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Beschreibung 

Die  Erfindung  betrifft  eine  fremdgezündete 
Mehrzylinder-Brennkraftmaschine  mit  Turbolader 
nach  dem  Oberbegriff  des  Anspruchs  1  . 

Im  Zündverteiler  einer  Brennkraftmaschine  ent- 
stehen  beim  Unterbrechen  des  Hochspannungstro- 
mes  Funken,  die  zur  Bildung  von  Ozon  und  Stick- 
oxid  führen.  Das  Ozon  hat  eine  starke  Oxidations- 
wirkung  und  verursacht  bei  längerer  Einwirkung 
Korrosionen  an  den  elektrischen  Kontakten  und 
sonstigen  Metallteilen  des  Zündverteilers.  Auch  die 
Alterung  des  Schmierfetts  an  den  Lagerstellen  des 
Zündverteilers  wird  durch  Ozoneinwirkung  in  uner- 
wünschter  Weise  beschleunigt.  Man  ist  deshalb 
bestrebt,  das  sich  bildende  Ozon  so  rasch  wie 
möglich  aus  dem  Gehäuse  des  Zündverteilers  zu 
entfernen.  Nach  DE-OS  33  22  545  geschieht  das 
dadurch,  daß  auf  der  Verteilerwelle  ein  Schaufelrad 
befestigt  ist,  das  Gase  aus  dem  Zündverteiler 
durch  Öffnungen  im  Verteilergehäuse  hindurch  an 
die  Umgebung  abführt.  Während  bei  normalem 
Umgebungsdruck  in  Meeresniveau  diese  Schutz- 
maßnahme  ausreicht,  besteht  bei  größeren  geodä- 
tischen  Höhen  wegen  des  geringeren  Drucks  der 
Umgebungsluft  und  der  geringeren  Luftdichte  im 
Verteilergehäuse  eine  erhöhte  Gefahr  eines  Fun- 
kenüberschlags  und  damit  von  Fehlzündungen  in 
der  Brennkraftmaschine. 

Es  ist  die  Aufgabe  der  Erfindung,  bei  einer 
fremdgezündeten,  mit  einem  Turbolader  aufgela- 
denen  Brennkraftmaschine,  die  als  Antriebsaggre- 
gat  für  Flugzeuge  in  größeren  Höhen  besonders 
gut  geeignet  ist,  eine  noch  wirksamere  Luftdurch- 
strömung  des  Zündverteilers  zu  ermöglichen. 

Wenn  zur  Lösung  dieser  Aufgabe  am  Verteiler- 
gehäuse  des  Zündverteilers  die  vom  Turbolader 
zum  Zylinderkopf  führende  Ladeluftleitung  ange- 
schlossen  ist,  liegt  der  Eintrittsdruck  zum  Verteiler- 
gehäuse  schon  bei  Meeresniveau  über  dem  Umge- 
bungsdruck.  Diese  Druckdifferenz  sorgt  dafür,  daß 
eine  gute  Durchströmung  des  Zündverteilers  si- 
chergestellt  ist. 

Um  einen  Verlust  an  Ladeluft  zu  vermeiden, 
wird  in  einer  vorteilhaften  Ausgestaltung  der  Erfin- 
dung  das  Verteilergehäuse  in  einer  Bypaßleitung 
zum  Ladeluftkühler  so  angeordnet,  daß  die  vor  dem 
Ladeluftkühler  abgezweigte  Ladeluft  nach  Durch- 
strömen  des  Verteilergehäuses  wieder  hinter  dem 
Ladeluftkühler  in  die  Ladeluftleitung  einmündet.  Für 
die  Durchströmung  steht  die  am  Ladeluftkühler 
sich  ergebende  Druckdifferenz  zur  Verfügung. 
Wenn  der  Ladedurck  unabhängig  von  der  geodäti- 
schen  Höhe  konstant  gehalten  wird,  um  eine 
gleichbleibende  Leistung  der  Brennkraftmaschmine 
bei  allen  Flughöhen  zu  gewährleisten,  hat  auch  die 
Luftdichte  im  Verteilergehäuse  einen  konstant  ho- 
hen  Wert;  Funkenüberschläge  von  der  einen  zur 

anderen  Kontaktstelle  können  auf  diese  Weise  ver- 
mieden  werden. 

