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(54) Verbrennungsbeschleuniger fiir Motoren und Brenner

(57) Es wird eine Erfindung zur katalytischen Be-
schleunigung von VerbrennungsProzessen von Treib-
stoffen und Heizolen beschrieben, die strukturstabile
zinnhaltige Elemente in einem Durchstrémungsbehalter
zur Erzeugung von Zinnorganika in Form von einem
Durchstréomungsbehalter mit Legierungsstruktur oder

Figur 1

Pads in einem Treibstofffilterbehalter oder anderen Be-
halter besitzt, die durch ihre Zersetzung und Entziindung
bei Auftreten von dem Licht einer Entziindung oder Flam-
me zu einer extrem schnellen Ziindverteilung, damit Ver-
meidung von Ruf® und Absenkung der Stickoxidkonzen-
trationen fihren.
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Beschreibung

[0001] Die Patentanmeldung beschreibt einen Durch-
fluRreaktor zur Erzeugung von Verbrennungsbeschleu-
nigersubstanzen in den Treibstoffen von Verbrennungs-
motoren. Er wird als Verfahren und als Vorrichtung be-
schrieben.

[0002] AufgabederErfindungistdie Verbesserung der
Verbrennung in Verbrennungsmotoren mit dem Ziel der
Schadstoffreduzierung der Abgase und der Verbrauchs-
reduzierung. Der grundlegende Gedanke geht dabei da-
von aus, dall es mdoglich ist, die Eigenschaften der Mo-
toren wesentlich zu verbessern, wenn es mdglich wird,
die Verbrennung gleichmafiger und schneller ablaufen
zu lassen.

[0003] In der Patentanmeldung PA 198 29 175.2 und
in der Patentanmeldung DE 199 44 227 A1 werden Ziind-
keimvorrichtungen beschrieben aus den Metalllegierun-
gen Zinn, Kupfer und Silber. Nachteil dieser Vorrichtun-
gen ist der Aufbau und die Halterung der Materialien, die
eine notwendige lange Lebensdauer und Wirksamkeit
nicht gewahrleistet. Dieses ergibt sich daraus, dal} die
Strukturen keine Losungsaktivatoren, wie Platin, enthal-
ten sind.

[0004] Ebenso sind die Mdglichkeiten der Anpassung
des Reaktors an die Serviceintervalle nicht beruicksich-
tigt, welches die Anwendung ebenso wesentlich er-
schwert. Vorrichtungen zum Schutz der Struktur sind in
den vorliegenden Patentanmeldungen ebenso mangel-
haft und nicht fir den technischen Einsatz so zu verwen-
den. Ebenso sind keine Losungen aufgezeigt, die einen
Einbau bei modernen kompakten Motoren, die den ge-
samten Motorraum ausfillen, ermdglicht.

[0005] Eswurde ndmlich Gberraschenderweise gefun-
den, dal die Metalllegierungen als Losungsaktivatoren
entweder Platin oder das Mischkristall LanthanCerKo-
baltit enthalten muss und die Metalllegierung in einem
formstabilen Flechtwerk in einen Reaktorkdrper einbe-
bracht werden muss, der durch ein federunterstitzter Fil-
terkorb auf der Ausgangsseite gehalten und durch die
Einbauschrage an die jeweilige Leistung der Anlage an-
gepasst werden muss. Nur so wird gewahrleistet, da}
die Wirkung des Gerates Uiber eine Kilometerleistung von
ca. 600.000 km erhalten bleibt.

[0006] Des Weiteren wurde Uberraschenderweise ge-
funden, dal’ die gleiche Wirkung in einem System mit
wesentlich kleinerer Bauweise und angepasst an die Ser-
viceintervalle der Motoren und Brenner erzielt wird, wenn
das ICR-Material auf der Ausgangsseite der Brennstoff-
filter in Form von Pads, die nach dem Vorbild der Kaf-
feeautomaten aufgebaut sind, als Dichtringe mit einem
erfindungsgemafien Aufbau eingebracht werden. Damit
wird auch das Problem gel6st, wenn kein Platz im Mo-
torraum flir den Einbau des Geréates vorhanden ist, da
die Pads ein integraler Bestandteil des immer vorhande-
nen Kraftstofffilters sind und keinen zusétzlichen Platz
bendétigen.

