

Quilometragem Dobrada Garantida!
Parte 1: Por quê e como dobrar a quilometragem é possível (Versão 140310)
Por favor, perdoe a rudeza deste documento e vídeos de suporte.
Eu estou em um ano de trabalho duro, elaborando material de referência e outros recursos do meu projeto de 'economia de combustível', atualmente percorridos 4 mil quilômetros.
Estou fazendo este documento com vídeos porque estou atualmente em uma discussão com os mecânicos que querem entender por quê e como dobrar a quilometragem é possível.
Então eu estou usando os recursos limitados que tenho disponível para mim aqui e agora para revelar os principais detalhes que qualquer mecânico precisaria saber para entender que dobrar a quilometragem de combustível é possível, prático e tem sido alcançado milhares de vezes no século passado.
Aprecie ler e faça por favor o comentário. Estou sempre pronto para aprender com meus erros e estou aberto a sugestões de melhoria.
Você pode me enviar um e-mail para
http://www.eagle-research.com/cms/contact
Peço desculpa antecipadamente que os "links" neste documento não sejam diretamente clicáveis. Em vez disso, o documento leva você a seus "Recursos on-line" onde há uma página dos links 'clicáveis'. Isso nos permite alterar links (e adicionar correções) para que você possa sempre obter as informações mais recentes.
Para acessar os links clicáveis, você precisa fazer login no Eagle-Research com Conta (veja a  página da Eagle-Research.com na barra lateral) e vá para aqui:
http://www.eagle-research.com/cms/node/3922
Vou atualizar este documento ao longo do tempo; Por isso, verifique aqui para ver se tem a última versão.
http://www.eagle-research.com/cms/node/3919

LEIA ISTO PRIMEIRO
Coisas a saber sobre este e-livro:
Este eBook é uma representação eletrônica direta do livro físico;
Como sempre, nossas tecnologias melhoram, e a informação torna-se obsoleta, mais rapidamente do que nós podemos imprimir;
Por isso, continue a atualizar seus projetos e buscar novas informações quando estiverem disponíveis.
Índice
Introdução . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Página 02
Estequiométrica AFR. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Página 05
Cálculo da Eficiência Volumétrica. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Página 08
O cálculo AFR real. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Página 09
O combustível não utilizado não ligou o veículo! . . . . . . . . . . . . . . . . Página 10
QUANDO o combustível queima é vital! . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Página 11
Combustão Ambient vs. Pressurized. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . Página 15
Minhas experiências com combustível líquido vs. vapor. . . . . . .  . . . . Página 17
Velocidade de Vaporização de Combustível. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Página 18
Velocidade de combustão da gasolina também é vital! . . . . . . . . . . . . Página 20
A velocidade de combustão do combustível de vapor não significa que o combustível "bate".
Aumente a eficiência térmica eliminando a placa do acelerador. . . . . Página 23
Gás Natural e Propano como "combustíveis de vapor". . . . . . . . . . . . . Página 25
Matemática Eficiência Térmica do Mundo Real. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Página 26
Minhas conclusões são:. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Página 29
Livros de referência mencionados. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Página 31
Esta foi a Parte 1: Porquê e como a quilometragem dupla é possível! . . Página 33

Introdução
Infelizmente, antes que eu possa dizer-lhe como dobrar sua quilometragem de combustível aumentando a eficiência da combustão, primeiro preciso provar por que é possível.
Nós não estaremos falando sobre configurações como modificações no motor ou qualquer uma das dezenas de maneiras de aumentar a quilometragem, seja melhorando a aerodinâmica ou diminuindo qualquer forma de resistência do veículo.
Todas essas melhorias de eficiência são complementares ao aumento da eficiência. É uma boa idéia fazê-los, mas eles são detalhados em outro lugar.
Esta apresentação concentrar-se-á na principal área de ineficiência, que classifica-se como «Eficiência Térmica».
Vou apresentar de forma fácil de entender as mudanças no sistema de combustível que podem trazer menor consumo, enquanto reduz a poluição e aumenta a vida útil do motor.
A tecnologia existente joga a maior parte da energia potencial da gasolina sem ligar o motor. Você pode ser agradavelmente surpreendido quando aprender como facilmente a eficiência térmica pode ser drasticamente aumentada.
Eu estarei transmitindo a você, passo a passo, através da informação que nós (mecânicos)
fomos ensinados, mostrando onde estão as inconsistências, para que você possa SABER que dobrar a quilometragem do combustível é somente o começo dos ganhos potenciais a ser obtidos.
Você aprenderá que, embora nosso sistema educacional tenha ensinado algumas informações certamente suficientes para reparar a tecnologia existente, não lhe ensinou o que você precisa para aumentar a eficiência da combustão interna.
Eu não vou cutucá-lo aqui, então fique ciente de que estou expondo uma conspiração para que possamos fazer um grande debate. Eu não tinha provas reais e décadas de experiência, eu simplesmente não teria acreditado e estou certo de que você se sente da mesma maneira.
Eu organizei esta informação para que você possa provar para si mesmo que:
1. Você (eu e todos os mecânicos do século passado) somos ensinados com ALGUMA verdade mas não de toda a verdade.
2. Que os interesses que estão nos USANDO (mecânicos) para, sem querer, ajudá-los a propagar mais de um século de conspiração.
3. Dobrar a quilometragem pode ser alcançado por qualquer mecânico, em qualquer garagem.
A chave para dobrar a quilometragem é simplesmente o conhecimento.
A infra-estrutura e os recursos para fazê-lo têm existido por um século.
Os mecânicos já possuem as ferramentas e as habilidades necessárias para saber como.
4. Esta é a Parte 1:  Porquê e como dobrar a quilometragem é possível!
Em partes futuras eu explicarei alguns dados práticos sobre Eficiência Térmica e o aumento (na quilometragem) e as técnicas para que você possa fazer-você-mesmo.
Muitos inovadores estão atualmente tentando aplicar técnicas sem compreender as questões envolvidas, eles não alcançam os ganhos que poderiam ou não têm um sistema adequado.
5. Uma vez que você alcançou o dobro da quilometragem para você mesmo, você verá como fácil ele fazer dinheiro atualizando veículos de clientes.