Ein  Ausführungsbeispiel  der  Erfindung  ist  in 
der  Zeichnung  dargestellt  und  wird  nachfolgend 

5  erläutert. 
Vom  Zylinderkopf  1  einer  Brennkraftmaschine 

führt  eine  Abgasleitung  2  zur  Turbine  3  eines  Ab- 
gasturboladers  4  und  von  dort  nach  dessen  Durch- 
strömen  über  einen  Schalldämpfer  5  ins  Freie. 

io  Parallel  zur  Turbine  3  liegt  eine  Bypaßleitung  6,  in 
die  ein  Bypaßventil  7  eingesetzt  ist,  über  das  je 
nach  seiner  Stellung  mehr  oder  weniger  Abgas  in 
den  Schalldämpfer  5  gelangt,  ohne  die  Turbine  3 
zu  beaufschlagen. 

75  Die  Turbine  3  treibt  einen  Verdichter  8  an,  mit 
dem  Luft  aus  einem  Luftfilter  9  angesaugt  und 
unter  Druckerhöhung  in  eine  Ladeluftleitung  10  ge- 
fördert  wird.  Die  Ladeluftleitung  10  führt  über  einen 
Ladeluftkühler  11  zu  einem  eine  Einspritzanlage 

20  steuernden  Luftmengenmesser  12  und  von  dort 
zum  Zylinderkopf  1  der  Brennkraftmaschine.  Von 
der  Ladeluftleitung  10  zweigt  vor  dem  Ladeluftküh- 
ler  11  eine  Belüftungsleitung  13  ab,  die  sich  in 
strömungsmäßig  parallele  Leitungen  14  und  15 

25  aufteilt  und  dann  in  einer  gemeinsamen  Leitung  16 
weitergeführt  ist.  Die  Leitung  16  mündet  in  Strö- 
mungsrichtung  gesehen  hinter  dem  Ladeluftkühler 
11  in  die  Ladeluftleitung  10  ein  und  bildet  zusam- 
men  mit  der  Belüftungsleitung  13  eine  Bypaßlei- 

30  tung  zum  Ladeluftkühler  11.  In  die  Leitung  14  ist 
das  Verteilergehäuse  17  eines  Zündverteilers  18,  in 
die  Leitung  15  das  Verteilergehäuse  19  eines  zwei- 
ten  Zündverteilers  20  eingesetzt.  Zwei  Zündvertei- 
ler  sind  nötig,  wenn,  wie  es  für  Flugmotoren  vorge- 

35  schrieben  ist,  mit  Doppelzündung  gearbeitet  wird. 
Die  konstruktive  Ausbildung  eines  Zündvertei- 

lers  18  ist  schematisch  in  Fig.  2  dargestellt.  Das 
liegend,  mit  horizontaler  Achse  eingebaute  Vertei- 
lergehäuse  17  ist  durch  eine  angeflanschte  Vertei- 

40  lerkappe  21  verschlossen.  Der  Zündverteiler  18  für 
eine  6-Zylinder-Brennkraftmaschine  enthält  im  Bo- 
den  der  Verteilerklappe  21  sechs  Zindelektroden 
22  und  eine  Mittenelektrode  23,  die  eine  auf  der 
Verteilerwelle  24  angebrachte  Elektrode  25  kontak- 

45  tiert.  Die  Verteilerwelle  24  ist  über  ein  Zahnrad  26 
von  der  Brennkraftmaschine  angetrieben  und  gibt 
über  die  umlaufende  Elektrode  25  die  von  der  nicht 
dargestellten  Zündspule  erzeugte  Hochspannung 
im  Rythmus  der  Zündfolge  der  Zylinder  über  die 

50  Zündelektroden  22  auf  die  Zündkerzen  der  Zylin- 
der.  Das  beim  Unterbrechen  des  Hochspannungs- 
stromes  durch  Funkenbildung  entstehende  Ozon 
wird  aus  dem  Verteilergehäusel  7  durch  Einleiten 
von  Ladeluft  entfernt.  Hierzu  ist  die  Leitung  14  an 

55  die  Unterseite  27  des  Verteilergehäuses  17  mit 
einer  Mutter  28  angeschraubt  und  geht  an  der 
Oberseite  29  des  Verteilergehäuses  ab.  Mit  dem 
Durchspülen  des  Verteilergehäuses  17  wird  zu- 
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gleich  das  sich  an  der  Unterseite  27  ansammelnde 
Wasser  mitgerissen  und  aus  dem  Verteilergehäuse 
1  7  entfernt. 