[0007] Die Wirkungen der erfindungsgemafen Vor-
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richtung bewirkt, da die Verbrennung nicht ungleichma-
Rig schneller ablauft und damit zu hohe Verbrennungs-
spitzen und damit Stickoxide erzeugt werden, sondern
daR die Verbrennung im Verbrennungsraum in einem
extrem schnell ablaufenden Prozess vollstéandig verteilt
wird.

[0008] Damitistes moglich, die Verbrennungschneller
abzuschlieRen ohne die Verbrennungsspitzen und damit
die Stickoxide weiter zu erhdhen. Dieses ergibt sich dar-
aus, daB die Zinnorganika, die sich bei dem Kontakt des
Brennstoff oder . Treibstoffes auf der Legierungsoberfla-
che durch Additionsreaktion bilden, lichtempfindlich sind.
Sie werden bei Auftreten einer Entziindung an einer Stel-
le an allen Stellen zur Entziindung gebracht und be-
schleunigen damit die Verbrennung gleichmaRig.
[0009] Ziel der Entwicklungsarbeit, die durch eine
Uberraschende Erkenntnis bzw. Erfindung zu dem Erfolg
fuhrte, ist die Minimierung der Zeit bis zur vollstandigen
Erfassung des gesamten Verbrennungsgemisches in
der Flamme. Diese Aufgabe ergibt sich aus den jetzigen
Verbrennungsmotorenprozessen, in denen die Flamme
an wenigen oder einen Punkt startet und die Flammen-
ausbreitung relativ viel Zeit bendtigt.

[0010] Durch diese langsame Einleitung der Verbren-
nung der jetzigen Motoren und die dann starke Beschleu-
nigung des Verbrennungsprozesses wird die Zeit fir die
Verbrennung des gesamten Gemisches trotz der am En-
de hohen Verbrennungsendgeschwindigkeit so weit ver-
langert, dal} die Flamme erst bei einer schragen Stellung
der Kurbelwelle auf den Kolben aufschlagt. Dieses ist bei
den Dieselmotoren durch das Klopfen hérbar, da der Kol-
ben bei dem Auftreffen der Flamme auf den Kolben durch
den Druckstof3 an die Wand gedrtickt wird. Dieses wird
durch die drehzahlabhangige Voreinspritzung oder Vor-
zUndung nicht verhindert.

[0011] Viel besser ware es fiir die Motoren, wenn die
Flamme beim Start momentan den gesamten Verbren-
nungsraum erfassen wirde und dann gleichzeitig ver-
brennt. Damit wiirde auch vermieden, daf} die Flamme
bei ihrer Verbreitung eine Flammfront aufbaut, die dann
auf den Kolben auftrifft und damit einen Druckimpuls ab-
gibt, der bei dem Dieselmotor zu héren ist und als Nageln
des Dieselmotors bezeichnet wird.

[0012] Da in einem Verbrennungsmotor nicht unend-
lich viele Zindpunkte mechanisch installiert werden kén-
nen, geht es bei der Entwicklung um die Installation von
unendlich vielen Ziindpunkten auf chemischem Wege.
Dazu wurden chemische Zusatze aller denkbaren orga-
nischen Verbindungen auf diese Eigenschaft hin gete-
stet.

[0013] Uberraschenderweise wurden wenige chemi-
sche Treibstoffverbindungen gefunden, die tatsachlich
so lichtempfindlich sind, dal} Sie die Ausbreitung der
Flamme durch eine Lichtziindung auf einen fast beliebig
kurzen Zeitpunkt verklrzen. Damit ware der Zliindverzug
der Dieselmotoren so verkirzt, daR die fiir die Nachver-
brennung der entstehenden Koksteilchen mehr Zeit und
héhere Temperaturen zur Verfiigung stehen.
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[0014] Bei den Benzinmotoren kdnnte durch diese
chemischen Treibstoffverbindungen eine Uberfettung
der Gemische in der Beschleunigungsphase vollstandig
entfallen, da die Uberfettung nur die Aufgabe hat, zusétz-
liche Zundkeime zu bilden, die das "Beschleunigungs-
loch" bei starker Beschleunigung vermeiden.