Estequiométrica AFR
É aqui que direcionamos o início do investimento..
Por favor, tenha paciência quando eu mencionar coisas que você já sabe, pois eu definirei o palco para apontar as coisas que você pode não saber.
[image: ]
Nós (mecânicos) somos ensinados:
1. Que 14.7: 1 é o valor estequiométrico ar: combustível para a gasolina (cada combustível
têm sua própria relação estequiométrica).
O raciocínio é que, a essa razão, há um equilíbrio exato de moléculas constituintes para fazer uma combustão equilibrada.
2. Que 12.6: 1 é o melhor ar: combustível (AFR) para potência e;
3. Que 15.4: 1 é o melhor AFR para melhor economia de combustível.
4. Que (a menos que o motor seja projetado especificamente) misturas mais magras que 17: 1 Não geram combustão adequada em um motor de combustão interna.
5. Que mesmo as misturas "ligeiramente" mais magras causarão altas temperaturas de exaustão e combustão incompleta. Somos ensinados que, como nós inclinamos de 14.7: 1, que o escape fica mais quente, os componentes de escape mostram menos CO2, mais HC, CO, e NOx.
O "problema" é que tudo isso parece perfeitamente verdadeiro na teoria e, como nós
(Mecânicos) trabalhamos diariamente com combustível, achamos que ele é "verdadeiro na prática".
Esses "fatos" do AFR não são apenas o que todos os mecânicos (inclusive eu) são ensinados, é também o que todos os nossos equipamentos de teste e experiência nos diz é verdade!
Mas e se eu puder mostrar-lhe como dobrar a quilometragem de combustível  virtualmente com qualquer veículo sem elevação das temperaturas de escape (nenhum dano no motor e  emissão de praticamente poluição zero (HC, CO e NOx)?
Você estaria interessado em saber como fazer isso?
A primeira coisa a entender é que o gráfico estequiométrico AFR não é realmente
relevante para a combustão interna, como você vai aprender em breve ...
Note que eu estou fazendo uma distinção entre:
1. «AF estequiométrico», em que a mistura Ar: Combustível é definida como 14,7: 1.
2. "Massa AFR", onde todo o ar: massa de combustível que entra em um motor é medida para calcular a Eficiência Térmica.
3. «Atual AFR», onde apenas contamos o combustível que poderia ser convertido em combustão (você vai entender mais sobre isso conforme nós prosseguirmos).
Para obter o "AFR real" não podemos depender do nosso diagnóstico habitual e equipamento calibrado para assumir 14,7: 1 de AFR. Vamos coletar alguns dados (RAW) reais e fazer a matemática manualmente ...
A tecnologia moderna tornou possível calcular o AFR real para a maioria dos veículos que têm uma porta OBDII.
[image: ]Você pode comprar um 'OBD II leitor' como o Scan Gauge -  http://www.scangauge.com/
Um Scanner irá dizer-lhe simultaneamente: RPM, GPH, MAP e IAT.
Certifique-se de que o seu medidor de MPH (Km/h) no Scanner corresponde ao  velocímetro do seu veículo em 60 MPH ( 96 Km/h) (se não houver, você pode calibrar o Scan Gauge (também verificar com GPS).
Você também precisa definir seu trajeto e registrar o consumo de combustível, para que possa calibrar o seu Scanner , de forma a ter a correspondência real de uso de combustível.
Definidas as medidas registradas para RPM, GPH, MAP, IAT  vá para uma área que tenha  uma estrada plana sem vento. Uma vez que você está mantendo uma velocidade constante (eu escolho 60 Mph usando o velocímetro do veículo), gravar simultaneamente o RPM, GPH, MAP e IAT.
Veja este meu vídeo usando o Scanner para encontrar dados do mundo real usando o veículo de minha esposa, um Aveo 5 ano 2008, que tem injeção de combustível eletrônica. Motor E-TEC II, 1,6 L (97,638 cu in) DOHC I4 - com transmissão manual de 5 velocidades.
http://www.youtube.com/watch?v=qcpm5k_OSJk
Finalmente, verifique as condições meteorológicas (eu verifiquei estes dados pela internet on-line) e obtenha o seu relatório meteorológico local (você precisa disso para calcular a Eficiência Volumétrica).
Você precisará de temperatura local, pressão (hPa ou mb) e umidade% do ar.
Meu tempo local atual está aqui: http://pentictonweather.co.nf/
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Eu viajei em uma estrada plana com vento calmo na manhã de 18 de fevereiro de 2014. 
Eu usei um calibrador de varredura (previamente calibrado).
O Aveo 5 cravado em 60 MPH em uma estrada plana, ao lado de um grande lago:
8,9 MAP (pressão absoluta do colector de admissão em psi) = 613,63 hPa
3,89 ° C  - IAT (temperatura do ar de admissão) 
1,76 GPH (galões / hora)
2630 RPM
A estação meteorológica diz que: não há vento, 1.9 ° C, 1009 mb   (frio pacas!)
66% de umidade (Pressão barométrica) 

Cálculo de Eficiência Volumétrica:
Antes de calcular o seu AFR real, você precisará saber a Eficiência Volumétrica nas condições de teste. Isso nos permitirá calcular a massa de ar para o AFR.
A eficiência volumétrica é a medida da quantidade de massa de ar nos cilindros do seu motor em relação à massa de ar teórica do motor para poder deslocar o veículo.
Qualquer motor tem um volume definido (funcionamento) que pode ser calculado. A maioria dos motores não obterão a massa de ar total disponível por existir limitações, como a placa do acelerador, a baixa pressão absoluta do coletor de admissão (e  Massa) do ar a ser sugado para dentro do motor.
O cálculo abaixo irá ajudá-lo a encontrar a sua eficiência volumétrica real.
Converta as leituras do medidor de varredura para as mesmas escalas do tempo local nas medições, para que você possa calcular a relação de Eficiência Volumétrica.
Eu incluí alguns links de cálculo de conversão para ajudá-lo.
Converter MAP psi para hPa com calculadora de conversão de pressão
http://www.sensorsone.co.uk/pressure-units-conversion.html
Converter de ° F em ° C
http://www.wbuf.noaa.gov/tempfc.htm
Calcule a densidade do ar ambiente utilizando a temperatura (° C), a pressão barométrica
(HPa ou mb) e % de humidade.