Zur  Steuerung  des  hydraulisch  betätigbaren 
Bypaßventils  7  ist  es  an  das  Schmierölsystem  der 
mit  Trockensumpfschmierung  ausgestatteten 
Brennkraftmaschine  angeschlossen.  Das  Schmier- 
ölsystem  besteht  aus  einer  Zuführleitung  30,  durch 
die  mittels  einer  in  sie  eingesetzten  Ölpumpe  31 
Schmieröl  von  einem  Behäler  32  zum  Kurbelge- 
häuse  33  der  Brennkraftmaschine  gefördert  und 
auf  deren  Schmierstellen  verteilt  wird,  sowie  aus 
einer  einen  Ölkühler  34  enthaltenden  ersten  Rück- 
leitung  35  vom  Kurbelgehäuse  33  zum  Behälter  32. 
Eine  zweite  Rückleitung  36  führt  aus  dem  Zylinder- 
kopf  1  über  eine  Drossel  37  und  eine  Zusatzöl- 
pumpe  38  ebenfalls  zum  Behälter  32.  An  diese 
zweite  Rückleitung  36  ist  vor  der  Drossel  37  eine 
Druckleitung  38  zum  Bypaßventil  7  angeschlossen. 
Eine  vom  Bypaßventil  7  abgehende  Rückleitung  39 
mündet  in  die  erste  Rückleitung  35  ein  und  ist 
durch  einen  in  sie  eingesetzten  Druckregler  40 
gesteuert,  der  seinerseits  von  der  an  der  Drossel- 
klappe  41  herrschenden  Druckdifferenz  pneuma- 
tisch  gesteuert  ist. 

Patentansprüche 

1.  Fremdgezündete  Mehrzylinder-Brennkraftma- 
schine,  die  mit  einem  Turbolader  (4)  aufgela- 
den  ist,  wobei  die  Ladeluft  in  einem  Ladeluft- 
kühler  (11)  vor  Eintritt  in  den  Zylinderkopf  (1) 
der  Brennkraftmaschine  gekühlt  wird  und  wo- 
bei  ein  Zündverteiler  (18,  20)  vorgesehen  ist, 
dessen  ihn  umschließendes  Verteilergehäuse 
(17,  19)  mit  Luft  zwangsdurchströmt  ist,  da- 
durch  gekennzeichnet,  daß  das  Verteilergehäu- 
se  (17)  an  die  vom  Verdichter  (8)  des  Turbola- 
ders  (4)  zum  Zylinderkopf  (1)  führende  Lade- 
luftleitung  (10)  angeschlossen  ist  und  von  La- 
deluft  durchströmt  ist. 

2.  Brennkraftmaschine  nach  Anspruch  1,  dadurch 
gekennzeichnet,  daß  das  Verteilergehäuse  (17) 
in  eine  Bypaßleitung  (13,  16)  eingesetzt  ist,  die 
an  der  Ladeluftleitung  (10)  vor  dem  Ladeluft- 
kühler  (11)  abzweigt  und  hinter  ihm  in  die 
Ladeluftleitung  (10)  einmündet. 

3.  Brennkraftmaschine  nach  Anspruch  2,  dadurch 
gekennzeichnet,  daß  in  die  Bypaßleitung  (13, 
16)  zwei  Verteilergehäuse  (17,  19)  eingesetzt 
sind,  die  zueinander  parallel  geschaltet  von 
Ladeluft  durchströmt  sind. 

4.  Brennkraftmaschine  nach  Anspruch  1,  dadurch 
gekennzeichnet,  daß  der  Druck  der  Ladeluft 
unabhängig  von  der  geodätischen  Höhe,  in  der 

sich  die  Brennkraftmaschine  befindet,  konstant 
gehalten  wird. 

5.  Brennkraftmaschine  nach  Anspruch  4,  dadurch 
5  gekennzeichnet,  daß  ein  Bypaßventil  (7),  das  in 

eine  die  Turbine  (3)  des  Turboladers  (4)  umge- 
hende  Bypaßleitung  (6)  eingesetzt  ist,  mit  zu- 
nehmender  geodätischer  Höhe  entsprechend 
geschlossen  wird. 