[0015] Weiterhin wurde untersucht, inwieweit diese
Substanzen auch noch nach der Zindverteilung noch
katalytisch stabilisierend, schadstoffunterdriickend und
verbrennungsférdernd in Hinsicht auf eine vollstéandig
schadstoffarme Verbrennung wirksam sind.

[0016] Es wurden also nur diejenigen Stoffe gesucht,
die sowohl ziindverteilend durch die Bildung von Ziind-
keimen sind, als auch in dem Verbrennungsprozef} ka-
talytisch stabilisierend wirken.

[0017] Uberraschenderweise wurden lichtempfindli-
che Metallorganika gefunden, die alle diese Eigenschaf-
ten haben. |hre Herstellung ist jedoch teuer und wirde
die Verbrennungsverbesserung durch einen hohen Ko-
stenfaktor belasten. Das bezieht sich auf die Herstellung
solcher Metallorganika als Flissigkeit und die Dosierung
dieser Stoffe zu den Treibstoffen bei dem Verbrennungs-
prozefs.

[0018] Diese Dosierung ist deshalb notwendig, da die
Metallorganika nicht in den Treibstoff im Tank einge-
mischt werden kénnen. In dem Falle werden diese Zu-
satze durch die Verschmutzungen im Diesel- oder Ben-
zinfilter durch lonentausch in unwirksame Verbindungen
umgesetzt, so dal} dieser Weg nicht erfolgreich war.
[0019] Deshalb wurden dariiber hinaus auch Konzen-
trationsuntersuchungen durchgefihrt, in welcher Kon-
zentration diese Stoffe ihre volle Entfaltung auf den Pro-
zess haben und ab welchen Konzentrationen diese Wir-
kungen nicht mehr ausreichen. Dabei wurde festgestellt,
dal} die Wirksamkeit dieser Stoffe erst abnimmt, wenn
die Konzentrationen einen Wert von weniger als 10 p.g/
Liter unterschreiten.

[0020] Dabei entstand Uberraschenderweise die Mog-
lichkeit, bei dem DurchflieRen der Treibstoffe durch eine
Struktur aus einer Metalllegierung solche Konzentratio-
nen zu erzeugen, die oberhalb dieser Konzentration lie-
gen.

[0021] SchlieRlich wurden die Herstellungskosten, Le-
bensdauer und Betriebskosten untersucht, um den Effekt
im positiven Verhaltnis zu den Kosten zu gestalten. Dabei
wurde gefunden, dal die Herstellungskosten und die Ef-
fektivitat der Metallorganika, direkt in der Zuleitung zur
Einspritzpumpe angeordnet, wesentlich unter den Ko-
sten der zentralen Erzeugung in Chemieanlagen liegen.
[0022] Damitliegtdas erfinderische Ergebnis liegt nun
darin, dal® diese Stoffe nicht in einem chemischen Pro-
zess einer Anlage erzeugt werden, sondern daf} dieser
Reaktor als Teil der verbrennungsmotorischen Anlage
ausgefuhrt wird. Dieses senkt die Kosten auf einen klei-
nen Bruchteil der Kosten, die durch eine zentrale Her-
stellung entstehen wirden. Diese Reaktoren wurden so
entwickelt, dal} sie ihre gleichbleibende Wirkung Uber
600.000 km des Betriebes der Verbrennungsmotoren
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behalten.

