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Spalovaci motor obsahuje alespofi jeden soubor
prvnich valcé (12) a druhych valcii (14) a v nich

posuvné uloZené odpovidajici prvni pisty (16) a druhé
pisty (18). Prvni vilec (12) ma v&ts{ zdvihovy objem
nez druhy vélec (14) a obsahuje déle s prvnim vélcem
(12) spojeny sacf ventil (24) pro pfivod vzduchu a
vyfukovy ventil (26). Spalovaci prostor (20) je vyme-
zen mezi druhym valcem (14) a druhym pistem (18)
v jeho hornf Gvrati, pfitem2 spalovaci prostor (20) je
propojen s obéma valci (12, 14} alespofi b&¢hem
expanzniho zdvihu. Motor je opatfen brzdicim
prostfedkem pro brzdéni pohybu smési paliva a
vzduchu z druhého valce (14) do spalovaciho prosto-
ru (20) a2 do konce kompresniho zdvihu, pfivodnim
zatizenim (30) spojenym s druhym vélcem (14) pro
ptivod paliva nebo vzduchu do druhého vélce (14)
béhem sactho zdvihu, pfi¢em? toto pfivodni zafizeni
(30) se sklada ze saciho potrubi (33), spojeného s
druhym vélcem (14) a ze sactho ventilu (31) druhého
valce (14) k ovladani saciho potrubf (33). Propojovaci
prosttedek (C) spojuje prvni pist (16) a druhy pist
(18), pro jejich cyklicky posuv v prvnim vilci (12) a
v druhém vélci (14) v téze frekvenci. Druhy pist (18)
mé télo (19) a hlavu (35), ktera je prostorové oddéle-
na od téla (19), ale je s nim spojend sloupkem (234,
112) a ma hranu (37), ktera je v axidlnim sméru
pomémmné tizka ve srovnani se vzdilenosti mezi t¢lem
(19) a hlavou (35), pro vymezen{ spalovaciho prosto-

ru (20) mezi hlavou (35) a télem (19) druhého
pistu (18) a mezl sténou (14a) druhého valce
(14), ptitemz hrana (37) hlavy (35) druhého
pistu (18) je radidlng vzdalena od sousedni
stény (14a) druhého vélce (14) a vytvalf mezi
nimi prstencovou &térbinu (128) slouZici jako
brzdici prostfedek. Druhy pist (18) je vytvofen
oddélent od prvniho pistu (16).
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Spalovaci motor

Oblast techniky

Vynélez se tyké spalovaciho motoru.

Dosavadni stav techniky

Spalovaci motory mohou byt rozttidény na motofy se segregaci a bez segregace. Viechny takové
motory pouZivaji kompresni zdvih, ktery pfedchazi zazehnuti a spaleni paliva, které je smichano
se vzduchem.

V motoru bez segregace je palivo smichéno se vzduchem pred zatatkem kompresniho zdvihu,
Jak je tomu v pfipadé benzinovych motord zapalovanych jiskrou, které se vieobecng nazyvaji
zazehové motory. V nékterych zaZehovych motorech, znamych jako motory s vrstevnym
plnénim, které nejsou nyni b&zné, je palivo zavadéné do vzduchu bshem kompresniho zdvihu,
ale dlouho pfed zapédlenim, které nastartuje jiskra. Ve viech motorech bez segregace je
maximélni kompresni tlak omezen, protoze pfedem promichana plynova smés vzduchu a paliva
muze byt zapalena pted preskokem jiskry vysokou teplotou vznikajici pii kompresi.

Zazehové motory vyzaduji, aby smés paliva a vzduchu byla stechiometricky téméf spravna. Toto
omezeni souCasné s niz§imi kompresnimi poméry a potfebou $krtit vstup vzduchu pfi ¢aste¢ném
zatiZeni, coz je vSe spojeno stimto spalovacim systémem, vede k relativné nizké tepelné
a¢innosti zaZehovych motori. Jejich hlavni vyhodou je rychly spalovaci proces a tudiZ vyssi
otaCky motoru a vy33i vykon coz je zpiisobeno rychlym hofenim pfedem smichané plynné smési
paliva a vzduchu.

V motoru se segregaci se bude viechen nebo vétsina vzduchu stlatovat bez paliva a palivo bude
privedeno do vzduchu v blizkosti konce kompresniho zdvihu v bodé, kdy ma zapocit zapaleni.
Znamy motor se segregaci je vznétovy motor, u kterého se kapalné palivo vstiikuje do
spalovaciho prostoru za velmi vysokého tlaku blizko konce kompresniho zdvihu. Motor se
segregaci je schopen daleko vy3si tepelné &innosti nez zaZehové motory, zejména pti Sisteéném
zatizeni. Jeho kompresni tlak, ktery zvySuje Gdinnost neni omezen nebezpefim piedCasného
samozapaleni. Pfi ¢4steCném zatiZeni neni nutné Zadné $krceni, &imz se piedchazi ¢erpacim
ztratdm. Je umoznéno spalovani chudé smési pii &asteéném zatizenim, které také zvysuje
tepelnou Gcinnost.

Nevyhodou vznétové oddélovaci metody je relativng dlouhy &as nutny k vstiiku kapalného paliva
a jeho odpaieni pfed tim, nez miZe byt zapaleno a rychle shofet. Vznétové motory jsou proto
tepelné GCinngjsi nez zazehové motory, ale nemohou pracovat za stejné vysokych otadek jako
zazehové motory a produkuji tedy men3i vykon pti dané velikosti a hmotnosti motoru. PFi
vysokych zatiZenich a vysokych otatkch se spalovani protahuje hluboko do expanzniho zdvihu,
coZ je zna¢né na tkor tepelné (i¢innosti vznétového motoru.

Jsou znamy rizné typy motori se segregaci vynalezené ptihladovatelem, napt. GB-A-2155546,
GB-A-2186913, GB-A-2218153, GB-A-2238830 a GB-A-2246394. Tyto motory jsou nyni
z literatury zndmy jako Merrittovy motory.

Spis EP-A~0431920, ktery odpovidad spisu GB-A-2 238 830, popisuje spalovaci motor,
s prvnim a druhym vélcem, kde prvni vélec ma vétsi zdvihovy objem ne% druhy valec a druhy
valec je vytvofen v hlavé prvniho valce. Prvni a druhy pist jsou vratné posuvné v prvnim a
v druhém valci, pri€emz druhy pist je vytvofen jako vystupek na hlavé prvniho pistu. V druhém
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pistu je vytvofena spalovaci komora s prvnim pfivodnim otvorem vzduchu do prvniho véice a
s druhym pivodnim otvorem vzduchu do druhého vélce. Prvni ptivod je vytvofen pro dodavku
vzduchu nebo podobn& do prvniho valce béhem saciho zdvihu prvniho pistu, spolecné
s pfivodnim otvorem paliva pro dodavku paliva do druh¢ho valce. Mezi prvnim a druhym valcem
je vytvoren priichod umoZiiujici pfevadéni vzduchu z prvniho vélce do druhého valce, mimo
spalovaci prostor, v pfedem zvoleném Ghlu posuvu pistu vzhledem k valci pro podporu pohybu
plynu zdruhého valce do spalovaciho prostoru. Jsou zde také vytvofeny piidavné fidici
prostiedky pro Fizeni pohybu vzduchu.

Merrittovy motory maji jeden nebo vice souborli prvnich a druhych valch a odpovidajicich
prvnich a druhych pistd pohybujicich se v téchto valcich. Prvni valec ma vétsi zdvihovy objem
nez druhy valec a jsou s nim spojeny saci vzduchovy ventil a/nebo otvor a vyfukovy ventil
a/nebo otvor. Palivovy zdroj dodavé palivo do druhého valce. KdyZ jsou pisty v podstaté v horni
Gvrati, tyto prostiedky uréuji spalovaci prostor, ktery je spojen s obéma valci alespoil v pocateSni
Easti expanzniho zdvihu a urduji prostfedky zpomalujici ingresi, coz je vnikani smési paliva se
vzduchem z druhého valce do spalovaciho prostoru.

Merrittiiv motor je tedy motor se segregaci jako je vznétovy motor s tim rozdilem, Ze malé
mnostvi vzduchu je stlateno s vedkerym palivem v men3im, druhém valci, zatimco vétsina
vzduchu je stlatena samotna ve v&t3im, prvnim vélci. Velmi bohata smés paliva se vzduchem ve
druhém valci nebude béhem komprese explodovat, protoZe je piili§ bohata. Je také znamo, Ze se
vzduchem v prvnim valci maze byt smichino malé mnozstvi paliva, aniz dojde k explozi pfi
kompresi, protoZe takto vznikla smés je pfili chuda.