Http://www.brisbanehotairballooning.com.au/faqs/education/116-calculate-airdensity.
html
Colector de admissão = 3,89 ° C, 613,63 hPa, 66% de humidade = 0,7691 kg / m3
Ambiente local = 1,9 ° C, 1009 hPa, 66% de humidade = 1,2758 kg / m3
0,7691 / 1,2758 = 0,60 = 60% de Eficiência Volumétrica
Converter kg / m3 para lb / ft3
http://www.engineeringtoolbox.com/density-converter-d_1038.html
1,2758 kg = 0,0796 lb / ft3 de peso / densidade de ar ambiente local.


O cálculo AFR real:			[image: ]
[bookmark: _GoBack]1. Multiplicamos 97.638 ci * 0.60 (eficiência volumétrica) para obter o Volume aspirado real por funcionamento do motor = 58,58 (polegadas cúbicas).
2. Nós dividimos 2630 rpm por 2 para obter o funcionamento real de entrada por
Minuto = 1315.
3. Multiplicamos 58,58 (ar real por funcionamento) * 1315 (Funcionamento por minuto aspirado) = 77032,7 (polegadas cúbicas de ar por minuto).
4. Multiplicamos 77032.7 * 60 (minutos) = 4621962 polegadas cúbicas de ar por hora.
5. Nós dividimos 4621962 por 12 por 12 por 12 para obter 2674.75 pés cúbicos de ar por hora.
6. Multiplicamos 2674.75 * 0.0796 (densidade ambiente local de ft3 de ar) = 212,91 libras de ar por hora.
7. Multiplicamos 1,76 (GPH) * 6,073 (peso de US galão de gasolina) = 10,69 libras de combustível por hora.
8. Finalmente, dividimos 212.91 por 10.69 para obter 19.92: 1 AFR real.

Sim, eu sei que as misturas de combustível variam o tempo todo de "rico" para "magro" e é mais magro do que 14.7: 1, mas verifique as cartas AFR ... Elas vão te dizer que a gasolina não irá queimar adequadamente a 20: 1, a menos que a tecnologia de "queima magra" seja usada.
Garanto-vos que o Aveo 5 2008 não tem qualquer tipo de tecnologia ou recurso extra instalado; É 100% original no momento deste teste.
Já ouvi falar de AFRs de 60: 1 na internet, mas isso apenas faz que o meu projeto seja comprovado que a gasolina pode ser queimada de forma "rica em oxigênio" e ainda produzir energia;
Meu ponto é, que os veículos já estão queimando misturas mais magras que ´oficialmente' é admitido! E que você pode provar por si mesmo!
Esta compreensão "incompleta" da TAA estequiométrica comparada com a do mundo real é o primeiro exemplo de uma verdade da mecânica não é ensinada. Nosso equipamento de teste é calibrado para "assumir" estequiometria AFR, por isso não estamos surpresos ao ver o consumo de combustível copioso. Porque no nosso treinamento, nós (mecânicos) 'assumimos' que muito combustível é NECESSÁRIO!

O combustível não utilizado não alimentava o veículo!
Este AFR 20: 1 inclui TODO o combustível colocado no motor, incluindo o combustível que não queimou e saiu no escape ...
Embora este combustível "desperdiçado" seja incluído no cálculo da "massa AFR" para determinar a eficiência térmica, estamos tentando calcular o "AFR real" do motor, então concorda que não é justo subtrair o combustível (HC e CO) que foi ejetado do motor não queimado?
Em um escape de veículo com "combustão excelente", este combustível não queimado compõe quase 6% do combustível de entrada ... (ref: Ice_handout2.doc página 15)
0,5% de HC, saída de energia de entrada de fração no escape = 0,0417
0,5% CO, saída de energia da entrada da fração no escape = 0,019 = 0,0607 ou cerca de 6%
1. Nós multiplicamos 1,6544 (1,76 GPH - 6% de peso de exaustão removido) *
6.073 (peso de galão de gasolina dos EUA) = 10.05 libras de combustível por hora.
2. Finalmente, dividimos 212,91 por 10,05 para obter 21,19: 1 real AFR.
Então, se eu tivesse uma combustão quase perfeita, o meu AFR real seria 21.19: 1!
Isto é com o motor sob carga, dirigindo normalmente a 60 mph!
Ninguém pensa em ensinar mecânicos a subtrair o combustível "não queimado" da massa total de combustível para calcular o AFR real.
Embora esta revelação não seja uma catástrofe da Terra, é outra das inconsistências entre o que nós mecânicos somos ensinados e o fato real.
Nota: Na maioria dos veículos o combustível não queimado pode ser (e geralmente é) muito maior que 6% e este 6% é o conversor pós-catalítico, de modo que o combustível não queimado deste motor tem % impreciso porque parte do combustível esgotado do motor queimado no conversor catalítico (tornando a combustão mais eficiente que na verdade foi).
Se você subtrair TODO o combustível não queimado (conversor pré-catalítico), você terá o AFR real  sempre mais "magro" quando a combustão do combustível é vital!
As misturas de combustível poderiam ser MUITO mais magras, mesmo sem a "convencional" tecnologia.
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Engenheiros SABEM que grande parte da energia é perdida, e a maior perda é na térmica:
62% de calor NÃO é transformado em energia mecânica. Este calor é dissipado no óleo do motor, refrigeração e escape.
Só porque o combustível queimou no motor, ou no seu caminho para fora do motor, (ou no sistema de escape), não significa que o combustível realmente (eficientemente) alimentou o motor.
Este é outro exemplo da verdade que é ensinada, mas não a verdade completa.
Este é o lugar onde a eficiência térmica pode ser significativamente aumentada, se você souber a verdade completa.
Eficiência Térmica é a razão de converter energia térmica potencial (Energia exotérmica da combustão do combustível) em energia mecânica (cinética).
Uma ineficiência de 62% (perda de calor) é alegar que apenas 38% da energia térmica potencial foi convertida em energia mecânica.