[0023] Die Erfindung wird ICR genannt, um den erfin-
derischen Inhalt zu charakterisieren, den Ziindkeimen,
den ignition core, also dem Zundkeimreaktor, ignition co-
re reactor. Das erfinderische Verfahren wird an Hand der
Figur 1 ndher erlautert. Zwischen dem Treibstofffilter 1
und der Einspritzpumpe 2 ist tiber die Leitungen 3 und 4
ein ICR-Reaktor 5 zwischengeschaltet. Der Treibstoff
aus dem Treibstofffilter 1 gelangt so Uber die Leitung 3
in den ICR-Reaktor 5, reichert sich dort tiber die Ober-
flachen-Reaktion mit der Metalllegierung mit Metallorga-
nika an und gelangt tber die Leitung 4 in die Einspritz-
pumpe 2.

[0024] In dem ICR-Reaktor 5 ist die Metalllegierung in
Form eines Flechtwerks 6 angeordnet. Das Flechtwerk
besitzt zwischen allen Fasern den gleichen Lickenab-
stand 7. Das Flechtwerk ist so ausgefiihrt, daB die Struk-
tur auch noch nach 80 % Materialabtrag nicht seine
Struktur verliert und zusammenfallt.

[0025] Die erfinderische Vorrichtung ist in Figur 2 dar-
gestellt. Mit 11 ist der Triebstofffilter bezeichnet. Dazwi-
schen befinden sich die Eingangsleitung der erfinderi-
schen Vorrichtung, genannt ICR, 13, die Ausgangslei-
tung zum Motor 14 des Gehause des ICR 15 und die
Legierungsstruktur 16. Mit 17 ist die Entfernung der Ele-
mente der Legierungsstruktur voneinander bezeichnet.
[0026] Die Struktur ist in der Masse so dimensioniert,
daf sie bei einer DurchfluBtemperatur von 40 - 50°C mit
einer GesamtdurchfluBmenge von 100.000 Liter die
Struktur erhalten bleibt. Das entspricht bei einer Konzen-
tration von 1 mg Sn, also 1000 ng Sn/Liter, eine Ge-
wichtsabnahme bzw. Materialverbrauch von 100 g/Re-
aktor. Die Lebensdauer des Reaktors ist bei 100.000 Li-
ter und einem Durchfluss durch den Reaktor von 10 I/
100 km 10.000 Stunden. Bei einer Durchschnittsge-
schwindigkeit von 60 km sind das 600.000 km.

[0027] Die weitere erfinderische Entwicklung bezieht
sich auf die Erreichung einer solchen Konzentration an
Zinnorganika in dem Treibstoff. Reine Zinnkugeln haben
eine viel zu geringe Oberflache und fiihren zu einer Ober-
flachenkompaktierung, so daf} der Effekt viel zu gering
ist und zunehmend geringer ausfallt. Es musste deshalb
eine Lésung gefunden werden, die sowohl die Kompak-
tierung von Schuttungen verhindert als auch die Reakti-
onsfreudigkeit des Reaktionspartners Zinn erhdht.
[0028] Die fir die Erhéhung der Reaktionsfreudigkeit
in den amerikanischen Patenten angegebenen Stoffe,
Blei, Cadmium und Quecksilber sind nach der Schad-
stoffverordnung nicht zugelassen. Die reaktionsférdern-
den Eigenschaften mussten somit neu entwickelt wer-
den. Dieses ist erfinderisch dadurch gelungen, dal} die
reaktionsférdernden Eigenschaften neuer Legierungs-
elemente, die nicht umweltbedenklich sind, gefunden
wurden.

[0029] So wurde gefunden, daR kleinste Mengen an
Lésungsaktivatoren, das sind katalytisch aktive Stoffe zu
denen das Platin, Palladium und das dazu gleichwertige
LanthanCerKobaltit gehdrt mit den Stoffen Kupfer, Silber
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und das Zinn in der Legierung in der Flechtstruktur auf
die Reaktionsgeschwindigkeit bringen, die Metallorgani-
ka-Konzentrationen von 1 mg/Liter Treibstoff erzeugen.
[0030] Dasgeschiehtohnezusatzliche Erwarmungbei
dem reinen Durchfluss. Dabei sind die Zusammenset-
zungsbereiche der Legierung erfindungsgemaf in fol-
genden Bereichen, Zinn 90 - 97 %, Kupfer 6 - 9 %, Silber
0,1-1 %, Platinmetalle, wie Platin und Palladium 0,001
- 0,01 % und LanthanCerKobaltit 0,01 - 2 %.