Ve srovnani s vznétovym motorem se segregaci, kde je palivo vstfiknuto do motoru na konci
kompresniho zdvihu, umoziiuje Merritdv motor dodavat palivo po podstatné delsi ¢ast doby
cyklu motoru. Tak je poskytnuta delsi doba k odpafeni paliva z kapaliny aniz by se smichalo
s vétsinou vzduchu plivodné stlateného v prvnim valci, dokud ve spalovacim prostoru jeste
neprobihé spalovani.

Ve vy$e zminénych patentovych dokumentech bylo dokazano a zvefejnéno, Ze takové usporadani
valel o nestejnych zdvihovych objemech, které, jsou spojeny se spole¢nou spalovaci komorou, a
kde je palivo obsazeno v men3im valci, vede k procesu, ktery se dale uvadi jako "dynamickéa
segregace plynt".

Dynamicka segregace plyni se odliSuje od mechanického typu segregace pouzivané v vznéto-
vych motorech, kde mechanické ventilové zafizeni (typicky jehlovy ventil v palivove vstiikovaci
trysce) uzavira doddvku paliva do motoru az do okamziku vstfiku paliva. Pii dynamickém
segregatnim procesu vytvofeném v Merrittovych motorech postupuje vzduch obsazeny ve
vétsim, prvnim vélci a ve spalovacim prostoru do mensiho, druhého vélce po vétSinu kompres-
niho zdvihu. To vytvéaii tok vzduchu ze spalovaciho prostoru do druhého valce, kde je obsaZeno
viechno nebo vétdina paliva, coZ zabrafiuje pohybu paliva do spalovaciho prostoru. Ke konci
kompresniho zdvihu je tok plynd obracen, nebot tlak ve druhém valci se zvysi oproti
spalovacimu prostoru a palivo, které se vypafilo vmen3im valci musi spole¢né s malym
mnozstvim vzduchu vstoupit do spalovaciho prostoru. ’

Tepelna G&innost spalovaciho motoru s vratnym pohybem pistu miZe byt znacné zvySena
nasledujicimi znaky:

L. Velmi rychlé a tplné spalovani, nebo spalovani za "stalého objemu”.

1. Niz§i teplota plynii po spaleni pii ¢asteném zatizeni zpisobena vyrazné chudou smési paliva
se vzduchem.
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Il. Vysoka, ale realna, hodnota kompresniho poméru.

Podstata vyndlezu

Tento vynalez poskytuje popis zlepSeného spalovaciho motoru.
Spalovaci motor podle vynélezu obsahuje:

alespofi jeden soubor prvnich valci a druhych valch, pridemz prvni valec ma vétsi zdvihovy
objem nez druhy valec,

odpovidajici prvni a druhé pisty pohybujici se ve vélcich,
zatizeni pro pfistup vzduchu, které je spojeno s prvnim vélcem,
vyfukové zatizeni, které je spojeno s prvnim valcem,

prvni palivovy zdroj pro dodavku paliva do druhého valce,

prostfedky ur¢ujici pfi poloze pistl v podstaté v horni Gvrati spalovaci prostor, ktery je bshem
expanzniho zdvihu spojen s ob&ma valci,

zpomalovaci prostfedek pro brzdéni pohybu smési paliva se vzduchem zdruhého valce do
spalovaciho prostoru az do konce kompresniho zdvihu,

pfivodni zatizeni spojené s druhym valcem, které umoZiiuje vstup paliva a vzduchu do druhého
valce béhem saciho zdvihu, pfi¢emZ zmin&né ptivodni zafizeni obsahuje prvni piivod do druhého
vélce a prvni ventilové zafizeni, které ovlada prvniho piivod,

a prostfedek spojujici prvni a druhy pist tak, Ze pisty jsou cyklicky pohyblivé ve svych vilcich,
se stejnou frekvenci,

kde druhy pist se sklada z hlavy a té&la, pfi¢emZ uvedena hlava je prostorové vzdalena od téla a
snim spojena a ma hranu, kterd ma relativné maly rozmér v osovém sméru ve srovnani se
vzdalenosti mezi hlavou a télem v osovém sméru, &imz je definovan spalovaci prostor mezi
hlavou pistu a télem pistu a sténou druhého vilce,

a kde hrana hlavy druhého pistu je radialné vzdalena od sousedni stény druhého vélce a
vymezuje mezi nimi $térbinu, kterd vytvafi zpomalovaci prostredek,

charakterizovany tim, ze druhy pist je vytvofen oddé&len& od prvniho pistu a hlava druhého pistu
je vzdalena od jeho téla a je s nim spojena sloupkem.

Pojem "ventil", tak jak je zde pouzZit, zahrnuje hrdlo.

Pojem "vzduch”, tak jak je pouzit, zahmuje jakoukoliv vhodnou smés kysliku s jinym, obvykle
inertnim, plynem, pravé tak jako v podstaté &isty kyslik, pro spalovéani plynného nebo kapalného
(tj. odpafeného kapalného) paliva. Mize obsahovat recirkulované vyfukové plyny, plyny
zklikové skiiné a maly podil uhlovodikovych latek, které jsou obsaZeny v recirkulujicich
plynech spalovacich motori.

Pojem "ingrese", tak jak je zde pouZivan, se vztahuje k pohybu smési paliva se vzduchem
z druhého valce do spalovaciho prostoru.
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GB-A—2246394 ptihlasovatele, popisuje spalovaci motor, ktery ma pist umoziujici snazsi
zhotoveni spalovaciho prostoru a poskytuje fadu jinych dulezitych vyhod. Priklad takového pistu
je uveden na obr. 1.

Na motoru znazornéném na obr. 1 je spalovaci prostor 20 pouze asteéné uréen nebo ohranien
druhym pistem 18. V takovém uspofadani miize mit druhy pist 18 hlavu 35, ktera je prostorové
oddélena od hlavy 36 prvniho pistu 16 a je s ni spojena, a ktera ma hranu 37 v osovém sméru,
kterd je relativné tenka ve srovnani s odstupem hlavy 36 prvniho pistu 16 od hlavy 35 druhého
pistu 18 v osovém sméru, pficemz hlava 35 druhého pistu 18 prednostné vzdy ziistava v druhém
valci 14. Tak je mozné definovat spalovaci prostor mezi hlavami 35, 36 obou pisti 16, 18 a
sténou 14a druhého valce 14, takZe neni nutné spalovaci komoru 20 plné uzavfit uvnitf
samotného druhého pistu 18. Prvni valec 12 ma saci ventil 24 a vyfukovy ventil 26.

Druhy pist 18 je souosy s prvnim pistem 16 a zahrnuje sloupek 234 a zvy3enou Cast ¢i zakladnu
84, kterou je hlava 35 druhého pistu 18 spojena s prvnim pistem 16. Jak je vidét z obr. 1 je obrys
sloupku 234 zakfiven. Toto zakfiveni podporuje vifeni vzduchu vstupujiciho do spalovaciho
prostoru 20 z prvého valce 12 a vifeni smési paliva se vzduchem po vstupu do spalovaciho
prostoru 20. Spalovaci prostor 20 je vymezen mezi sloupkem 234 a pfilehlou sténou 14a druhého
valce 14. Tvar a velikost sloupku 234 jsou vybrany tak, aby poskytly vhodny spalovaci objem o
vhodné velikosti i tvaru.

Hrana 37 hlavy 35 druhého pistu 18 méa od stény 14a druhého valce 14 maly odstup a tvofi
zpomalovaci prostiedek ve tvaru prstencové $térbiny 128, ktera zpomaluje ingresi pred tim, nez
pist dosahne nebo se priblizi horni Gvrati. Horni konec druhého valce 14, jak je zndzorné€no na
obrazku, je ptipadné opatfen obvodovou drazkou 39, ktera, je-li pfitomna, vytvaii obtok
k usnadnéni ingrese.