Vamos examinar a situação atual ...[image: ]
1. Qualquer combustível que queima antes do ponto morto superior (BTDC) cria energia "negativa". Combustível queimado durante este tempo fornece pressão que combate o movimento do pistão no curso de compressão. Isso geralmente é assumido em cerca de 5% a 10% do combustível.
Você recupera parte dessa energia porque a pressão ainda está lá para empurrar o pistão para baixo uma vez que passa a TDC.
Ignição é BTDC porque leva tempo para o processo de combustão para iniciar. E se você tem um combustível de queima mais rápido, você deve retardar a ignição para TDC.
2. Sabe-se que a combustão mais eficiente termicamente ocorre entre 10 ° e 20 ° após o ponto morto superior (ATDC). Este é o momento em que a pressão (causada pelo calor) é mais eficientemente convertida em energia mecânica. Isto é geralmente considerado como sendo cerca de 50% da massa de combustível.
[image: ]
3. O combustível que queima 20 ° ATDC é principalmente desperdiçado porque:
A. O pistão está agora acelerando para longe do TDC, reduzindo a eficiência 
http://www.camotruck.net/rollins/piston.htm[image: ]
B. O aumento do volume do cilindro está reduzindo as pressões reais (empurrando
O pistão) ;
C. A combustão está sendo extinguida (por "vaporização em excesso" para
"Rica" mistura) para evitar altas temperaturas fluindo para fora do escape.
A "pós-combustão 20 °" é de cerca de 45% da massa de combustível.
[image: ]
Dependendo das RPM, o Eficiente 'janela de combustão', onde a energia térmica de combustão pode ser eficientemente convertida em energia mecânica, é de apenas 7 milissegundos.
A situação ideal seria um combustível que queimasse completamente nesses 7 milissegundos, para que você possa ter o retardamento de ignição tão próximo ao TDC como possível (para minimizar a energia negativa) e então ter a combustão completa por 20 ° ATDC, permitindo que os gases "esfriem" por expansão à medida que o pistão voa para baixo. SOMENTE o combustível que já está em estado de vapor queimará rápido completamente pela vela de ignição.
Então, se pudéssemos queimar completamente o combustível exatamente no momento certo e SOMENTE no momento certo, poderíamos reduzir o consumo de combustível e afetar a potência ou o desempenho e diminuir as emissões de gases de escape em quase nada. Este é outro exemplo de informação que não foi considerado suficientemente importante para nos ensinar (a nós mecânicos) ... Será que não é muito importante?
Nota: O que você acha que acontece com o AFR quando o consumo de combustível é cortado de pelo menos 50% ... Enquanto mantém a potência máxima / desempenho e diminuindo a temperatura de escape e todos os poluentes?
Se o combustível fosse queimado "eficientemente" no Aveo 5 2008, a (massa total)
AFR seria mais de 40: 1 e nós estaríamos alcançando mais de 70 mpg.
A massa total AFR deve muito bem corresponder a AFR real porque não haveria combustível que sai do escape e todo (ou a maior parte) do combustível terá queimado exatamente no momento certo para maximizar a Eficiência Térmica.
Combustão Ambient vs. Pressurized
[image: ]

A principal razão da tecnologia de combustão AFR (conforme gráfico estequiométrico de AFR) não é aplicável à combustão interna do motor, é que a combustão interna dos motores COMPRIMEM a mistura, que, entre outros fatores, desloca todas as moléculas mais próximas, permitindo misturas mais magras para serem queimadas eficientemente.
Nós (mecânicos) NÃO somos ensinados que podemos queimar completamente gasolina em misturas extremas "magras", se a gasolina entra no motor apenas na forma pré-vaporizada,  pré-misturada com o ar, e a mistura AF é COMPRIMIDA!
É verdade que um AFR 'de vapor magro' NÃO é uma mistura estequiométrica, mas não precisa ser! 14.7: 1 é uma mistura que apenas foi convencionada (que quer queimar tanto combustível como possível) e pela infelicidade das pessoas que não sabem toda a verdade.
A verdade é que é perfeitamente possível o excesso de oxigênio, desde que o combustível seja completamente queimado no momento correto para converter a energia térmica em energia mecânica.
 Este é um pedaço CHAVE de conhecimento para atingir alta quilometragem.
Você acha que os engenheiros de automóveis conhecem esses fatos?
Na verdade ... Eles geralmente não (ou publicamente dizem que não) ... Aqueles que aprendem as verdadeiras vantagens da eficiência do combustível de vapor são ocultados.
Às vezes, no entanto, eles aparecem "acidentalmente" revelando esses fatos.
[image: ]
Por exemplo; Começando por volta de 1939, os engenheiros da Shell iniciaram uma competição entre si, para ver quem poderia alcançar o MPG mais alto.
Eles trabalhavam em seu próprio projeto em seu tempo livre em suas próprias garagens.
A Shell, em seguida, realizou uma maratona de quilometragem a cada ano em seu piquenique da empresa.
O vencedor de 1973 ganhou com um Opel P1 1959 modificado com 376.59 MPG (160,09 Km) em velocidade média de 30 mph (~ 50 Km/h). Isso aconteceu durante a "Crise do Petróleo ..."
O engenheiro cortou todo o peso que podia (ainda pesava 2500 lbs – 1134 Kg) e deu-lhe uma tração por corrente como uma motocicleta. Ele usou um motor padrão de 4 cilindros IC (que fazia parte das regras da concorrência) e VAPORIZOU o combustível para atingir a alta quilometragem. Vídeo do Opel 1959 :
https://www.youtube.com/watch?v=II1_Vg8dP64
Na verdade, minha experiência com vapor me diz que ele fez mais do que pré-vaporizar o combustível para atingir essa quilometragem; Ele deve ter craqueado como eu descrevo no meu livro 'Extreme Mileage, 101'.
Observe que o nome do cientista que realizou esta exibição "pública" foi ocultado e nenhum outro cientista da Shell foi autorizado a duplicar seu sistema em maratonas de quilometragem subseqüentes.
Aqui está uma parte de um vídeo de 1958 chamado "The Story of Gasoline" :
http://www.youtube.com/watch?v=Ltu8I61eLcc  (RETIRADO DO YOUTUBE)
Mostrando que o combustível vaporizado é melhor para o motor e explicando o porquê.