[0031] Erfindungsgemal wird die Flechtstruktur da-
durch erzeugt, daf} die Legierung in Form von Pads, wie
sie bei den Kaffeeautomaten verwendet werden, auf der
Ablaufseite des Benzin- oder Dieselfilters eingebracht
werden. Diese Pads werden erfindungsgemaf in ahnli-
cher Weise hergestellt, wie das auch bei dem Kaffeeau-
tomatenpads erfolgt, mit dem Unterschied, dal} die Ab-
deckgeflechte nicht aus Zellulose, sondern aus verzinn-
ten Drahtgewebe oder Kunststoffgewebe und die dazwi-
schen liegende Einlage nicht aus Kaffee sondern aus
Legierungsspanen, einem langen dinnen zu einem
Formkdérper gewickelten Draht oder in die erfindungsge-
male Legierung getauchte pordse Trager aus Metall-
oder Keramikstrukturen bestehen.

[0032] Diese Pads kénnen in Form eines Dichtungs-
ringes in dem Filter auf der Ausgangsseite befestigt wer-
den. Dabei besteht die Méglichkeit, die Anzahl der Pads
und ihren Inhalt so festzulegen, daR die Menge der ein-
gebrachten Legierung in dem Verbrauch an die Filter-
wechselzeit angepasst wird. Damit wird die Menge so
reduziert, dald in der Filterwechselperiode die Menge der
eingebrachten Legierung weitgehend aufgebraucht wird.
[0033] Figur 3 zeigt diese Ausfiihrungsform als Ver-
fahren. Mit 21 ist der Kraftstofffilter und mit 22 der Ver-
brennungsmotor bezeichnet. Mit 23 ist der Pad mit sei-
nem beiderseitigen Gewebe und den dazwischen liegen-
den Legierungsstrukturen bezeichnet. Figur 4 zeigt die
erfinderische Vorrichtung. Mit 31 ist der Kraftstofffilter-
kérper und mit 32 die Verbrennungsmaschine bezeich-
net. 33 bezeichnetden Padkdrper, der als Dichtringinnen
und auRen und als Gewebe mit dazwischen liegenden
Legierungselementen, die in Form eines langen Drahtes,
offenporigen Legierungsschaum, beschichteten Struktu-
ren oder Strukturelementen, wie Stifte oder Ringe ge-
formt sind, angeordnet.

[0034] Damit wird dem Grundprinzip Rechnung getra-
gen, dass der ICR dem Serviceintervall des Motors an-
gepasst wird und keine spezielle zusatzlichen Einbauten
in den Motor erforderlich werden, was bei den Platzver-
héltnissen einzelner Motoren schwierig und zeitaufwen-
dig im Aufbau ist

[0035] Uberraschenderweise wurde nun gefunden,
daf die volle Wirkung der Reaktion zwischen diesem Le-
gierungsinhalt und dem durchflieRenden Treibstoff er-
maoglicht wird durch einen speziellen Aktivierungs- und
FillungsprozeR des ICR-Reaktors. Das geschieht in fol-
genden Stufen bei der Herstellung des ICR-Reaktors.
Das aus der Legierung Zinn, Kupfer, Silber, Platinmetal-
len oder seinem Substitut LanthanCerKobaltit hergestell-
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ten Inhaltsstoffe der Pads oder Spane wird in konzen-
trierter Natronlauge gespllt, reduziert und gebeizt.
[0036] Die Aktivlegierung gelangt dann in ein Alkohol-
bad mit Propanol oder Butanol und anschlieRend in ein
Bad von Benzin oder Diesel. Danach wird die Aktivlegie-
rung in das Reaktormetallgehduse eingeschoben oder
als Pad verarbeitet. Das Reaktormetallgehduse wird mit
einem Spezialschweilverfahren unter Kiihlung der Zone
des Flechtwerkes verschweif3t und dann mit einem Ge-
misch von Benzin oder Diesel aufgefiillt.