Horni konec druhého vélce 14 je opatfen ptivodnim zafizenim oznalovanym obvykle 30, které
obsahuje saci ventil 31 druhého valce 14 a 3krtici klapku 32. Piivodni zafizeni 30 umoZiiuje
udrovat tlak ve druhém valci 14 pod hodnotou tlaku v prvnim vélci 12 béhem potateni Casti
kompresniho zdvihu, &im2 se zpomaluje ingrese pied tim, nez druhy pist 18 dosahne horni tvrati
nebo jeji blizkosti. Nizkotlaky vstfikova¢ 34 dodavé kapalné palivo do saciho potrubi 33 druhého
valce 14, které vede k sacimu ventilu 31 druhého valce 14. Skrtici klapka 32 Fidi mnoZstvi
vzduchu proudici sacim potrubim 33 druhého vélce, a to v podstaté nezavisle na mnoZstvi paliva
dodavaného nizkotlakym vstfikovatem 34. Rizenim pfivodniho zafizeni 30, mize byt tlak
v druhém vélci 14 piesné fizen, aby se dosahlo optimalniho ¢asovani ingrese, které v dusledku
toho fidi &asovani zapaleni k dosaZeni optimalni provozni charakteristiky motoru pro cely rozsah
otatek a zatizeni. Cinnost Skrtici klapky 32 a také &innost nizkotlakého vstfikovate 34 je
prednostné fizena ovladacim systémem M motoru.

Béhem saciho zdvihu motoru, vstupuje vzduch do prvniho vélce 12 sacim potrubim 25 prvniho
valce. Vzduch také vstupuje do druhého vélce 14 otevienym sacim ventilem 31 druhého valce 14
spole¢né s palivem z nizkotlakého vstfikovace 34. Skrtici klapka 32 #idi mnozstvi vzduchu
vstupujiciho do druhého vélce 14 sacim ventilem 31 druhého valce 14 a mlZe zajistit, Ze béhem
saciho zdvihu motoru bude tlak smési paliva se vzduchem vstupujici do druhého valce 14 sacim
ventilem 31 druhého valce 14 normélné niZsi, nez tlak v prvnim valci 12. Casovani uzavfeni
saciho ventilu 31 druhého valce 14 po uzavfeni saciho ventilu 24 prvniho vélce 12 b&hem
podateéni faze (b&hem &asti nebo po celou prvni polovinu) kompresniho zdvihu, miZze také
zajistit, 7e tlak v druhém valci 14 v dobé uzavfeni saciho ventilu 31 druhého valce 14 je nizsi nez
v prvnim valci 12. Tlakovy rozdil na hlavé 35 druhého pistu 18 béhem kompresniho zdvihu
bude mit vliv na &asovani ingrese obsahu druhého vélce 14 do spalovaciho prostoru 20 pobliz
horni Gvraté druhého pistu 18 na konci kompresniho zdvihu. To nésledovné fidi ¢asovani
zapaleni odpafeného paliva napf. kompresnim vznicenim kdyZ se smés paliva se vzduchem
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v druhém valci 14 setka béhem kompresniho zdvihu s relativng teplejsim vzduchem dodanym do
spalovaciho prostoru 20 prvnim pistem 16.

Béhem saciho a kompresniho zdvihu motoru vstupuje palivo do druhého valce 14 sacim ventilem
31 druhého vélce 14 a odpafuje se do druhého valce 14. Pobliz horni Gvraté na konci kompresni-
ho zdvihu, obvodova hrana 37 hlavy 35 druhého pistu 18 dosahne pozice znazornéné prerusova-
nymi &arami pobliz obtokové drazky 39, coz Gginn& zvétsi prifez zpomalovaciho prostfedku a
smés paliva se vzduchem ve formé& pary rychle pfechazi kolem obvodové hrany 37 hlavy 35
druhého pistu 18 obtokovou drazkou 39 do spalovaciho prostoru 20. Vzduch ve spalovacim
prostoru 20 je stlateny a ma dostate¢né vysokou teplotu, aby zpiisobil samovolné zapaleni smési
paliva se vzduchem, kterd vstupuje do spalovaciho prostoru 20 a expanze plynii ve spalovacim
prostoru 20 tlaci pisty 16 a 18 dold, aby zatal expanzni zdvih. Osova délka obtokové drazky 39
Je vet3i nez tloustka t hlavy 35 druhého pistu 18 pro poskytnuti v&t3i mezery pro ingresi smési
paliva se vzduchem kolem hlavy 35 druhého pistu 18 obtokovou drazkou 39.

Obtokové drazka 39 také poskytuje volny objem v druhém valci 14 coZ je objem, ktery neni
zmensen pohybem druhého pistu 18 ve druhém valci 14. Tento volny objem G&inné zpozd'uje
Casovani ingrese tim, Ze poskytuje dalsi objem pro smés paliva se vzduchem v prvnim valci 12
béhem kompresniho zdvihu, ale ktery je spojen se spalovacim prostorem 20 v &ase ingrese. Dal3i
funkei obtokové drazky 39 je, Ze umoziiuje spojeni plamene a vysledného prirtstku tlaku ve
spalovacim prostoru 20 s prostorem nad hlavou 35 druhého pistu 18. Tak mize po ingresi
plamen spalit vSechno palivo, které ziistava nad hlavou 35 druhého pistu 18.

Zatimco druhy valec 14 je znazornén s obtokovou drazkou 39 na svém hornim konci, velikost
prstencové Stérbiny 128 miZe byt zvolena tak, Ze prstencova $té&rbina 128 sama tj. bez obtokové
drazky 39 pfedstavuje celé zpomalovaci prostfedky, které tvori priichod pro ingresi. V takovém
pripad€ velikost prstencové $térbiny 128 je peclivé vybrana, aby zajistila patii¢né oddéleni mezi
horni plochou hlavy 35 druhého pistu 18 a spalovacim prostorem 20 po vétsinu kompresniho
zdvihu.

Hlava 35 druhého pistu 18 je chlazena ptichazejicim palivem a vzduchem vstupujicim sacim
ventilem 31 druhého vélce 14 odpafovanim paliva ve vzduchu b&hem kompresniho zdvihu a
vedenim tepla sloupkem 234.

Saci ventil 31 druhého valce 14 muze byt pouZit jako dudlni saci a vyfukovy ventil, co? ma
vyhodu v tom, Ze viechno nespélené palivo zistavajici ve druhém valci 14 na konci vyfukového
zdvihu nemusi opustit motor, coZ snizuje Grovei zne&i3téni vyfukovymi plyny.

Ctenat se odkazuje na GB-A 2 246 349 k plnému objasnéni vySe popsaného motoru pomoci

obr. 1.

Prehled obrazki na vykresech

Tento vynalez je v dal$im popsan piiklady s odkazy na doprovodné obrazky, na kterych:

obr. 2 je &astetny fez asti preferovaného uspofadani spalovaciho motoru podle vynalezu se
dvéma pisty v jejich hornich uvratich;

obr. 3 je podobny obr. 2 pfi sacim zdvihu motoru;
obr. 4 je podobny obr. 2 s pisty v nebo pobliZ dolnich avrati;

obr. 5 je ¢asteCny pudorysny fez motoru z obr. 2;
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obr. 6 je tasteény fez &asti motoru z obr. 2 aZ 5 znazoriiujici modifikaci;

ob. 7A je ¢astedny fez druhym provedenim motoru podle vynalezu;

obr. 7B je podobny obr. 7A a znazorfiuje pisty v jejich dolnich uvratich

obr. 8A je bokorys motoru z obr. 7A a 7B, &astecné v fezu, ukazujici jejich modifikaci;

obr. 8B je pohled podobny pohledu na obr. 8A, ukazujici dalsi modifikaci motoru z obr. 7A a
7B;

obr. 9 je bokorys praktického piikladu motoru podle obr. 7A a 7B, v Easteném fezu;
obr. 10 je obr. 5, ktery ukazuje tfeti provedeni motoru podle vynélezu;

obr. 11A a 11B jsou &astedné fezy &asti motoru z obr. 10 ukazujici rizna umisténi zapalovaci
svi¢ky motoru;

obr. 12 je podobny obr. 10 a znézoriiuje &tvrté provedeni motoru podle vynalezu;

obr. 13A je bokorys &asti modifikovaného druhého pistu v jeho valci;

obr. 13B je padorys pistu podle obr. 13A v pohledu ve sméru Sipky XIII;

obr. 13C je piiény fez druhym véalcem modifikovanym tak, aby vznikla alternativa k obr. 13A;
obr. 14A ukazuje dali tvar druhého pistu;

obr. 14B je fez pistem z obr. 14A ur&eny spojnici XIV-XIV;

obr. 15 je bokorys jest& jedné dalsi konstrukce druhého pistu;

obr. 16 je &astedny fez dvojtaktni verzi motoru z obr. 2 az 5.