O vídeo "A História da Gasolina" (que estava no YouTube) também mostrava como a gasolina é "agora" composta de muitos líquidos diferentes, supostamente para que cada "porção" queime na hora correta.
Na verdade, usando "metais pesados" que não se vaporizam até que haja calor suficiente, é apenas um esquema para "consumir" mais combustível; A energia térmica das porções de combustível não queimam no tempo correto (para a conversão de energia eficiente) e é apenas desperdiçado.
Agora eu vou te dizer uma das minhas experiências com combustível líquido vs. vapor:
Um dia, como eu experimentei com a tecnologia HYCO 2A (vapor de combustível frio) duas das mangueiras de combustível e vácuo foram ligadas acidentalmente ao contrário.
Isto fez com que a gasolina líquida fosse sugada diretamente do recipiente HyCO 2A para o colector de admissão, ignorando o carburador.
O motor da pick up GMC de 1,¾ de tonelada de 1974 pegou bem, um pouco lenta, áspera e fumado um pouco, mas eu estava com pressa para chegar à cidade, então eu dirigi assim mesmo. Eu rapidamente percebi que meu indicador de combustível estava caindo como uma pedra. Eu tinha cerca de 30 milhas para a cidade e estava consumindo cerca de 5 litros por milha. Eu percebi que não chegaria nem mesmo no próximo posto de gasolina. Eu parei, encontrei o problema, liguei as mangueiras corretamente e a quilometragem voltou para os 18 mpg que nós conseguimos normalmente neste caminhão, usando o Carburador Enhancer e o HyCO 2A.
Eu percebi que não importa quanto combustível líquido você coloca no motor! Até que seja vaporizado, o combustível líquido pode ser até água.
Velocidade de Vaporização de Combustível
Nós (mecânicos) somos ensinados que somente o combustível de vapor queima.
Portanto, a primeira coisa que precisamos fazer, antes que possamos queimar o combustível, é vaporizá-lo.
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Este gráfico mostra que o vácuo promove a vaporização do combustível 'light ends'.
A maioria dos líquidos entram em ebulição a temperaturas mais baixas quando a pressão absoluta é baixada, isto pressupõe que há suficiente entalpia (energia de calor) para manter a temperatura à medida que o líquido passa pela fase de mudança para vapor. E se não há calor suficiente disponível a mistura AF vai "arrefecer" transformando em vapor um pouco do combustível e o resto do combustível não vai evaporar!
Nós (mecânicos) somos ensinados que se nós aumentamos “o contato" do combustível com o ar, então o combustível evaporaria mais rapidamente.
É por isso que somos ensinados a fazer as gotículas de combustível tão pequenas quanto possível, para maximizar esse contato, essa mistura com o ar.
Aqui na Eagle-Research chamamos a evaporação de combustível de "vaporização fria".
Motores alimentados por gasolina líquida PRECISAM do vácuo do colector de admissão para ajudar a vaporizar o combustível. É por isso que a pressão (passiva) ficou tão grande ... Porque ajudou os motoristas a modificar seus hábitos de condução para manter o vácuo do coletor de admissão alto.
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O aquecimento do combustível irá ajudá-lo a vaporizar ainda mais rápido, por “ferver” ele.
A 'Ebulição' também permite que uma percentagem muito maior do combustível seja vaporizada quando a vela de ignição dispara, assim menos "massa" de combustível é necessária para manter a relação: vapor-combustível.
O combustível "fervendo" tem várias questões que precisam ser tratadas para ter um
sistema de combustível "em funcionamento". Essas questões são discutidas em 'Extreme Mileage, 101'.
Aqui, na Eagle-Research, chamamos "vaporização quente" de combustível fervente.
Velocidade de combustão da gasolina também é vital!
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No AFR ótimo são cerca de 8 ft / seg na queima de gasolina e nas condições atmosféricas ambientes, cerca de 1,25 ft / s.
Somos ensinados que quando o combustível é "queimado" ele é  'Oxidado'. O escape oxidado da gasolina (HC + O2) é CO2 e H2O.
Nós mecânicos aprendemos que existem várias velocidades gerais de oxidação.
"Ferrugem" de ferro é um exemplo de oxidação muito lenta.
A próxima taxa mais rápida de oxidação é chamada "queima",
Taxa ainda mais rápida de oxidação é chamada de "explosão".
A taxa de oxidação mais rápida é chamada "detonação".
Como mecânico, eu NÃO fui ensinado que o combustível oxida muito mais rápido se queimado em um recipiente fechado. Isso veio como uma surpresa para mim ...
Esta "peculiaridade" da combustão é vital para saber, para aumentar a eficiência volumétrica.
http://www.youtube.com/watch?v=5zKkHMA8Urk
No ar livre a queima de hidrogênio é cerca de 8 pés / seg.
Mas em uma área fechada, a velocidade de combustão acelera a explosão até a velocidades de cerca de 800 pés / seg ...
A gasolina se oxida em velocidades de "queima" em ar livre cerca de 1,25 pés / segundo. Porém, quando inflamada num recipiente fechado, a gasolina gasosa é de cerca de 100 pés / seg.
APENAS a gasolina que já é vapor e pré-misturada com ar pode oxidar rápido o suficiente para alimentar eficientemente um motor de combustão interna.
Tão chocante quanto a mudança de velocidade de combustão "se a mistura fosse fechada"
Foi a seguinte revelação :
Quando eu aprendi que a velocidade REAL de combustão é importante.
Os físicos sabem que a energia cinética = ½ Mass x Velocity Squared!
KE = ½ M * V2
Aumentar a velocidade de combustão em duas vezes aumenta KE por 4 vezes!
Aumentar a velocidade em 3 vezes aumenta KE em 9 vezes!
Na conversão de energias potenciais, a massa do combustível é muito menos importante do que a velocidade de combustão!
Ao encerrar e pressurizar a combustão, podemos aumentar a velocidade de combustão em mais de 100 vezes.
Explosão rápida de gasolina maximiza a conversão de energia térmica para energia cinética.
Explodir gasolina no momento certo, maximiza a conversão de energia cinética a energia mecânica em um motor de combustão interna.