[0037] Aus dem Alkoholbad werden dazu die Tri-
bungsstoffe beigegeben, die organisch geldstes, alko-
holisches Zinn enthalten. Danach wird der ICR luftdicht
durch eine dichte Verschraubung mit Unterlegscheibe
verschlossen. Im Fall der Pads erfolgt die Passivierung
anders. Die Pads werden durch eine benzin- oder die-
sellésliche Wachsschicht passiviert, so daf die Inaktivie-
rung bis zur Inbe-triebnahme verhindert wird. Damit ist
zwar das Problem der Verbrennungsbeschleunigung bei
neuen Motoren geldst, jedoch nicht bei in Betrieb befind-
lichen Motoren.

[0038] Diese haben im Motorraum, insbesondere auf
den AuslafRventilen Verschmutzungen, die durch die ka-
talytischen Substanzen abgebrannt werden. Das dauert
bei den Konzentrationen von 1 mg/Liter Treibstoff jedoch
relativ lange, je nach Verschmutzung des Motors.
[0039] Deshalb istes eine Aufgabe der Erfindung, die-
sen Reinigungsprozel abzukirzen und dem Motor nach
dem Einbau des Gerates mdglichst schnell in die Lage
zu versetzen, im gereinigten Zustand die mogliche Ver-
brennungsbeschleunigung und damit Verbrennungsver-
besserung zu erreichen.

[0040] Die so gefillten ICR-Reaktoren werden vor ih-
rer Auslieferung mindestens 2 Monate gelagert, wobei
sich eine Initialfliissigkeit bildet, die bei dem Start der
Motoren nach dem Einbau des ICR-Reaktors den Zylin-
derinhalt intensiv reinigt. Dazu wird den ICR-Reaktoren
eine Einbauanleitung beigefligt, die vorschreibt, dal zu-
erst der Ausgang mit der Einspritzdise Uber eine
Schlauchleitung verbunden wird und dann erst der Ein-
gang mit dem Filter verbunden wird.

[0041] Die Notwendigkeit des Einbaus des ICR-Reak-
tors erst nach dem Treibstofffilter oder an seinem Aus-
gang ist bedingt, um die Reaktion des Zinnorganika mit
den Zinkablagerungen der Filter zu den unwirksamen
Zinkorganika zu verhindern. Dieses wird erfindungsge-
maR durch einen speziellen Aufbau des ICR-Reaktors
ermdglicht.

[0042] In dem Reaktor befindet sich nach dem Reak-
tionsgeflechtin Strémungsrichtung ein Filterkorb, der mit
einer speziell auf Stof3 berechneten in Strémungsrich-
tung liegenden Feder fiir die Sté3e im Fahrzeug ausge-
legt ist.

In dem Fall der Ausbildung als Pad ist dieses so ausge-
bildet, dall die FahrzeugsttfRe im Inneren des Pads in
ihrer Flache und Stabilitadt der Deckschichten aufgefan-
gen werden ohne, daf} es zu einer Zerstérung kommt.
[0043] Uberraschenderweise wurde nun gefunden,
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daR die Einbaulage des ICR-Reaktorrohres die Konzen-
tration der Ziindkeime und damit die Dotierungskonzen-
tration des Treibstoffes andert. Je steiler die Einbaulage
ist, umso hoher sind die Konzentration und damit die
Wirksamkeit. Damit kann der gleiche ICR-Reaktor fiir un-
terschiedliche MotorgréRen verwendet werden.

[0044] Je groRer die Motorleistung umso gréRer wird
die Schrage der Einbaulage gewahlt. Dabei sinkt ent-
sprechend die Lebensdauer des enthaltenen Metallge-
flechts, d. h. der ICR-Reaktor muss dann eher ausge-
tauschtwerden. Eine direkt senkrechte Einbaulage muss
dabei vermieden werden, um die StoRe auf das Metall-
geflecht nicht zu stark einwirken zu lassen.

[0045] In einem speziellen Ausfihrungsbeispiel wird
die Erfindung naher erlautert.