Ptiklady provedeni vynalezu

Podle vykresii jsou obr. 2 az 4 schematické fezy Casti prednostniho uspofadani spalovaciho
motoru 10 podle vynélezu, ktery je podobny motoru zndzornénému na obr. 1 a kde podobné ¢asti
maji podobné vztahové znatky. Hlavni rozdil je viak v tom, e motory zobrazené na vykresech
podle obr. 2 az 5 maji odd&lené pisty. Prvni pist 16 se pohybuje v prvnim valci 12 a je ut€snén
pistnimi krouzky 16a, zatimco mensi druhy pist 18 pohybujici se v druhém valci 14 je ut€snén
pistnimi krouzky 18a. Oba pisty 16, 18 jsou spojeny odpovidajicim zplsobem se spolenym
klikovym htidelem, nebo alternativn&, oddélené klikové hridele jsou mechanicky spfazeny. Ve
zde znazornéném usporddani se pisty pohybuji v podstaté ve fazi, ale mohou také pracovat
s uréitym fazovym posunem.

Jak je mozné z vykresii vidét, osa druhého valce 14 a druhého pistu 18 jsou v pravém uhlu k ose
prvniho vélce 12 a prvniho pistu 16 a druhy valec 14 je propojen prichodem 29 s prvnim valcem
12.
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Druhy pist 18 obsahuje té€lo 19 a vietenovitou koncovou &ast tvofenou sloupkem 234, kterym je
k télu 19 pfipojena, nebo je jeho integralni soucasti, hlava 35. Spalovaci prostor 20 je vymezen
mezi sloupkem 234 a sténou 14a druhého valce 14 podobnym zptisobem jako na obr. 1.

Druhy valec 14 je propojen s prvnim valcem 12 prichodem 29, ktery je umistén tak, aby byl
propojen se spalovacim prostorem 20 po vétSinu zdvihu druhého pistu 18. Zdvih druhého pistu
18 je nastaven tak, Ze v jeho dolni uvrati obvodova hrana 37 druhého pistu 18 protina pruchod
29, takze prvni vélec 12 je propojen jak se spalovacim prostorem 20, tak se zdvihovym objemem
druhého valce 14, pri¢emz v horni Gvrati je prichod 29 prednostné v podstaté uzavien télem 19
druhého pistu 18. Pistni krouzky 18a druhého pistu 18 jsou na télese 19 umistény dostatecné
daleko od sloupku 234, takze neprotinaji priichod 29.

Kone¢né prvni pist 16 milze byt opatfen vyénélkem 100, ktery vstupuje do prichodu 29 a
v podstaté ho uzavira, je-li prvni pist 16 ve své horni tvrati.

Béhem saciho zdvihu vstupuje vzduch a palivo do druhého vélce 14 sacim ventilem 31 druhého
vélce 14 a v podstaté samotny vzduch vstupuje do prvniho valce 12 sacim ventilem 24 prvniho
valce 12. Skrtici klapka 32 se pouzivé pro Fizeni tlaku v druhém valci 14 tak, aby byl trochu nizsi
nez tlak v prvnim valci 12 na konci saciho zdvihu. Béhem kompresich zdvihii obou pistd 12, 14
jsou saci ventily 24 a 31 uzavieny a pfi ingresi ke konci kompresniho zdvihu jsou vzduch a
palivo prepoustény kolem hrany 37 hlavy 35 druhého pistu 18 do spalovaciho prostoru 20, kde je
palivo zapéleno stykem s horkym vzduchem. Na konci pracovniho zdvihu jsou vyfukové plyny
vypoustény z prvniho valce 12 vyfukovym ventilem 26.

Uspotéadani dvou pistti 16, 18 umoziiuje, aby prvni pist 16 mél jiny zdvih neZ druhy pist 18 a také
si uchoval konvencni tvar pistu. To umoziiuje, aby konvenéni klikové skfing byly snadngji
konvertovany pro pouziti podle tohoto vynélezu.

Jak je zndzornéno na ptilozenych vykresech, miZe byt druhy pist 18 umistén v hlav& motorového
valce s pfidruzenym klikovym hiidelem uspofadanym soubézné s klikovym htidelem pro prvni
pist 16. Alternativné mize byt druhy pist 18 uspofadan rovnob&zné s prvnim pistem 16 a mize
byt ovladan vackou nebo jinym vhodnym mechanizmem.

To, Ze je druhy pist 18 oddélen od vétsiho prvniho pistu 16 umoZziluje, Ze zdvih druhého pistu 18
byl relativné kratky, coz na druhé strané umoziiuje vytvoreni v osovém sméru relativné kratkého
spalovaciho prostoru 20.

Pro odborniky je zifejmé, Ze motor popsany spomoci obr.2 az 5 miZe byt modifikovan
zatlenénim jakychkoliv vhodnych znaki motorti popsanych v GB-A-2 246 394, které jsou
popsany nize.

Obtokova drazka 39 z obr. 1 miiZze byt pouzita pii provedeni podle obr. 2 aZ 5 a prifezovy profil
obtokové drazky 39 se mize lisit od prufezového profilu na obr. 1. Napf., jak je znazornéno na
obr. 6, miize mit obtokova drazka 39 spodni ¢ast stény 39b ve tvaru komolého kuzele, coz vytvati
spiSe postupné nez nahle se zvétsujici $térbinu pfi priblizovani se druhého pistu 18 ke své horni
uvrati.

Uspoiéadani hybridniho vznétového motoru podle vynalezu, které vyuziva vyhod segregagniho
systému Merrittova motoru, je znazornéno na obr. 7A. Druhy zdroj paliva ve formé vysoko-
tlakého palivového vstiikovace 60A nebo 60B je s vyhodou umistén v jednom z dvou preferova-
nych mist, pti¢emz prvni zdroj (nizkotlaky vstfikova¢ 34) dodava palivo do saciho potrubi 33
druhého valce 14 jako predtim.
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Béhem séni jsou saci ventily 24 a 31 otevieny aby umoznily v podstaté neSkrceny vstup vzduchu
do prvniho vélce 12 a palivo a vzduch vstupuje do druhého vélce 14. Avsak zatimco na obr. 2 az
5 dodava nizkotlaky vsttikova¢ 34 v podstaté celé pozadované mnozZstvi paliva pro spalovani
v motoru, dodava nizkotlaky vstfikova¢ 34 na obr. 7A pouze zlomek tohoto mnozstvi. Kdyz se
druhy pist 18 pfiblizuje horni Gvrati, vysokotlaky vstfikova¢ 60A nebo 60B doda svou davku
paliva ptimo do spalovaciho prostoru 20 za hlavu 35 druhého pistu 18 nebo do priichodu 29.

Kdyz se druhy pist 18 ptiblizuje své horni tvrati, pronikaji odpafené palivo a vzduchova smés
nad hlavou 35 druhého pistu 18 do spalovaciho prostoru 20 prstencovou S$té€rbinou 128
vymezenou mezi hranou 37 hlavy 35 druhého pistu 18 a sténou 14a druhého valce 14 nyni
zvétSenou o obtokovou drazku 29. Tato ingrese je také mozna, kdyz prstencova Stérbina 128 je
velmi mald, pokud je k dispozici obtokova drazka 39. Béhem kompresniho zdvihu, vzduch
z prvniho valce 12 bude muset vstoupit do spalovaciho prostoru 20 a bude mit teplotu dostate¢-
nou k zapaleni proniklé smési paliva se vzduchem. Vysokotlaky vstfikova¢ 60A, 60B je
nacasovan, aby dodal palivo pod tlakem do spalovaciho prostoru 20, takze umozni jeho extrémné
rychlé zapaleni v ptitomnosti hotici smési, kterd pronikla do spalovaciho prostoru 20. Tak motor
vyuziva jak segregacni metodu typickou pro vznétové motory s vysokotlakym vstfikovacem 60A
nebo 60B a segregacni metodu pro palivo typickou pro Merrittovy motory zde popsané. Takova
kombinace principi vznétového a Merrittova motoru umozni, aby vznétovy motor pracoval pfi
velkém palivovém priitoku s velmi malymi nebo Zddnymi koufovymi emisemi a miZe také
umoznit, aby vznétové motory pracovaly pfi niz§ich kompresnich pomérech a vysSich otackach
motoru. Tato kombinace znaéné zvy3uje rychlost hofeni ve srovnani se vznétovymi motory, které
nejsou podporovany principem Merritova motoru.

Mnozstvi paliva podavaného vstfikovadi 34 a 60A nebo 60B a jeho &asovani bude Ffizeno
zafizenimi jako jsou ovladaci systém M motoru, ktery uréuje spravné podily paliva rozdéleného
mezi vstfikovade 34 a 60A nebo 60B pro dané provozni pozadavky, jako napf. minimalizaci
emisi koufe ve vyfukovych plynech. Pfi tomto uspofadani malé (napf. 4 — 10 % celkového
paliva) mnozstvi paliva mize byt vstfiknuto nizkotlakym vstiikovaem 34, aby se odpafilo
v druhém vélci 14 a preslo do spalovaciho prostoru 20 pro kompresni vzniceni. To dovoluje, aby
zdvih a axiélni délka sloupku 234 byly malé. Nizkotlaky vstfikova¢ 34 muzZe byt pfedehiat, aby
se usnadnilo odpatovani.

