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Wynalazek dotyczy ulepszonych silnikéw
z glowicami zZarowymi, w szczegdlno$ci silni-
kow dwusuwowych. Sprawno$é¢ silnikéw spali-
nowych, jak wiadomo, jest tym lepsza, im wyzi-
szy jest stosunek sprezania. W praktyce jednak
zuzycie paliwa w silniku jest w znacznym stop-
niu zalezne réwniez od innych czynnikéw,
a przede wszystkim od dobroci spalania. Wy-
nalazek opiera sie¢ na stwierdzeniu, ze przez
udoskonalenie spalania mozna w pewnych ty-
pach silnikéw uzyska¢ bardziej ekonomiczng
pracg, anizeli przez zwiekszenie sprezania.
W tym wzgledzie mozna twierdzié, ze w zna-
nych dotychczas silnikach z glowicami zarowy-
mi, a w szczegblnosci w dwusuwowych silni-
kach ciagnikowych, spalanie jest bardzo nie-
doskonale i znaczna cze§¢ paliwa nie jest za-
palana w najodpowiedniejszej chwili. Stwier-
dzono, ze nawet przy czeSciowym - usunieciu
tej . wady mozZna osiggngé bardzo znaczne
oszczednos$ci na paliwie, tak iz silnik o niskim
stosunku sprezania nie przekraczajagcym np.
1.5, pracuje w przyblizeniu przy takim samym

zuzyciu paliwa jak i silnik Diesla normalnej
konstrukeji i stosunku sprezania okoto 1:16,
Nalezy przy tym wziaé pod uwage wazng oko-
licznoéé, ze stosunkowo niskie ci$nienie kon-
cowe sprezania umozliwia lzejsza budowe, gdyz
powstaja tylko mate sily, a przy tym male sg
sily bezwladno$ci  oraz niewielkie straty spo-
wodowane tarciem.

Jak stwierdzono teoretycznie oraz za pomoca
wstepnych badan, dotychczasowy poglad na
sprawe polepszania spalania polegajacy na tym,
ze wiryskiwany strumief paliwa powinien byé
kierowany w przyblizeniu prostopadle do kie-
runku ruchu powietrza spalania jest bledny,
albowiem najkorzystniejsze warunki uzyskano
wtedy, gdy strumiefi paliwa porusza sie w tym"
samym  kierunku co i powietrze. Oznacza to,
ze kierunek wtiryskiwania powinien byé w za-
sadzie réwnolegly do stycznej linii ogranicza-
jacej komory wstepnej. Poza tym jest rzeczag
wazina, Zeby witryskiwanie nie bylo przedwczes-
ne, lecz nastepowato dopiero wtedy, gdy zostaty -
ju\i, usuniete z komory wstepnej spaliny po-



.

chodzace z poprzedniego spalania, a wiec stru-
mienn paliwa nie powinien byé wiryskiwany
do spalin, lecz . ‘do doplywajacego powietrza.
Wreszcie wazng jest rzecza, azeby paliwo prze-
chodzilo w najkrétszej drodze i jak na]predze]
do goracej czesci Scianki.

Gdy paliwo, jak w silnikach znanych, jest
wtryskiwane do goracych resztek spalin i do
goracego powietrza, to cze$é paliwa osigga na-
gle temperaturq zaplonu, spalanie przebiega
w spos6b podobny do wybuchu, a silnik zaczy-
na stukaé. Przy tym spalanie czesei pallwa
w przypadku : przedwczesnego wtryskiwania
przebiega zbyt powoli, gdyz na skutek braku
tlenu paliwo ulega termicznemu rozkladowi.
Poza tym powietrze doplywajace przez kanat
przeplywowy do komory wstepnej rozprasza
strumjenn paliwa, wskutek czego cze§¢ paliwa
spala sie zbyt p6Zno. Spalanie jest w1ec nie-
doskonale, a sprawno$é niska. ’

Wedlug wynalazku wiryskiwanie rozpoczyna
sie cfopiero wtedy, gdy w miejscu wtryskiwania
nie ma juz zadnych produktéw spalania, a po-
niewaz strumien paliwa nie przebiega w po-
przek strumienia powietrza, . wiec pallwo nie
ulega rozproszemu