Nota: Há pelo menos um motor projetado para realmente usar a detonação para aumentar a Eficiência Térmica. É conhecido como o Bourke Engine (Google para ver 'o motor mais eficiente já construído').
Velocidade de combustão de combustível de vapor não significa que o combustível vai "bater" ... Incluí esta seção para as pessoas que pensam que a explosão rápida demais destruiria o motor com detonações 'knock'.
Vapor de gasolina não só não bate, ele resiste a bater! O segredo é manter a taxa de oxidação na categoria "explosão" e não a acelerar para a categoria "detonação" e / ou queremos evitar a ignição de qualquer outra fonte além da vela de ignição (para evitar frentes de ondas que colidem).
Vou começar com a combustão de hidrogênio puro. Hidrogênio é inegavelmente um VAPOR de combustível e queima 7 vezes mais rápido que o vapor de gasolina. Portanto, se explosões de hidrogênio não batem, deve ser compreensível que as (muito mais lentas) explosões de gasolina não sejam um problema.
O hidrogênio queima tão rápido que você poderia (e deveria) ter a ignição retardada perto de TDC ou vai desperdiçar parte de sua energia como "energia negativa".
Os motores de combustão interna funcionam muito bem com hidrogênio (sem detonação).
Quando eu fiz esse vídeo do meu Vega rodando no gás de Brown (hidrogênio) eu não sabia retardar a ignição ou eliminar o vácuo do motor, então eu estava usando muito mais hidrogênio do que eu precisava (2000 L / h de hidrogênio para os poucos  140 cc a 450 rpm).
http://www.youtube.com/watch?v=JnXuhTaay_I
Minha experiência é que os motores alimentados por combustível a vapor “roncam” mais suave do que a combustão de combustível líquido.
A gasolina pré-vaporizada tem sido chamada de "tecnologia de queima rápida", mas como você sabe, a velocidade de combustão do vapor de gasolina não é tão rápido quanto o hidrogênio. Uma vez que nem o hidrogênio nem os vapores da gasolina causam qualquer tipo de detonação, podemos concluir que a velocidade de combustão não é um problema.
Além disso, como você vai ter um combustível 'magro' como vapor (veja o gráfico de velocidade da chama), a velocidade de combustão diminui!
Aumente a eficiência térmica eliminando a placa do acelerador.... outra coisa que nós (mecânicos) não somos ensinados é que a placa do acelerador não é necessária se o combustível for pré-vaporizado.
O ÚNICO motivo pelo qual a placa de aceleração existe é criar um vácuo para vaporizar o combustível. A placa do acelerador NÃO é necessária para restringir o ar embora nós (mecânicos) somos ensinados que é usado para essa finalidade. Basta variar o combustível pré-vaporizado para controlar a rpm, como os motores diesel.
Lamento dizer que não tenho (atualmente) acesso aos meus próprios exemplos de motores a gasolina sem placa de aceleração.
Vou ter acesso a alguns exemplos de trabalho neste verão (2014).
Um exemplo que eu já tinha executado e testado operando manualmente a
'Válvula de desvio de ar' (para variar o AFR) é o meu RV gerador (um 1975 4 kW Onan
Que eu comprei no eBay e parcialmente instalado no meu RV 2003).
http://www.eagle-research.com/erpdf/fs/HyCO2A/HyCO2AonOnan.pdf
Eu uso um sistema HyCO 2A para gerar os vapores de combustível (frios) e vou usar uma válvula controladora de freqüência (60 Hz) para variar a quantidade de ar através da HyCO 2A (controlando de forma simples e precisa a relação AR e VAPOR de combustível).
O fluxo de ar é dividido logo após o filtro de ar, Uma parte vai direto para a entrada do coletor, através da válvula de fechamento controlado por emissão de Hz; O outro vai através do recipiente HyCO 2A e ao coletor de admissão (sem restrição diferente da resistência de borbulhar através do combustível na HyCO 2A).
O ar toma o caminho de menor resistência e geralmente o HyCO 2A porque borbulhar através do combustível tem pouca resistência. Como a válvula controlada com o Hz é fechada (aumentando a resistência ao fluxo direto no motor), o motor puxa uma porção crescente do ar que precisa através do HyCO 2A (Este ar está carregado com vapores de combustível).
Assim, quando as duas correntes de ar se encontram e se misturam no coletor de admissão, Ar: Combustível a razão é alcançada (simples e direto).
Enquanto isso (até que eu possa mostrar o meu próprio trabalho) alguns estão no YouTube.
Não são necessários exemplos que mostrem uma placa de aceleração de "indução de vácuo".
Primeiro veja Roy McAlister explicar que uma placa de acelerador não é necessária para a queima do hidrogênio (um combustível de vapor).
Lembre-se de retardar a ignição quando fizer a queima de combustível de vapor.
Veja o funcionamento do motor sem um acelerador, permitindo que o motor tenha todo o potencial de ar que ele quer e apenas variando o fluxo de combustível para controlar rpm e força.
http://www.youtube.com/watch?v=bSwSPvjk8NA  (RETIRADO)
http://www.youtube.com/watch?v=DMLL4UfjSeA (RETIRADO)
http://www.youtube.com/watch?v=bnLdUZGrk70  (RETIRADO)
Quanto à gasolina vaporizada, aqui está um vídeo do YouTube de Tyson Capel mostrando uma técnica de "vapor frio" (evaporação de combustível) . https://www.youtube.com/watch?v=sVChkm6BVrU

Ele simplesmente varia ar e ar:vapor que flui para criar o AFR que o motor precisa. O ar passa pelo "vaporizador" para pegar o combustível OU contorna o vaporizador para proporcionar a alimentação de ar. Não há carburador, assim, nenhuma placa de aceleração ou seja, de "indução de vácuo".
http://www.youtube.com/watch?v=ZaLOelCv7Us
Nota: Tyson está indo muito bem e está chegando longe, mas está cometendo erros.
Isso foi feito e resolvido décadas atrás.
Por exemplo, Tyson está fazendo uma suposição sobre o que ele chama de "vapor seco". Ele não entende que, a "grande sacada" da vaporização do combustível está, no aquecimento,  requer mais calor e / ou fluxo de ar através de seu vaporizador para obter o combustível remanescente mais pesado para produzir vapores suficientes para manter o AFR necessário.