Sloupek 234 je zndzornén delSi nez na obr. 2 az 5. Toto prodlouzeni umoziiuje, aby spalovaci
prostor 20 byl vhorni Gvrati pistd propojen s prichodem 29, ktery se tak stiva soucasti
spalovaciho prostoru. Je-li pouzit vysokotlaky vstfikovaé 60A v prichodu 29, pak vy&nélek 100
zaplni pouze &ast prichodu 29.

Obr. 7B je pohled na provedeni podle obr. 7A, ktery ukazuje pisty 16, 18 v jejich dolni dvrati.
Jak je mozno vidét, je plynova $térbina 135 tvofena hlavou 35 druhého pistu 18 pohybujiciho se
za hranu prichodu 29, coz dovoluje, aby vyfukové plyny byly vyfouknuty dolt na za&atku
vyfukového zdvihu.

Obr. 8a je bokorys motoru zobr. 7A v ¢asteéném fezu, ktery ukazuje tvar pruchodu 29 a
vycnélku 100, pokud je pouzit vysokotlaky vstiikovaé 60A v prichodu 29. Toto miZe byt
nezbytné tam, kde sloupek 234 je maly a spalovaci prostor 20 je tedy také maly tomu, aby
poskytl dostate¢ny volny objem. Jak je mozno vidét, mize byt vy€nélek 100 vhodné tvarovan,
aby pomohl vyvolat vifivy pohyb plynt ve spalovacim prostoru 20.

Obr. 8b je pohled podobny tomu z obr. 8A, ktery ukazuje uspoféddani, ve kterém celkovy objem
spalovaciho prostoru 20 je zvétSen o vybrani 229 v horni plose prvniho pistu 16, ktera nahrazuje
vyénélek 100.
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Alternativni poloha pro vysokotlaky vstfikova¢ v prvnim valci 14 je znizornéna vztahovou
znackou 60C.

Obr. 9 je ¢aste€ny bokorysny fez praktickym uspofadanim motoru znizornéného na obr. 7B.

Na obr. 10 je znazornén motor podobny motoru znidzorn&nému na obr. 2 s ptidavkem zapalovaci
svicky 52.

To znazoriiuje modifikovany zplsob ¢innosti a ovladani ¢asovani zapaleni v motoru zahajeni
zapalovaciho procesu jiskrou a umoznéni aby proces pokradoval kompresnim zapélenim, tj.
Jiskrou spusténé kompresni zapaleni (spark triggeed compression ignition — STCI).

Odbornici v oboru znaji jiskrové zapalovani, které je Siroce pouZzivano v motorech s jiskrovym
zapalovanim, které jsou zndmy jako Ottovy motory nebo zaZehové motory, u kterych zapaluje
Jiskra plamen, ktery se rychle rozsifuje v pfedem promichané plynné smési paliva a vzduchu.
STCI je odlidny proces. Zapéleni jiskrou je prvni z dvoukrokového zapalovaciho procesu
Jjmenovité zapaleni jiskrou a kompresni zapaleni. V prvni fazi zapaleni jiskrou pouze vyvola
mistni plamen v palivovych parach, které pravé za€inaji pronikat do spalovaciho prostoru 20
z vélce ptipravy paliva kdyZ se za¢inaji misit se vzduchem uvnitt spalovaciho prostoru 20. Toto
zapaleni jiskrou nastane pted dokoncenim ingresniho procesu, jinymi slovy diive nez viechno
palivo mélo Cas prejit z valce pripravy paliva do spalovaciho prostoru 20 a smisit se tak se
vzduchem potfebnym pro jeho spéleni, ktery je obsazen ve spalovacim prostoru 20. Féaze
zapdleni jiskrou je tedy proces podobny zapaleni proudu plynného paliva jiskrou pfi jeho
promichavéni se vzduchem na obvodu tohoto proudu.

Potom, co nastalo zapéleni jiskrou, teplota a tlak plyni ve spalovacim prostoru 20 stoupaji
dostate¢né, aby umoznily kompresni zapaleni zbytki odpafeného paliva, které pronikid do
spalovaciho prostoru 20 pohybem druhého pistu 18. Proces michani a hofeni palivovych par
pokraCuje dale s dal§im vzduchem potfebnym po okamziku jiskrového zapaleni k tomu, aby se
dokongil spalovaci proces. V bézném zazehovém motoru je promichéni paliva a vzduchu téméf
dokon¢eno pred preskokem jiskry.

Dilezitou prednosti uZziti STCI je snadnost realizace zmén &asovani pro riizné provozni
podminky. Pfi pouziti STCI je pfesnost fizeni ¢asovani procesu ingrese méné dilezité a méné
kritické pro provoz motoru.

Aby byly splnény provozni pozadavky systému STCI, je nutné pracovat s kompresnimi poméry,
které jsou nedostate¢né pro kompresni zapaleni uritého vybraného paliva béhem prvnich
okamzikil ingrese. Napf. v pfipadé vysokooktanového benzinu miZe byt kompresni pomér sniZen
na hodnotu 10:1 pfi pouziti STCI, zatimco v pfipadé kompresniho zapéleni by pfi pouZiti
takového paliva bylo nutné pouzit kompresni pomér 16:1. Zapalovaci svi¢ka je také umisténa
v misté, kde se setkava s parami paliva, zatimco se misi se vzduchem ve spalovacim prostoru 20
v potatecni fazi ingresniho procesu. Zapalovaci svicka 52 generuje jiskru ve spravném &ase, aby
vyvolala proces kompresniho zapaleni.

Po zapaleni ¢asti paliva, které jiz zalalo pronikat do spalovaciho prostoru 20 stoupa ve
spalovacim prostoru tlak i teplota. To zpisobuje, Ze zbytek odpafeného paliva, které pronika do
spalovaciho prostoru 20 a micha se tam se vzduchem, se zapali kompresnim vznicenim dokonce i
kdyby plivodni jiskrou zapéleny plamen nepostoupil tak daleko, aby zapalil zbytek paliva.

Geometricky kompresni pomér motoru, jak je vidét z obr. 10, mlize byt snizen az k bodu, pod
kterym jiz nebude dochazet ke kompresnimu vzniceni paliva, napt. 12:1 pro velmi vysoko-
oktanové benziny a pod 10:1 pro benziny se stfednim rozsahem oktanového &isla. Tento
konstrukéni znak zarucuje, ze pfedem odpafené palivo prevadéné nebo pronikajici z druhého
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vélce 14 do spalovaci komory 20 se nevzniti samovolné pfi kontaktu se vzduchem ve spalovacim
prostoru 20, ale po¢ka na jiskru vytvofenou na zapalovaci sviéce 52 vn&j$im fidicim okruhem.
Zapalovaci svitka 52 zapaluje bohatou smé&s pfedem odpafeného paliva v malém mnostvi
vzduchu v okamziku, kdy se zagind promichavat s dal3im vzduchem a za takovych podminek,
kdy jiskrové zapaleni mize byt spolehlivé.

Jiskrové zapaleni pisobi pouze na palivo, které proniklo kolem hlavy 35 druhého pistu 18
v dobé, kdy se uskute¢nilo jiskrové zapaleni. Vzrist tlaku a teploty spojeny se spalovanim
iniciovanym jiskrou vystavuje zbytek paliva pronikajiciho kolem hlavy 35 druhého pistu 18
zapaleni kompresi.

Hlavni vyhodou tohoto zpiisobu &innosti je mnohem jednodus3i fizeni zapaleni vysokym napétim
pfivedenym na zapalovaci svicku. Tak presny okamzik ingrese jiz neni kriticky a ingrese miize
zalit dfive, nez je mozné u motori s ¢istym kompresnim vznicenim, které pracuji bez pomoci

jiskry.

SniZeni kompresniho pomé&ru pouze nepatrné snizuje tepelnou t&innost které Je motor schopen.
K vyvazeni tohoto vlivu zvét§eny spalovaci prostor snizuje relativni vliv parazitickych objemi,
at’ jsou kdekoliv a umoziiuje lep3i pohyb plynu béhem spalovani. Rizeni spalovaci svi¢ky 52,
nizkotlakého vsttikovade 34 a 3krtici klapky 36 muze byt uskuteénéno ovladacim systémem M
motoru.