10 
Claims 

1.  A  spark-ignition  multiple-cylinder  internal  com- 
bustion  engine  charged  with  a  turbo-super- 

15  charger  (4),  the  supercharged  air  being  cooled 
in  a  supercharged-air  cooler  (11)  before  entry 
into  the  cylinder  head  (1)  of  the  internal  com- 
bustion  engine  and  an  ignition  distributor  (18, 
20)  being  provided,  whose  distributor  housing 

20  (17,  19)  surrounding  it  has  air  forced  thereth- 
rough,  characterized  in  that  the  distributor 
housing  (17)  is  connected  to  the 
supercharged-air  line  (10)  leading  from  the 
compressor  (8)  of  the  turbo-supercharger  (4)  to 

25  the  cylinder  head  (1)  and  has  supercharged  air 
flowing  therethrough. 

2.  An  internal  combustion  engine  according  to 
Claim  1,  characterized  in  that  the  distributor 

30  housing  (17)  is  inserted  in  a  by-pass  line  (13, 
16)  branching  off  at  the  supercharged-air  line 
(10)  upstream  of  the  supercharged-air  cooler 
(11)  and  opening  into  the  supercharged-air  line 
(10). 

35 
3.  An  internal  combustion  engine  according  to 

Claim  2,  characterized  in  that  two  distributor 
housings  (17,  19),  arranged  parallel  to  each 
other  and  having  supercharged  air  flowing 

40  therethrough,  are  inserted  in  the  by-pass  line 
(13,  16). 

4.  An  internal  combustion  engine  according  to 
Claim  1,  characterized  in  that  the  pressure  of 

45  the  supercharged  air  is  kept  constant,  irrespec- 
tive  of  the  geodetic  height  at  which  the  internal 
combustion  engine  is  situated. 

5.  An  internal  combustion  engine  according  to 
50  Claim  4,  characterized  in  that  a  by-pass  valve 

(7)  inserted  into  a  by-pass  line  (6)  passing 
around  the  turbine  (3)  of  the  turbo-supercharg- 
er  (4)  is  closed  in  accordance  with  the  increase 
in  the  geodetic  height. 

55 
Revendications 

1.  Moteur  multicylindre  ä  combustion  interne  et 

3 
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allumage  commande,  Charge  par  un  turbocom- 
presseur  (4),  dans  lequel  l'air  de  Charge  est 
refroidi  dans  un  refroidisseur  (11)  avant  son 
entree  dans  la  culasse  (1)  du  moteur  ä  com- 
bustion  interne  et  dans  lequel  il  est  prevu  un  5 
distributeur  d'allumage  (18,  20)  dont  le  boltier 
(17,  19)  qui  l'entoure  est  traverse  par  de  l'air 
force,  caracterise  en  ce  que  le  boltier  (17)  du 
distributeur  est  raccorde  ä  la  conduite  d'air  de 
Charge  (10)  menant  du  compresseur  (8)  du  10 
turbocompresseur  (4)  ä  la  culasse  (1)  et  est 
traverse  par  l'air  de  Charge. 

2.  Moteur  ä  combustion  interne  selon  la  revendi- 
cation  1,  caracterise  en  ce  que  le  boltier  (17)  75 
du  distributeur  est  place  dans  une  conduite  de 
derivation  (13,  16)  qui  part  du  conduit  d'air  de 
Charge  (10),  en  amont  du  refroidisseur  (11)  et 
qui  debouche  derriere  celui-ci  dans  la  conduite 
d'air  de  Charge  (10).  20 

3.  Moteur  ä  combustion  interne  selon  la  revendi- 
cation  2,  caracterise  en  ce  qu'il  est  place  dans 
la  conduite  de  derivation  (13,  16),  deux  boltiers 
de  distributeur  (17,  19)  qui  sont  montes  en  25 
parallele  et  traverses  par  l'air  de  Charge. 

4.  Moteur  ä  combustion  interne  selon  la  revendi- 
cation  1,  caracterise  en  ce  que  la  pression  de 
l'air  de  Charge  est  maintenue  constante,  inde-  30 
pendamment  de  la  hauteur  geodesique  ä  la- 
quelle  se  trouve  le  moteur. 

5.  Moteur  ä  combustion  interne  selon  la  revendi- 
cation  4,  caracterise  en  ce  qu'une  soupape  de  35 
derivation  (7)  qui  est  placee  dans  une  conduite 
de  derivation  (6)  contournant  la  turbine  (3)  du 
turbocompresseur  (4),  se  ferme  au  für  et  ä 
mesure  qu'augmente  la  hauteur  geodesique. 

4 
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