[0046] Eine runder Metallblock, bestehend aus 95 %
Zinn, 4,5 % Kupfer, 0,49 % Silber und 0,01 % Lanthan-
CerKobaltit wird in einer Spezialdrehbank zu pyramiden-
férmigen Drehspénen geformt. Dabei werden 10 Pyra-
miden mit einem Durchmesser von 58 mm und einer
Spandicke von 10 mm, jeweils eine Pyramide mit 38 mm
und mit 18 mm im Inneren und Ringe mit 58 mm und
verschiedenen Innendurchmesser fir die dufRere Seite
hergestellt.

[0047] Die Drehspanpyramiden werden in einem Fass
mit 5 % Natronlauge fiir 10 Minuten eingelegt, wobei die
Lauge durch ein Ruhrwerk in Bewegung gehalten wird.
Anschlieend werden die Spanpyramiden fiir eine Stun-
de in ein Fass mit Propanol eingelegt. Aus diesem Fass
werden die jeweiligen Formstlicke in Form der Pyrami-
den und Ringe in ein Rohr von 60 mm Durchmesser ein-
gebracht.

[0048] Das eine Ende des Rohres ist verschweillt und
hat eine Siebkorbhalterung mit 59 mm Durchmesser und
mit einer gepriften Metallfeder mit 55 mm Durchmesser.
[0049] Nach Einbringen der Formstlicke wird dieses
Rohr gekiihlt verschweillt. Das Rohrende mit der Feder
ist der Ausgang, das andere Ende der Eingang. Beide
Enden werden mit Treibstoffverschraubungen versehen.
Nach Ende dieser Arbeitsgénge wird das Rohr auf der
Eingangsseite mit einer dicht schlieRenden Schraube mit
Unterlegscheibe verschlossen, mit einer Mischung an
Treibstoff und aufbereitetem zinnhaltigen Butanol 95 %
vom Inhalt aufgefillt, und mit einer dicht schlieBenden
Schraube mit Unterlegscheibe verschlossen.

[0050] Das so hergestellte Produkt wird mit Aufklebern
versehen, die das Produkt, die Montage und die Funktion
charakterisieren und in einer Verpackung mit Anleitung,
Schlauchen Verschraubung und Halterung verpackt.
[0051] Ein weiteres Anwendungsbeispiel beschreibt
den Aufbau und die Verwendung des ICR-Systems in
Form von Pads. Ein Treibstofffilter mit der Zufuhr des
Treibstoffes durch den Deckel in einem Rohr auf den
Boden des Filters besitzt eine Filterschicht dartber.
[0052] Am oberen Ende des Treibstofffilters wird der
ICR-Einsatz in Form eines Pads als Dichtring zwischen
dem Filterkopf mit AuBengewinde und dem Filterkérper
mit Innengewinde eingespannt. Dabei besitzt der Pad
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eine Innenbohrung fiir das Zufuhrrohr des Treibstofffil-
ters.

[0053] In der Form lassen sich auch mehrere Pads in
den Filter einspannen, wobei die Fillung dabei einmal
nach oben und einmal nach unten ragt, um die dickere
Schicht des Pads in der Mitte gegeniiber dem Filterring
aufden ausgeglichen wird. Die GréRRe der Durchstromfla-
che des Pads sorgt dafiir, daR der Druckverlust des Pads
den Kraftstoffflu nicht deutlich behindert. Bei der Ver-
wendung von mehr als 2 Pads muss der Dichtring in der
Dicke des Pads ausgefliihrt werden, was ein verlangertes
Gewinde des Filterkopfes des Treibstofffilters erfordert.
[0054] In einem speziellen Ausflihrungsbeispiel wird
die Ausflihrung als Pad beschrieben. In einem Golf Die-
sel mit einem Dieselfilter entsprechend Figur 3 werden
2 Pads mit einem Kunststoffgeflecht eingelegt. Die Pads
haben einen Durchmesser von 100 mm und einem In-
nendurchmesser von 14 mm, welches Uber das Zufih-
rungsrohr mit 14 mm geschoben wird. Die AuRenflache
ist zu einer Dichtung mit einer Dicke von 5 mm ver-
schweillt und mit Dichtmasse beschichtet. Die Legie-
rungseinlage zwischen den Kunststoffgeflechten besteht
aus einem Draht mit 0,1 mm Dicke und einer Lange, die
zu einer Gesamtmasse von 10 g fiihrt. Das sind ca. 20 m.