Obr. 11 znazoriiuje mozna umisténi zapalovaci svitky 52. Na obr. 11B je zapalovaci svitka 52
umisténa uvnitt obtokové drazky 39, ve strategickém misté, kde se pary paliva setkavaji se
vzduchem cirkulujicim pod hlavou 35 druhého pistu 18. Smés proudu vzduchu je schematicky
znazornén tlustou 3ipkou a paliva tenkou Sipkou. Na obr. 11A je umisténa zapalovaci svitka
tésné pod obtokovou drazkou 39. V takovém piipadé miZe byt jiskrové zapaleni vyhodné
Casovano tak, aby probehlo v okamziku, kdy druhy pist 18 pogin otvirat obtokovou drazku 39.

Obr. 12 ukazuje dalSi provedeni motoru, ve kterém systém Merrittovy segregace muZe byt
kombinovan s principem zaZehovych motorti, ve kterém jsou palivo a vzduch jsou pfedem
promichany alespoii v pribéhu kompresniho zdvihu, aby nasledné zapaleni jiskrou produkovalo
energii. V takovém hybridnim uspofadéani oba spalovaci principy probihaji po sobé.

Motor na obr. 12 je konstruovan stejnym zpiisobem jako na obr. 2 az 5 s tim rozdilem, Ze byla
pfidana zapalovaci svitka 52 a systém 80 pro ovladani paliva a vzduchu, ktery je typicky pro
zazehové motory. Systém 80 obsahuje davkova¢ paliva, kterym je v tomto pripads nizkotlaky
vstiikova¢ 82 (ale které mize také obsahovat davkovaci zafizeni pro palivo &i vzduch jako je
karburdtor) a Skrtici klapku 83. Takovy systém poskytuje podrobné fizeni pomérii palivo/vzduch
usnadiiujici zapaleni jiskrou.

Pfi provozu miZze byt motor nastartovan a zahiat jako zazehovy motor, pracujici se systémem 80
pfi vyfazeném nizkotlakém vstfikovali 34 a se zavienou $krtici klapkou 32 v sacim potrubi 33
druhého vélce 14. Béhem sani je smés paliva se vzduchem pfivadéna sacim ventilem 24 prvniho
valce 12 do prvniho valce 12. Pfi kompresi je smés stla¢ovéana do spalovaciho prostoru 20, kde je
zapalena jiskrou zapalovaci svicky 52, pfi¢emz zapéleni je &asovano tak, aby vzniklo kolem
horni dvrati. Vykon mize byt zvy3en otevienim Skrtici klapky 83 prvniho vélce 12 a zvy3enim
dodavky paliva. Av3ak otevieni Skrtici klapky 83 prvniho valce 12 bude limitovano tak jako
mnozstvi smési paliva se vzduchem, které miZe byt nasato do prvniho vélce 12 v zavislosti na
kompresnim poméru motoru, ktery v Merrittové médu by mél byt dostateéns vysoky, aby
umoZznil kompresni vzniceni, zatimco kompresni vzniceni v prvnim vélci 12 by mélo byt
vylouceno pfi médu pouZivajicim jiskrové zapalovani. Pokud motor pracuje podle principu STCI
se stejnou zapalovaci svi¢kou 52, mize byt skrtici klapka 83 prvniho vélce 12 plné oteviena pii
plném zatiZeni.
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Byl-li jiZz motor ohfat, pak miZe byt nizkotlaky vstfikova¢ 82 prvniho valce 12 uzavfen, Skrtici
klapka 83 prvniho valce 12 oteviena, nizkotlaky vstfikova¢ 34 druhého valce 14 otevien a Skrtici
klapka 32 druhého vélce 14 pouZzivana normalnim zpisobem, pfi€emz motor bude pracovat
zpusobem, ktery je popsan v souvislosti sobr. 10. Prepnuti mize byt provedeno postupné
pfivadénim rostouciho mnozstvi jiskrou zaZehnutelné smési sacim ventilem 31 do druhého valce
14 pfi snizovani mnozZstvi smési pfivadéné sacim ventilem 24 prvniho valce 12, za fizeni
ovladacim systémem M motoru.

Pravé tak jako je hybridni uspotfadéni z obr. 12 uzite¢né pro startovani a ohfivani motoru, mize
hybridni usporadani poskytnout motor s moznosti vybéru provoznich médi. Merrittiiv provozni
mod bude zvlasté vyhodny pro ekonomické vyuziti paliva pfi ¢astecném zatizeni nebo pokud
chceme vyuzit rizna paliva, napf. alkoholy, které mohou byt dodavany nizkotlakym vstfikova-
¢em 34, nebot’ Merrittiv mdd je méné citlivy ke zménam paliva a zejména k oktanovému &islu.
Pokud bychom pracovali podle principu STCI, potom pfi plném zatiZzeni mlize byt pouZzit mod
zazehového motoru aby se plné vyuzil vzduch pfi poZzadavku maximalniho vykonu.

Na obr. 13A a 13B je znazornén druhy pist 18 se ¢tyfmi ven sméfujicimi radidlnimi vystupky 90
vychazejicimi z jeho hlavy 335, které poskytuji oporu na stranach pro kluzny kontakt se sténou
14a druhého valce 14. Prstencova $térbina 128 by méla byt pferuena ven sméfujicimi radialnimi
vystupky 90 co mozna nejméné, z ¢ehoz vyplyvaji pfislusné rozméry ven smétujicich radialnich
vystupkt 90. Jelikoz budou ven smétujici radialni vystupky 90 ve skuteCnosti pracovat jako
suchy kluzny prvek hlavy 35 druhého pistu 18, mély by byt zhotoveny z vhodného materialu,
ktery snese také vysoké teploty.

Na obr. 13C je sténa 14a druhého valce 14 opatiena dovnitf sméfujicimi radialnimi a osové
protazenymi vystupky 900, které poskytuji oporu pro hlavu 35 druhého pistu 18 na misto ven
sméfujicich radialnich vystupkd 90 na obr. 13A az 13B. V takovém piipadé dovnitf sméfujici
radialni vystupky 900 u¢inné prerusuji $térbinu 128. Vystupky mohou byt také sklonény k ose
valce, ale s axialni slozkou.

Na obr. 2 az 13 ma druhy pist 18 v podstaté hfibovity tvar se sttedovym sloupkem 234 a s hlavou
35 na jeho hornim konci. Obr. 14A a 14B znéazorfiuji alternativni konstrukci kde hlava 35
druhého pistu 18 je podeprena fadou po obvodé rozdélenych sloupki 112, které vychazeji z téla
19 druhého pistu 18. Je-li potieba, potom pist 18 mlzZe obsahovat zakladnu 84, ktera je
znazornéna ¢erchovanou ¢arou. Takové usporadani stale poskytuje v podstaté otevieny spalovaci
prostor 20, pravé tak, jako pro usnadnéni vytvoreni zpomalovaci §térbiny 128 ponechéava tenkou
hranu 37 nad podstatnou ¢asti hlavy 35, jak je znazornéno na obr. 14B.

K podpofeni vifeni vzduchu vstupujiciho do spalovaciho prostoru 20 béhem kompresniho
zdvihu, mize byt pod hlavou 35 umistén zakiiveny vy¢nivajici ¢len 101, tj. na zakladné 84 jak je
znazornéno Cerchovanou <&arou. Vy¢nivajici ¢len 101 miZe obsahovat lopatky k podpofeni
rota¢niho toku kolem osy druhého pistu 18.

Dalsi konstrukce druhého pistu 18 je znazornéna na obr. 15, kde plast’ 110 propojuje hlavu 35
s télem 19 druhého pistu 18 a kde je plast’ 110 vytvoren s mnoZstvim velkych otvorl 111. Otvory
111 maji prednostné proménnou $itku, napf. obracené¢ho trojuhelnikového tvaru, aby se
maximalizovala obvodova délka tenké hrany 37 hlavy 35. Jak je zndzornéno na obr. 14A miize
byt pist opatfen vy¢nivajicim prvkem 101 pravé tak jako zakladnou 84.

V predchozich realizacich pracoval motor se &tyftaktnim cyklem. Obr. 16 ukazuje uspofddani
motoru podle vynalezu, které mize pracovat s dvojtaktnim cyklem.
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Na obr. 16 jsou saci ventil 24 a vyfukovy ventil 26 prvniho valce 12 nahrazeny sacim kanalem
124 a vyfukovym kanalem 126. Zapalovaci svicka 52 mize byt umisténa na sténé€ 14a druhého
valce 14, jak je znazornéno na obr. 10 az 12 pro startovaci a/nebo volnobézné a/nebo STCI
pracovni podminky. Motor je opatien pfivodnim zafizenim 30, které se sklada ze saciho ventilu
31 druhého valce 14 s nebo bez Skrtici klapky 32. Saci ventil 31 druhého valce 14 mize byt
ovladan vackou nebo elektromagneticky. Zdroj paliva jako je nizkotlaky vstfikova¢ 34 miize byt
umistén proti proudu od saciho ventilu 31 druhého valce 14 a mize dodavat palivo do saciho
potrubi 33 druhého valce 14 kdyz saci ventil 31 druhého valce 14 je bud’ uzavien, nebo otevien.
Motor mize také pracovat jako vznétovy hybrid ve 2-taktnim usporadani s vysokotlakym
vstrikovalem 60A nebo 60B, jak je popsano u obr. 7 az 9.

Druhy pist 18 ma hfibovity tvar, atkoliv mize byt takovy jako je znazornéno na obr. 14 nebo 15.

Pfi provozu je vzduch pfivadén z vhodného zdroje 132 tlakového vzduchu, napf. klikové skiiné
nebo vnéjsiho Cerpadla do potrubi 33 a 133 za vy3siho nez atmosferického tlaku. Saci potrubi 33
druhého valce 14 mize byt, je-li to tfeba, plnéno vzduchem z jiného zdroje. Pokud saci kanal 124
(spojeny se sacim potrubim 133) neni zakryt hlavou 36 prvniho pistu 16, vstupuje stlaleny
vzduch do prvniho vélce 12, zatimco vyfukové plyny z pifedchoziho cyklu jsou vyprazdiiovany
vyfukovym kandlem 126. Soucasné se otevira saci ventil 31 druhého valce 14 a pfivadi vzduch
ze saciho potrubi 33 do druhého valce 14 nad hlavou 35. Cast tohoto vzduchu vytladi vyfukové
plyny z ptedchoziho cyklu prstencovou $térbinou 128 kolem hlavy 35 druhého pistu 18, kdyz je
hlava 35 ve své dolni Gvrati. Plynova $térbina 135 pomaha pohybu vyfukovych plynd z druhého
valce 14 do prvniho vélce 12, a tak umozituje na za¢atku vyfukového procesu prefouknuti dola.

Palivo mize vstupovat do druhého valce 14 se vzduchem jakmile se saci ventil 31 druhého valce
14 otevira, ale alternativné také zaCatek dodavky paliva mize byt zdrzen pokud se druhy pist 18
neposune trochu ze své dolni Gvrat€, aby uzaviel plynovou §térbinu 135 a pfednostné do té doby,
kdy je vyfukovy kanal 126 zakryt prvnim pistem 16. Uzavfeni saciho ventilu 31 druhého valce
14 by mélo byt prednostné zdrzeno dokud tlak v prvnim valci 12 nezalne stoupat b&hem
pocate¢ni fize kompresniho zdvihu, potom, co vyfukovy kanal 126 je uzavien. Tim zplsobem je
podpoten Merrittiv segregani princip vyuZivajici prstencové $térbiny 128. Pokud je saci ventil
31 druhého vélce 14 ovladan elektromagneticky, mohou byt pro fizeni ingrese pouZity misto
Skrtici klapky 32 zmény v ¢asovani uzavieni saciho ventilu 31 druhého vilce 14. Na konci
kompresniho zdvihu probiha ingrese smési zpomalovaci prstencovou §térbinou 128 a pfipadné
obtokovou drazkou 39, pokud je k dispozici. Po styku s horkym vzduchem nasleduje vzniceni ve
spalovacim prostoru 20, a to s nebo bez pomoci zapalovaci svi€ky 52, ktera je pfimo spojena se
spalovacim prostorem 20 pod hlavou 35 druhého pistu 18, kdyZ je tato pobliz horni Gvrati. Na
konci expanzniho zdvihu unikaji vyfukové plyny vyfukovym kandlem 126 a prstencova 3térbina
135 pomaha pti vyrovnani tlaku po obou stranach hlavy 35 druhého pistu 18.

Dvojtaktni cyklus u Merrittova motoru mize pracovat v jakémkoliv dfive zminéném hybridnim
uspofddani s vznétovym i zdZehovym motorovym cyklem, véetné uspofadani vyuzivajiciho
Jiskrou spusténého kompresniho vzniceni.

PATENTOVE NAROKY

1. Spalovaci motor sestavajici alespoii z jednoho souboru prvnich vélci (12) a druhych valci
(14), pficemz prvni valec (12) ma vét3i zdvihovy objem nez druhy vélec (14), z odpovidajicich
prvnich pistd (16) a druhych pisti (18) posuvn¢ uspofadanych v prvnich valcich (12) a ve
druhych valcich (14), ze saciho ventilu (24) pro pfivod vzduchu a z vyfukového ventilu (26),
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které jsou spojené s prvnim valcem (12), z ptivodu paliva pro druhy vélec (14), ze spalovaciho
prostoru (20), ktery je vymezen mezi druhym valcem (14) a druhym pistem (18) v jeho horni
uvrati, pfiemzZ spalovaci prostor (20) je propojen sobéma valci (12, 14) alespoii b&hem
expanzniho zdvihu, z brzdiciho prostfedku pro brzdéni pohybu smési paliva a vzduchu z druhého
vilce (14) do spalovaciho prostoru (20) aZ do konce kompresniho zdvihu, z ptivodniho zafizeni
(30) spojeného s druhym véalcem (14) pro pfivod paliva nebo vzduchu do druhého valce (14)
béhem saciho zdvihu, pficemz toto pfivodni zafizeni (30) se sklada ze saciho potrubi (33),
spojeného s druhym vélcem (14) a ze saciho ventilu (31) druhého valce (14) k ovladani saciho
potrubi (33) a z propojovaciho prostfedku (C) spojujiciho prvni pist (16) a druhy pist (18), pro
jejich cyklicky posuv v prvnim vélci (12) a v druhém vélci (14), v téze frekvenci, pfic¢emz druhy
pist (18) ma té€lo (19) a hlavu (35), kterd je prostorové oddélend od téla (19), ale jen s nim
spojena a mé hranu (37), kterd je v axidlnim sméru pomémne¢ 0zka ve srovnani se vzdalenosti
mezi télem (19) a hlavou (35), pro vymezeni spalovaciho prostoru (20) mezi hlavou (35) a
zakladni ¢asti (19) druhého pistu (18) a mezi sténou (14a) druhého valce (14), pficemz hrana
(37) hlavy (35) druhého pistu (18) je radidlné vzdalena od sousedni stény (14a) druhého valce
(14) pro vymezeni prstencové §térbiny (128) mezi nimi, ktera vytvafi brzdici prostfedek,
vyznafujici se tim, Ze druhy pist (18) je vytvofen oddélené od prvniho pistu (16) a
hlava (35) druhého pistu (18) je vzdélena od jeho téla (19) a je s nim spojena sloupkem (234,
112).

2. Motor podle naroku 1, vyznacujici se tim, Zze spalovaci prostor (20) je
propojen s prvnim valcem (12) prichodem (29).

3. Motor podle ndroku2, vyznadujici se tim, Ze prvnipist 1(6) ma na své hlavé
vy¢nélek (100) zasahujici v horni Gvrati prvniho pistu (16) do prichodu (29), pro vytlaeni plynu
z priichodu (29) do spalovaciho prostoru (20).

4. Motor podle ndroku2, vyznacujici se tim, Ze prvni pist (16) ma na své hlavé
vytvofeno vybrani (229), obracené k prichodu (29).

5. Motor podle narokii 2, 3 nebo 4, vyznacdujici se tim, ze vdolni Gvrati
druhého pistu (18) je prichod (29) protnut okrajem (37) hlavy (35) druhého pistu (18), pro
otevieni druhého vélce (14) do prvniho valce (12) kolem hlavy (35) druhého pistu (18).

6. Motor podle naroki 2 az 5, vyznacujici se tim, Ze vhorni Gvrati druhého
pistu (18), je prichod (29) uzavien télem (19) druhého pistu (18).

7. Motor podle narokd 2 az 5, vyznacujici se tim, Ze vhorni dvrati druhého
pistu (18) je spalovaci prostor (20) spojen prichodem (29) s prvni valcem (12).

8. Motor podle naroku 7, vyznacujici se tim, Ze je opatien druhym pfivodem
paliva, ktery je tvofen vysokotlakym vstfikovacem (60A) pro kapalna paliva, uspofadanym pro
ptivod paliva pod tlakem do priichodu (29) jako doplnék k palivu pfivadénému do druhého vilce
(14) prvnim ptivodem (34) paliva.