W silniku wedtug wynalazku powsta]a niz-

sze temperatury 'an w silnikach znanych, wsku-
tek czego mozna z. latwoscia stosowa¢ - tloki
aluminiowe. Jak juz wspomniano, sily bezwtad-

no$ci sa stosunkowo mate dzigki lzejszej kon--

strukcji, mozliwej wobec niskiego ci¢nienia
konicowego suwll sprgzania, gdyz sily bezwlad-
no$ei zostaja zmniejszone jeszcze bardziej przez
zastosowanie ttoka z lekkiego metalu. W ten
sposOb znacznie zmniejszajg sie drgania, co ma
duze- ‘znaczenie zwlaszcza w ciaggnikach rol-
mczych

Inne szczegély wynalazku sa pokazane hna
rysunku uwidaczniajageym dwa przyklady wy-
konapia Wwynalazku, przy czym fig. 1 przedsta-
wia . przekr6j podiuzny goérnej czeéci cylindra
roboczego pierwszej postaci wykonania, a fig. 2
— podobny przekréj cylmdra w Wykonamu
nieco- odrmennym

Wedtug fig. 1 kulista lub w przyblizeniu ku-
lista komora spalania- jest umieszczona mimo-

§rodowo a wiec jej Srodek- J&Bt przesumety»
*, wzgledem osi cylidra, natomlast kanal przeply-

wowy -3 jest umleszczony wspélérodkowo Nie
- chlodzona cze$é 2 komory spalania.-jest odla-
czalna, a wige moze byé latwo zdjeta i w razie
potrzeby zastaplona inng glowica. Gérna pg-
wierzchnia tloka jest wypuklona, a glowica

¢ylindra jest o_dpomednio uksztattowana. Dy~

-

" sza paliwowa 4 jest umieszeczona naprzeciwko

gérnej czeSci nie chlodzonej cze$ci $cianki 2.
Poniewaz podczas przedmuchu powietrze do-
plywa w Kkierunku strzaiki, wtryskiwanie pa-
liwa odbywa sie zasadniczo w kierunku prze-
plywu powietrza, a wiec sposéb takiego wtrys- .
kiwania mozna nazwac¢ sposobem réwnopra-
dowym.

Jak wida¢ na rysunku cata ilo§é wiryskiwa-
nego paliwa przylega do poruszajacego sie tu-
kiem powietrza, ktére pocigga wiryskiwane
paliwo wzdhuz goracej Scianki 2, wskutek czego
na tych $ciankach nastepuje catkowite spala-
nie. Przeplyw w kierunku identycznym z kie-
runkiem ruchu powietrza osiaga sie dzieki te-
mu, Ze o$§ dyszy wiryskowej 4 jest skierowana
na goérng potowe niechlodzonej glowicy zaro-
wej 2 o ksztalcie zasadniczo péikulistym. Pali-
wo jest wiec kierowane na te polowe glowicy
zarowej, na ktorg pada przede wszystkim ply-
nace powietrze.

Postaé wykonania wedtug ﬁg. 2 odbiega w za-
sadzie od konstrukcji wedlug fig. 1 tylko w tym
szczegble, ze komora spalania 1 jest umieszczo- -
na wspoétosiowo, natomiast kanal przeptywowy
3 — mimosérodowo, powietrze za$§ doplywajace
z tego kanalu do - komory spalania’ wchodzi
stycznie do wnetrza fej komory. Takie po-
wiefrze wchodzace w kierunku prostym ptynie
dalej po torze tukowym i to razem z wtryski-
wanym pahwem ,

Okienko wlotowe 5 do povwetrza z przylega-
jaea rura wlotowsg lub kanalem powietrznym
Jest umieszczone tak, iz powietrze jest: ‘kiero-'
wane ku gérze ukoénie na kanal przeptywowy
3. W ten spos6b powietrze nie moze przejéé
bezposrednio do otworu wylotowego 6, przy
czym takie uko$ne wdmuchiwanie powietrza
sprzyja jak najbardziej bezwirowemu przeply- .
wowi wzdluz Scianek komory spalania. Otwoér
wlotowy 5 do powietrza jest wiec w por6éwna-
niu z osig cylindra przedstawiona na rysunku

.'przesumety w lewo, a kanal pfrzeplywowy 3

— W prawo.