Meu ponto é que mesmo que você verá muitos experimentos de "vapor de combustível" no YouTube, mas tenha em mente que eles ainda não sabem tudo o que precisam saber para tornar o sistema eficiente.
É triste que tenhamos que "re-inventar a roda" à medida que suprimos aqueles de nós que sucedem.
É por isso que esta informação precisa se tornar um conhecimento geral, para que possamos finalmente ter a economia de combustível que deveriamos ter tido durante um século!
A manutenção do vácuo no colector de admissão consome muito combustível; Na maioria dos veículos o combustível é necessário viajar a 25 mph. A "indução de vácuo" da placa do acelerador é um dos métodos usados para manter queimando mais combustível do que realmente precisamos (ajudando assim a "provar" a mentira do 14,7: 1 de AFR).
Se o vácuo do colector de admissão for eliminado, tanto a Eficiência e a Eficiência Térmica aumentam drasticamente.
Quando os céticos dizem que o combustível de vapor não funciona e usam gás natural e / ou propano como "combustíveis de vapor" eles exibem ignorância do projeto do motor e fatos de combustão.
O gás natural e o propano não são gasolina e requerem condições diferentes para otimizar sua combustão.
Aqueles céticos não colocariam o diesel em um motor projetado para a gasolina; ou gasolina em um motor projetado para diesel.
O gás natural e o propano precisam pelo menos de maior taxa de compressão, otimização do tempo da válvula, tempo de ignição adequado e acelerador.
Com propano, certifique-se que o combustível é realmente vapor. Muitos sistemas de propano têm um pré-aquecimento inadequado, pois parte do combustível não pode vaporizar e gerar combustão com a faísca.
Matemática, e a Eficiência Térmica do Mundo Real
Nosso treinamento (de mecânica) "assume" que a Eficiência Térmica máxima da gasolina em motores de combustão interna está entre 25% a 35%.
http://en.wikipedia.org/wiki/Thermal_efficiency
Eficiência Térmica é a relação entre a entrada de energia e a energia útil (medida) e a potência de saída neste caso, (a energia térmica potencial na gasolina - a potência real).
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Somos ensinados que a Eficiência Térmica é baixa devido à energia perdida como calor no radiador, o calor no óleo e que, após todos as perdas de eficiência térmica, que a energia é mais perdida no atrito, superando várias fricções e resistência ao vento.
Nós (mecânicos) somos ensinados que apenas cerca de 13% do potencial do combustível original gera energia para a propulsão do veículo.
Vamos verificar este "fato", olhando para algum mundo real de Eficiência Térmica; Exemplos com valores e fatores de conversão geralmente aceitos na comunidade de engenharia.
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Este gráfico mostra que um carro de 1700 lb pode manter 50 MPH com cerca de 10 hp.
Carros com 1700 lb atualmente obtém cerca de 50 mpg.
http://ecomodder.com/forum/tool-aero-rolling-resistance.php
46 mpg, 1700 lb Geo Metro
http://mste.illinois.edu/malcz/Regression/Linear_Model.html
50 mpg, 1700 lb Morris
http://www.lewrockwell.com/2012/07/eric-peters/35-5-mpg-is-no-big-deal/
10 hp x 1 hora a 50 MPH = 50 milhas de viagem.
50 MPG a 50 MPH usa 1 galão americano por 50 milhas em uma hora.
1 US galão de gasolina são 114.000 BTUs
114.000 BTU consumido em 1 hora para viajar 50 milhas.
10 hp = 25,444.33 BTU / h
Portanto, 25,444.33 BTU é teoricamente necessário para manter a velocidade 'Consumida' 114.000 BTUs para realmente manter essa velocidade ... 25,444.33 / 114 000 = 0,22. A eficiência térmica real é de cerca de 22%.
Portanto, ainda há muito espaço para melhoria de eficiência térmica ... O que acontece com a Eficiência Térmica quando os veículos de 1700 libras fazem 50 mpg?
135 mpg, 1700 lb Peugeot
http://www.thetruthaboutcars.com/2013/07/peugeot-working-on-1700-lb-hothatch-on-
Bom-para-135-mpg /
10 hp x 1 hora a 50 MPH = 50 milhas de viagem.
135 MPG a 50 MPH usa 0,37 US galão por 50 milhas em uma hora.
1 US galão de gasolina é 114.000 BTUs
0,37 x 114,000 = 42180 BTU consumido em 1 hora para percorrer 50 milhas.
10 hp = 25,444.33 BTU / h
Portanto, 25,444.33 BTU é teoricamente necessário para manter a velocidade mas é 
'Consumido' 42180 BTUs para manter realmente essa velocidade ...
25,444.33 / 42,180 = 0,60. Eficiência térmica real é de cerca de 60%.
Obviamente, o AFR não é 14.7: 1 ...
Oops ... talvez eles pensaram que ninguém iria notar  ...
Lembra-se dos 62% de resíduos térmicos iniciais?
O segredo é queimar o combustível completamente no momento certo e apenas o momento certo para converter a energia térmica em energia mecânica.
Tecnologia de combustível de vapor é o que eleva a eficiência térmica para níveis razoáveis. Não há magia ou 'energia extra' e nem sequer é ciência de foguetes.
É apenas uma questão de queimar o combustível rapidamente, completamente e no tempo exato para converter a energia térmica resultante em energia mecânica.
Qualquer mecânico pode fazê-lo em sua própria garagem.
Feito corretamente, usando somente o combustível que já é vapor quando a vela de ignição dispara, as temperaturas de escape do motor caem dramaticamente porque a chama está quente mas o calor é realmente convertido em energia mecânica.


Minhas conclusões são:
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1. A tabela de AFR estequiométrica de 14,7: 1 é para a compreensão teórica de equações de combustão de equilíbrio:
A. 14.7: 1 não são as AFR reais usadas nos veículos.
B. Estequiométrica é apenas uma maneira de dizer que você precisa de "pelo menos" 15 partes de ar para 1 parte de combustível.
C. É mais relevante ter a passagem do ar livre (não comprimido) para a combustão de AF.
D. Não é abordado questões para fazer uma alta eficiência térmica.

2. O combustível é mais eficientemente queimado quando é 100% vaporizado quando a centelha é gerada (não se esqueça de retardar o tempo de ignição).