Bezeichnungen zu der Figur 1

. Treibstofffilter

. Einspritzpumpe

. Leitung zum ICR von dem Treibstofffilter
. Leitung vom ICR zur Einspitzpumpe

. ICR-Reaktor

. Flechtwerk aus Metalllegierung

OO WON -

Lickenabstand zwischen der Struktur der Metallle-
gierung

Bezeichnungen zur Figur 2

11. Treibstofffilterkdrper

12. Einspritzpumpe des Verbrennungsmotors
oder Brenner

13. Leitung vom Filter zum ICR-Reaktorkdrper
14. Leitung vom ICR-Reaktorkérper zur Ein-
spritzpumpe des Motors oder Brenner

15. Reaktorkdrper mit innenliegendem Metallle-
gierungsgeflecht

16. Metalllegierungsgeflecht

Lickenabstand zwischen dem Metaillegierungsge-
flecht

Bezeichnungen zu Figur 3

21. Filter zur Aufnahme des Pads

22. Motor oder Brenner

23. Pad auf dem Filterkérper oder anderem Ge-
hduse ein- oder mehrlagig als Dichtung zum
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Wechseln bei Service (30.000 bis 50.000 km)
Bezeichnungen zu Figur 4

31. Filterkérper mit Schraubgewinde zur Auf-
nahme des Pads zwischen dem Filterkérperund
Kopf als Dichtung

32. Motor oder Brenner

33. Padkorper mit zwischen liegender ICR-Sub-
stanz aus der erfinderischen Legierung

Patentanspriiche

1.

Verfahren zur Verbrennungsbeschleunigung von
Verbrennungsmotoren, Turbinen und Brennern
durch chemische Reaktion mit dem Treibstoff oder
Brennstoff in einer Struktur aus einer Legierung da-
durch gekennzeichnet, daB die zinnhaltige Legie-
rung in formstabile Strukturen umgeformt, in redu-
zierenden Losungen aktiviert und in einem Durch-
fluRbehéalter mit Treibstoff oder Heizdl gefullt wird.

Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die zinnhaltige Legierung die Metalle
Zinn, Kupfer, Silber und die Aktivatoren Platinmetal-
le oder LanthanCerKobaltit enthalt.

Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB das ICR-Material in Form eines Pads
in den Treibstofffilterkopf als Dichtring in ein oder
mehreren Schichten eingebracht wird und peri-
odisch gewechselt wird.

Vorrichtung zur Durchfiihrung des Verfahrens, da-
durch gekennzeichnet, da der Aufnahmebehal-
ter fiir die Metalllegierung einen Filterkorb mit dahin-
ter liegender Stoffangerfeder besitzt.

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

10



EP 2 080 891 A2

Figur 1

TCETTTET

T




EP 2 080 891 A2

Figur 2

i

TICITHT
N’

N




EP 2 080 891 A2

Figur 3

Y et

=




EP 2 080 891 A2

Figur 4

I

11T

10

32




EP 2 080 891 A2
IN DER BESCHREIBUNG AUFGEFUHRTE DOKUMENTE
Diese Liste der vom Anmelder aufgefiihrten Dokumente wurde ausschliel3lich zur Information des Lesers aufgenommen
und ist nicht Bestandteil des europdischen Patentdokumentes. Sie wurde mit gréf3ter Sorgfalt zusammengestellt; das
EPA libernimmt jedoch keinerlei Haftung fiir etwaige Fehler oder Auslassungen.

In der Beschreibung aufgefiihrte Patentdokumente

« DE PA19829175 [0003] * DE 19944227 A1 [0003]

11



	Bibliographie
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen

