет намного лучше, если между распределителем и свечой установить катушку, поэтому я предлагаю вам намотать тридцать витков соединительного провода вокруг железного сердечника. На начальном этапе функцию сердечника может выполнять стальной болт. Через цельный металлический сердечник будет протекать наведённый электрический ток. Этот ток будет нагревать сердечник и приводить к потере энергии. Поэтому сетевые трансформаторы наматываются на пластинчатые сердечники, где железные пластинки изолируются друг от друга для блокировки вихревых токов и поднятия КПД трансформатора. На более позднем этапе, если ваши опыты оказались успешными, можно заменить болты отрезанными под размер стальными сварочными электродами, с которых удалено покрытие и которые очищены и покрашены для изоляции друг от друга.

10. Отсоедините бензопровод от карбюратора и очень аккуратно заглушите его. Подсоедините трубку такого же диаметра вместо бензопровода и соедините её с водяным баком таким образом, чтобы она была выше, чем карбюратор.

11. Подключите инвертор к батарее и вставьте изолированный тумблер ВКЛ./ВЫКЛ. (на схемах не указан) в провод аккумулятора, который не соединяется с кузовом автомобиля («массой»). Обычно это положительный провод аккумулятора, но не всегда, поэтому проверьте.

12. Опрокиньте двигатель, чтобы освободить карбюратор от остатков бензина.

13. Нагрейте в чайнике немного воды, немного не доведя её до кипения, и залейте её в водяной бак.

Теперь у вас всё готово к проведению испытаний. Двигатель вряд ли схватится после первых четырёх – пяти прокручиваний. Вам вероятно потребуется зарядное устройство для подзарядки испытательного аккумулятора (того, что в машине) после того как вы посадите его, пытаясь завести двигатель. Придётся сильно попотеть, чтобы заставить двигатель работать. Может потребоваться настройка жиклёров карбюратора для поступления большего количества водяных испарений в двигатель, чтобы он заработал. Кто знает? Пока это удалось только s1r9a9m9.

Итак, двигатель не заводится и похоже не заведётся никогда. Возможно стоит проделать следующую процедуру для каждого цилиндра. Отрежьте несколько дюймов ПВХ-трубки диаметром, скажем, три дюйма. Вырежьте пару дисков, подходящих под концы трубки. Отрежьте провод такой же длины, что и провод, использованный для подсоединения инвертора 110В, сложите его вдвое и намотайте на цилиндр вот так:
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Можно закрепить провод на цилиндре изолентой. Теперь протяните через цилиндр провод свечи, чтобы получилась следующая схема:
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Возможное экспериментальное испытание

Это может дать вам более хорошую искру и поможет завести двигатель. Причина установки такой катушки заключается в том, что Эду Грею удалось получить большое количество дополнительной энергии от схемы с медным цилиндром, подобному этому. Он получил столько дополнительной энергии, что её хватило на питание электродвигателя мощностью 80 л. с. Таким образом вы можете получить достаточно дополнительной энергии чтобы завести двигатель в особенности потому, что показанная тут катушка по всей вероятности гораздо более эффективно забирает дополнительную энергию с импульса тока, идущего на свечу.

Говорят, что магнитные поля не способствуют забору дополнительной энергии, поэтому чем больше диаметр ПВХ-трубки, тем слабее магнитное поле на обмотке.

Если вам удалось запустить двигатель на воде на холостых оборотах, то тогда:

1. Замените жиклёры карбюратора на те, что на 2 размера больше.

2. Отрегулируйте момент зажигания, чтобы двигатель работал наиболее плавно.

3. Проведите трубу от выпускного коллектора в водяной бак с перегородками, как показано ниже.

4. В параллель к имеющемуся аккумулятору подсоедините второй аккумулятор или установите второй генератор. 
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Thrival:
Прежде всего я хотел бы выразить s1r9a9m9 свою огромную признательность за то, что он начал эту группу и показал нам чего он достиг и за то, что его автомобиль с водяным двигателем действительно возможен. Я изучал его схему целыми неделями, чтобы понять электрическую разводку и принципы работы компонентов. Насколько я понимаю, целью является более горячая искра и посредством определённой комбинации обмоток и входных сигналов, а также второго аккумулятора s1r9a9m9 складывает высокое напряжение со своей катушки зажигания и среднюю силу тока со своего инвертора чтобы при средней силе тока получить несколько боле низкий уровень высокого напряжения, чем если бы его катушка зажигания обеспечивала в традиционной схеме.

Это заставило меня задуматься над упрощением схемы. Первым моим желанием было по возможности отказаться от второго аккумулятора, так как потребление тока минимально. Во-вторых, я бы убрал инвертор и, в-третьих, вибраторы. Большинство из вас спросит «Что же осталось? Как же такая система сможет работать без 95% оборудования, обеспечивающего её функционирование?»

Позвольте мне разложить всё по полочкам. Потребность во втором аккумуляторе основывается на той мощности, которую потребляет инвертор. Ведь s1r9a9m9 сказал, что с одним аккумулятором двигатель будет работать на холостых оборотах. Инвертор, конечно же, необходим чтобы закачивать достаточное количество энергии в реле для создания магнитных полей, которые при затухании создают достаточное количество тока для усиления искры. Но действительно ли инвертор необходим?

Может быть можно было бы использовать всего две катушки: катушку зажигания для создания высокого напряжения и ещё одну катушку для создания силы тока. Если бы обе такие катушки обеспечивали пропускание тока и затухание электромагнитного поля в одно и то же время (с тех же самых контактов прерывателя или цепи системы зажигания с мощным разрядом/высокой энергией искры), то два таких потока можно было бы смешивать, что и показал s1r9a9m9 на своей релейной схеме. Такая упрощённая схема с катушками могла бы подавать ток на распределитель, который в свою очередь пропускал его по обычным родным проводам бортовой электросистемы к свечам.

Одной катушки могло бы хватить для контактной системы зажигания, ровно как и одного трансформатора для системы зажигания с высокой энергией искры. Цель трансформатора заключается в том, чтобы изолировать низкое напряжение от высокого для предотвращения замыкания на раму, и одновременно обеспечивать смешение добавленного тока и высокого напряжения.

Некоторые заявили, что мои диоды направлены не в ту сторону. Они направлены так, чтобы обеспечить течение тока туда, куда я хочу, пусть даже на практике полярность следовало бы изменить на противоположную. Я не хочу терять время на обсуждение конвенций, которые не имеют смысла.

Вот схема, демонстрирующая то, что я имею в виду. Буду благодарен за любые комментарии, предложения и исправления, включая самого s1r9a9m9, если кто-то также полагает, что этот метод осуществим. Собираюсь опробовать эту систему на моей машине, что может затянуться по времени ввиду финансовых затруднений.

Усилитель искры для ДВС, работающего на воде
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Усилитель искры для электронного зажигания
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Первичная обмотка трансформатора запитана от аккумулятора и отключается в то же самое время, что и катушка от системы зажигания с высокой энергией искры (HEI). Первичная обмотка несёт ток силой 5 – 10А, который при затухании её электромагнитного поля передаётся на вторичную обмотку. В то же самое время катушка зажигания генерирует всплеск высокого напряжения за счёт затухающего напряжения в её первичной обмотке. Так как вторичная обмотка трансформатора закорочена высоковольтным проводом, она не вмешивается в наведённый ток первичной обмотки. Поэтому высокое напряжение и ток трансформатору суммируются, создавая гораздо более горячую искру. R = 1 МОм.
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Вариант 3: Переключающий транзистор удалён из схемы и ток подаётся из цепи электронного зажигания (микропроцессорного блока управления зажиганием) и направляется непосредственно на катушку зажигания и трансформатор. Это упрощает схему, но вероятно может вдвое уменьшить общее количество энергии, направляемой на катушку и трансформатор. Последствия потребления дополнительной энергии со стороны микропроцессорного блока управления для электропитания катушки и трансформатора неизвестны. Существует опасность перегрева цепей микропроцессорного блока с последующим выходом его из строя.

Так как вторичная обмотка трансформатора закорочена проводом высокого напряжения, то ток высокого напряжения через эту обмотку не проходит, в то время как по ней проходит наведённый ток большой силы, возникающий под действием затухающего магнитного поля первичной обмотки. Очень важно не заземлять высокое напряжение и не закорачивать массу на вторичную обмотку, чтобы не спались всё электрооборудование автомобиля. Также следует иметь в виду, что предлагаемая схема точно также опасна, как конденсатор высокого напряжения от телевизора или от микроволновой печи и фактически ещё более опасна. Высокое напряжения + большая сила тока НЕПРЕМЕННО УБЬЮТ вас, если вы вдруг дотронетесь до провода распределителя, свечи или голой вторичной обмотки при работающем двигателе. То же самое касается конденсатора, даже если двигатель не работает!!

Некоторые отметили, что мои диоды направлены не туда. Они направлены так, чтобы обеспечить течение тока туда, куда я хочу, пусть даже автопроизводители придерживаются другой конвенции, которая не обязательна имеет смысл. Я понимаю это так, что ток течёт с минуса на плюс (землю) и что всё электричество имеет ОТРИЦАТЕЛЬНЫЙ заряд. Перед установкой диодов просто проверьте, пропускают ли они ток в ту сторону, куда вы хотите.

Milton:
Полярности диодов, показанных на схеме s1r9a9m9, рассказывают нам байки. В нескольких постингах он указывает на то, что родная электропроводка автомобиля осталась нетронутой. Это означает, что полярность высокого напряжения с катушки зажигания -ve. Он также заявляет, что высокое напряжение, похоже, заземлено в блоке реле, хотя сам блок реле изолирован от шасси.

Итак, если высокое напряжение мгновенно возбуждает обмотки реле в то время как реле даёт импульс (искру), то памятуя о том, что обмотка реле представляет собой катушку индуктивности с железным сердечником, куда уходит обратная ЭДС (импульс +ve), созданная затухающим магнитным полем обмоток реле? Через диоды для ионизации среды в искровом промежутке свечи (полярность противоположна традиционной автомобильной теории – да и шут с ним – система всё равно не работает как традиционная).

Когда обмотки реле не находятся в возбуждённом состоянии (от подаваемого напряжении свечи), якоря контактных групп, показанные снизу обмоток, подсоединяют инвертор к свече и в то же самое время на свечу направляется обратная ЭДС (заряженный +ve). Сбивает с толку то, как подсоединены контакты, и то, как возбуждаются обмотки реле и работают контактные группы.

В принципе, то, чего достиг s1r9a9m9, это перенесение результатов его опытов со взрывом воды в ведре (под действием напряжения 110В) на автомобильный цилиндр с использованием пускового импульса (синхронизированной по времени искры). Ионизирующее напряжение обратной ЭДС явилось, вероятно, лишь только бонусом, заставившим всю систему работать. Либо произошло именно это, либо синхронизация искры немного сложнее, чем он нам говорит. Глядя на то, как он разместил диоды вокруг своего реле, я считаю, что вернó последнее утверждение.

Проблемой всё ещё остаётся найти реле, которое давало бы достаточную обратную ЭДС, и инвертор, чтобы заставить этот упрямый двигатель работать.
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2-обмоточное реле или вибратор с высо-соковольтн. диодами





Примечание: вполне вероятно, что этот «вибратор»на самом деле не создаёт никаких «вибраций»
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