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3. Ar comprimido: permite misturas "mais magras" de combutível e ar para queimar eficientemente em  condições de “alta” AFR. 
4. Eliminar os resultados dos combustíveis líquidos em combustão mais completa e temperaturas de exaustão mais baixas. (Virão mais provas sobre isso).
5. Aumentar dramaticamente a eficiência térmica com o melhoramento da combustão e necessidade de fundir combustíveis eficientes (rápidos e completos) com requisitos do motor de combustão (pressão no momento certo). Isso pode ser com combustível pré-vaporizado.
6. Queimar todo o combustível é importante, mas pode ser feito em condições de "excesso de ar" e o mais importante é queimar completamente o combustível exatamente no tempo certo.
7. No mundo real (não uma simulação matemática teórica) o AFR é mais magro do que oficialmente é admitido.
Meça você mesmo em seu próprio veículo, usando dados RAW. Você não pode confiar em equipamento que foi calibrado para 'assumir' 14,7: 1 AFR.
8. Se a tecnologia de combustível a vapor fosse aplicada adequadamente, TODOS os veículos a gasolina estariam fazendo pelo menos o dobro da quilometragem que fazem  agora.
Em vídeos e documentos futuros, vou mostrar-lhe formas práticas de fazer isso para
você mesmo.
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Este livro descreve dúzias de métodos de combustível que existem há décadas, mas
Não têm sido de conhecimento comum.
Por exemplo, a injeção de água foi guerra II para aumentar o desempenho do lutador
Aeronaves. A injeção de água pode ser aplicada modernos carburado e combustível injetado veículos.
Um simples sistema de injecção de água pode ser juntos por menos de US $ 5.
Nota: Se você aplicar qualquer acessório de combustão tecnologia, lembre-se de aplicar Combustão tecnologia de Interface de Realce (CEIT) o Enhancer Carburetor, apropriado EFIE e / ou MAP Enhancer também.
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Originalmente concebido para motores carburados. Nós
Incluíram informações para adaptar a
Tecnologia para combustível injetado veículos.
O manual explica como construir e operar
O sistema HyCO 2A a partir do zero. Ganhos de
50% na quilometragem de combustível são comuns.
Todos os sistemas HyCO são nomeados dessa forma
Porque eles estão usando ar para evaporar combustível.
Assim, o nome HydroCarbon (petro-combustíveis)
Oxigenador (evaporar com ar).
Os sistemas HyCO são simples e
Simples, concebidos para serem seguros contra
Ser construído e instalado por mecânicos de quintal.
http://www.eagle-research.com/cms/node/213
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O Manual do Reforçador do Carburador está cheio de
Informações práticas sobre como economizar combustível. este
Livro leva você, passo a passo, a um
Compreensão de como aumentar a eficiência
Do veículo que você já tem!
Não há perda de potência e emissões de veículos
Geralmente caem abaixo dos padrões da Califórnia.
Com base nos nossos próprios resultados e
depoimentos; Ganhos de 25% são típicos.
Esta informação é prática, testada e facilmente
Utilizado por quem conduz um veículo com um
carburador.
O que mais; O dinheiro do bolso para seguir
Os passos básicos do Reforçador de Carburador
Manual, costuma custar-lhe menos de um tanque de gás.
O Carburador Enhancer não é um dispositivo de economia de combustível, é uma técnica de tuning personalizado
Que aumenta a eficiência do carburador que você já tem.
http://www.eagle-research.com/cms/node/211
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Explica como instalar um dispositivo simples em
Motores diesel turboalimentados, que
Potência de cerca de 14%, enquanto reduz o
Consumo de cerca de 10%. Em um Jetta ele
Aumento da economia 40%. Testado por major
Fabricantes de motores a diesel em seus próprios
E operado por motoristas de caminhão em todo o mundo.
O HyCO 2DT é um dispositivo diferente do
Sistema HyCO 2A. Ele usa um processo diferente
E é projetado especificamente para turbo-diesels;
Embora ele também irá trabalhar em turbo-gasolina.
Este livro foi a maquete para um operador
Manual e, portanto, não ao nosso habitual
Instruções de instruções. Nós oferecemos
Porque é uma vergonha ter este fenomenal
Tecnologia simplesmente sentado em nossa prateleira, un-used,
Quando os camionistas PRECISAM de economizar combustível.
http://www.eagle-research.com/cms/node/217
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Este livro é um curso introdutório de
Alto-quilômetro-seekers que estão trabalhando a
Obter ganhos sérios com combustão interna
Motores.
Cobrimos os fatos de abertura da mente (sim, fatos!)
Que ilustram claramente por que, nós poderíamos e devemos
Ser maior que (>) 200 milhas por galão
Em ... full-sized, veículos de quatro portas!
Este livro é baseado em pesquisa prática
Realizado por mim desde 1977.
Descreve minha pesquisa para a quilometragem extrema,
Onde meu irmão e eu conseguimos mais de 200
Mpg em um caminhão GMC ½ tonelada de 1973 usando um
Sistema de craqueamento térmico que não só vaporiza
O combustível, quebrou-o em metano antes
combustão.
A única razão pela qual Eagle-Research não está vendendo kits de 200 MPG é porque os kits
(Atualmente) varejo na faixa de US $ 20.000; Então não há apenas um mercado.
No entanto, com base nesse conhecimento, a Eagle-Research desenvolveu várias práticas
(Custo eficaz e DIY amigável) tecnologias de poupança de combustível.
Aqui está a verdade ... Isso foi suprimido pelo interesse adquirido por mais de um século.
http://www.eagle-research.com/cms/node/223
Você pode se juntar a uma comunidade de entusiastas de economia de combustível (mas cépticos combustível de vapor)
em http://www.EcoModder.com
Esta foi a Parte 1: Porquê e como a quilometragem dupla é possível!
Quando eu tiver tempo, vou fazer esses documentos e vídeos de acompanhamento:
Parte 2: Projetando e Construindo Vaporizadores Práticos
Parte 3: Ajuste e condução
Parte 4: FAQ
Parte 5: Algumas Tecnologias Complementares
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