W celu osiggniecia dobrego spalania wazng
jest réwniez temperatura niechlodzonej cze§ci
Scianki. W dotychczasowych silnikach z glo-
wicami Zarcwymi ta -cze$¢ $cianki miata byé
mozliwie jak najgoretsza, wskutek czego glo-
wica zarowa podczas pracy dochodzila czesto
do biatego zaru lub prawie do bialego. zaru.
Stwierdzono zaréwno teoretycznie jak i na pod-
stawie wstepnych badan, ze. zbyt goraca Scian-
ka jest nie korzystna, poniewaz paliwo na tej
$ciance podlega krakowaniu i rozszczepianiu,



co dla spalania jest niekorzystne i przyczynia
sie do powstawania osadéw weglowych we-
wnatrz cylindra. .

Temperatura glowicy zarowej jest okreslona
wielko$cig kanahu przeptywowego 3, im bowiem
wigkszy jest ten kanal, tym lepiej jest chio-
dzona glowica zarowa powietrzem przedmu-
chiwania. Stwierdzono, ze idealna temperatura
glowicy zarowej wynosi w przyblizeniu 550° C,
gdyz w tej temperaturze nie moga zachodzi¢
szkodliwe zmiany w paliwie, a mimo to zaplon
jest zupelnie. pewny. Poza tym stwierdzono,
ze dla osiggniecia tej korzystnej temperatury
powierzchnia przekroju kanalu przeplywowego
powinna wynosi¢é co najmniej 4% powierzchni
przestrzeni uzytkowej, a optymalna wielko$é
wynosi 4,5 — 6% tej powierzchni. B

Stwierdzono do$wiadczalnie, ze w silnikach
z glowicami zarowymi, w ktérych nie chtodzo-
na cze$é $cianki jest utrzymywana w tempera-
turze stosowanej dotychczas okoto 700° C, cy-
linder musial by¢ oczyszezany po upltywie okolo
oSmiu godzin pracy, a wiec nalezalo usuwaé
osady weglowe, natomiast w silniku wedtug
wynalazku, w ktérym gtowica zarowa 2 jest
utrzymywana- w temperaturze okolo 550° C,
praktycznie nie powstaja zadne osady weglo-
we. Mozna wiec unikngé trudnej i kosztow-
nej pracy oczyszczania,

Dla pelni obrazu nalezy jeszcze zaznaczyé,

ze w przypadku zastosowania wymienionych .

wyzej korzystnych wymiaréw kanatu przeply-
wowego przypada na kazdy litr komory spa-
lania co najmniej 20 ecm? kanatu przeplywo-.
wego.
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‘Zastrzezenia patentowe

1. Sposéb prowadzenia pracy silnika z glowica
zarowa, w ktérym podczas suwu sprezania
powietrze przeplywa wzdiluz tukowego toru
w kulistej komorze spalania na niechlodzo-
na czeéé Scianki, stanowigca jedng strone
komory spalania, znamienny tym, Ze calko-
wita ilo§é paliwa jest wtryskiwana do prze-
plywajacego powietrza w kierunku jego
przeplywu tak,-iz paliwo zostaje skierowane
na te¢ polowe glowicy zarowej, na ktérg naj-

- pierw trafia ptynace powietrze.

2. Silnik z glowica zarowg do wykonywania

sposobu wedtug zastrz. 1, znamienny tym,
ze przekréj kanalu przeptywowego (3) po-
wietrza przedmuchowego jest wiekszy o 4%
od wewnetrznej powierzchni §cianki komory
spalania, a najlepiej jezeli wynosi 4,5 — 6%
tej powierzchni, wskutek czego temperatura
nie chlodzonej cze$ci Scianki jest ponizej
600° C.

3. Silnik z glowica zarowag wedtug zastrz. 2,

z mimoSrodowym kanalem przeptywowym,
znamienny tym, ze w celu uko$nego wdmu-
chiwania powietrza przedmuchowego, -otwér
wdmuchiwania jest przesuniety wzgledem
osi podiuznej cylindra w jednym kierunku,
a kanal przeplywowy w innym kierunku.

Licencia Taladlméanyokat
Ertékesito Vallalat

Zastepca: inz. Jozef Felkner,
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