9. Motor podle nirokli 2 az 6, vyznacujici se tim, Ze je opatfen druhym
piivodem paliva, ktery je tvofen vysokotlakym vstfikovacem (60B) pro kapalnd paliva,
usporadanym pro pfivod paliva pod tlakem do spalovaciho prostoru (20) jako doplnék k palivu
pfivadénému do druhého valce (14) prvnim ptivodem (34) paliva.

10. Motor podle narokd 2 az 6, vyznacujici se tim, Ze je opatien druhym
piivodem paliva, ktery je tvofen vysokotlakym vstiikovatem (60C) pro kapalna paliva,
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uspofddanym pro pkivod paliva pod tlakem do prvniho valce (12) jako doplnék k palivu
ptrivadénému do druhého valce (14) prvnim ptrivodem (34) paliva.

11. Motor podle narokit 8, 9 nebo 10, vyznacujici se tim, Ze je opatien
ovlddacim syst¢émem (M) motoru pro fizeni prvniho pfivodu (34) paliva, k dodévani podilu
celkového mnoZstvi paliva, uréeného pro druhy valec (14), do prostoru nad hlavou (35) druhého
pistu (18) a pro fizeni druhého pfivodu (60A, 60B, 60C) paliva, k dodavani dalsiho podilu
celkového mnozstvi paliva do priichodu (29) nebo do spalovaciho prostoru (20) nebo do prvniho
valce (12) v okamziku pfiblizovani druhého pistu (18) k horni Gvrati.

12. Motor podle narokdi 1 az 11, vyznacdujici se tim, Ze je opatien Fidicim
prostfedkem pro fizeni zapalovani paliva ve spalovacim prostoru (20).

13. Motor podle niroku 12, vyznacujici se tim, Ze tento fidici prostfedek je
tvofen zapalovaci svickou (52).

14. Motor podle narokdl 12 nebo 13, vyznacdujici se tim, Ze kompresni pomér
tohoto motoru je niz$i nez kompresni pomér nutny pro zapalovani kompresnim teplem.

15. Motor podle naroki 1 az14, vyznacdujici se tim, Zevedruhém valci(14)jeu
jeho horniho okraje vytvofena obtokova drazka (39) vymezujici obtok kolem hrany (37) hlavy
(35) druhého pistu (18), v poloze druhého pistu (18) u jeho horni tvrati.

16. Motor podle naroku 15, vyznacdujici se tim, Ze axiilni rozmér obtokové
drazky (39) je vétsi nez je tloustka hrany (37) hlavy (35) druhého pistu (18).

17. Motor podle narokti 15 nebo 16, vyznacdujici se tim, Ze obtokova drazka (39)
Jje vytvofena ve sténé (14a) druhého valce (14) a pfesahuje alespori pies ast obvodu druhého
valce (14).

18. Motor podle naroki 15, 16 nebo 17, vyznadujici se tim, Ze obtokova drazka
(39) je tvotena prikrym nebo postupnym rozsifenim (39, 39b) vnitfniho priméru druhého vilce

(14).

19. Motor podle néarokil 17 nebo 18, v zavislosti na naroku 13, vyzmnadéujici se tim,
Ze v obtokové drazce (39) je umisténa zapalovaci svicka (52).

20. Motor podle naroku 19, vyznacujici se tim, Ze zapalovaci svitka (52) je
umisténa u obtokové drazky (39).

21. Motor podle narokd 1 az 20, vyznadujici se tim, Ze pfivodni zafizeni (30)
obsahuje prvni ventilovy ¢len (32) pro ménitelné fizeni priitoku, umistény proti proudu vzhledem

k ventilu (31).

22. Motor podle naroku 21, vyzmnacdujici se tim, Ze prvni ventilovy ¢len (32) je
skrtici klapka nebo $krtici ventil.

23. Motor podle naroka 1 az 22, vyzmadujici se tim, Ze pfivod (34) paliva je
umistén proti proudu vzhledem k sacimu ventilu (31) druhého valce (14).

24. Motor podle naroki 1 az22, vyznacujici se tim, Ze obsahuje druhy ventilovy
¢len (83) pro ménitelné fizeni pritoku, umistény proti proudu vzhledem k vzduchovému sacimu
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potrubi (25) a propojeny s prvnim vélcem (12) pro omezeni dodédvky vzduchu do prvniho valce
(12), za podminek ¢aste¢ného zatizeni motoru.

25, Motor podle narokd 1 aZz 20, v zavislosti na narocich 1 az 7, vyznaéujici se
tim, Ze pfivodni zafizeni obsahuje prvni ventilovy ¢len (32) pro ménitelné fizeni priitoku,
umisténé proti proudu od saciho ventilu (31) druhého valce (14), a ve vzduchovém sacim potrubi
(25) prvniho valce (12) je umistén druhy pfivod (82) paliva pro vytvofeni smési vzduchu a
paliva, kterou lze zapalit jiskrou, pro bézny provozni rezim motoru se zapalovanim jiskrou.

26. Motor podle naroku25, vyznacujici se tim, Ze obsahuje druhy ventilovy &len
(83) pro ménitelné fizeni prutoku, umisténé proti proudu vzhledem k ptivodnimu vzduchovému
kanélu (25) propojenému s prvnim valcem (12) pro omezeni dodavky vzduchu do prvniho vélce
(12), za podminek €astecného zatizeni motoru a ovladaci zatizeni (M) pro fizeni prvniho pfivodu
(34) a druhého ptivodu (82) paliva a druhého ventilového Clenu (83) pro meénitelné fizeni
pritoku, pro zménu rezimu provozu motoru mezi konvenénim reZzimem se zapalovanim jiskrou,
pfi uzavieném prvnim pfivodu (34) paliva a pfi ¢asteném uzavieni druhého ventilového &lenu
(83) pro menitelné fizeni pritoku, pro omezeni kompresni teploty pod hodnotu vzniceni
kompresnim teplem a mezi reZimem se zapalovanim kompresnim teplem s nebo bez pomoci
zapalovani jiskrou, pti uzavieném druhém privodu (82) paliva a pfi Uplném otevieni druhého
ventilového €lenu (83) pro ménitelné fizeni prutoku, pro zvyseni kompresni teploty nad hodnotu
zapalovani kompresnim teplem.

27. Motor podle naroku 25, vyzmnadujici se tim, Zeobsahuje druhy ventilovy élen
(83) pro meénitelné fizeni prutoku, umisténé proti proudu vzhledem k vzduchovému sacimu
potrubi (25) propojenému s prvnim véalcem (12) pro omezeni dodavky vzduchu do prvniho valce
(12), za podminek ¢astecného zatizeni motoru a ovladaci systém (M) motoru pro Fizeni prvniho
piivodu (34) a druhého privodu (82) paliva a druhého ventilového ¢lenu (83) pro ménitelné
fizeni pritoku, pro zménu reZzimu provozu motoru mezi konvenénim reZimem se zapalovanim
jiskrou, pfi uzavieném prvnim pfivodu (34) paliva a pti ¢aste¢ném uzavteni druhého ventilového
¢lenu (83) pro fizeni kompresni teploty a mezi rezimem se zapalovanim kompresnim teplem se
spousténim pomoci jiskry, pfi uzavieném druhém piivodu (82) paliva a pfi Uplném otevieni
druhého ventilového &lenu (83) pro ménitelné tizeni prutoku.

28. Motor podle narokd 1 az 27, vyznadujici se tim, Ze motor pracuje ve
dvoudobém cyklu.

29. Motor podle naroku 28, vyzmnacujici se tim, Ze je opatfeny Fidicim systémem
(M) motoru pro fizeni saciho ventilu (31) druhého valce (14), pro uzavirani saciho ventilu (31)
druhého valce (14) pfi nebo po uzavieni vyfukového kanalu (126).

30. Motor podle narokit 1 az29, vyznadujici se tim, Ze prstencova §térbina (128)
vytvari pribéznou prstencovou vili mezi hranou (37) hlavy (35) druhého pistu (18) a sousedni
sténou (14a) druhého valce (14).

31. Motor podle narokt 1 az29, vyznacujici se tim, Ze prstencova $térbina (128)
je preruSena dvéma nebo vice radialnimi vystupky (90, 900) alespoii na hlavé (35) druhého pistu

(18) nebo na sténé (14a) druhého vilce (14), s moznosti vzajemného kluzného zabéru hlavy (35)
druhého pistu (18) a stény (14a) druhého vilce (14), pro vytvoreni podpéry pro druhy pist (18).

7 vykrest
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