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(54) Ventilabnemekanisme til dekompression af cylin-
dre med henblik pé yde'se af bremseeffekt i en (118), som er monteret tii frem- og tilbagegdende bevagelse inden i
. et hult legeme (108) mellem en tilbagetrukket og en fremskudt stii-
forbrandlngsmOtor ling. Stemplet (118) tvinges til dets tilbagetrukne stilling imod en
{57) Sammendrag: modvirkende kraft fra en fjeder (120) ved hjalp af et andet stempei
(82), ndr dette ikke udsattes for hydraulisk tryk. En kontraventil
(130) er funkti igt knyttet ti} (118) for at holde det~
te stempel i dets fremskudte stilling og for at hindre, at det andet
stempel (82) bliver fgrt tilbage til indgreb med det hule iegeme (108),
mens det andet stempel (82) pivirkes af det hydrauliske tryk.

For at en motor med et br y af kempressior
typen kan fungere effektivt, skal der vare tilvejebragt spillerum i
ventilmekanismerne for at kompensere for lemperaturandringers virk-
ninger, sdsom udvideiser af ventilspindelen. Med henblik pd en opti-
mat bremseydelse md der tilvejebringes mindst muiigt spillerum og

en pracis takistyring. | denne forbindelse tilvejebringes en midier-
tidig fierneise af spillerummet for at optimere bremsevirkningen og
for at muliggere, al motoreffekten bliver genetableret, nir spillerum-

met er tilvejebragt pa ny ved bremseoperationens ophgr. For at kon-
trollere melorbremsesystemets takstyring er der lilvejebragt en hy-

dro-mekanisk mekanisme, som 3bner udstpdsventilen nar ved toppen
af molorens kompressionsslag, sdledes at den energi, som er absor-
beret af motoren under kompressionsslaget. kke returneres til mo-
toren under ekspansionsslaget. For at reducere spillerummet i ud-
stgdsventilens aktiveringsmekanisme er der lLivejebragt et stempel
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Den foreliggende opfindelse angdr en ventildbnemekanisme til
dekompression af cylindre med henblik pd ydelse af bremseeffekt i
en forbraendingsmotor og igvrigt af den i den indledende del af
krav 1 angivne type. Narmere betegnet angdr opfindelsen en me-
kanisme, hvormed motorens udstgdsventiler &bnes nar ved top-
punktet for motorens kompressionssiag, sédledes at den energi, som
absorberes i motoren under kompressionsslaget, ikke tilbageleveres
til motoren under ekspansionsslaget.

lgennem mange 3r har det varet anerkendt, at de sadvanlige
hjulbremsemekanismer, som aimindeligvis er skive- eller tromiebrem-
semekanismer pd8 kommercielle kgretgjer, ganske vist er i stand til
at optage store energimangder i Igbet af korte tidsperioder, men er
derimod ikke i stand til at absorbere mindre energimangder i Igbet
af en lengere tidsperiode, siledes som det kan veare ngdvendigt ek-
sempelvis under nedkgrsel af en lang stigning. | s3danne tilfalde
vil det friktionsmateriale, som benyttes i bremsemekanismen, blive
overhedet (hvilket fordrsager "bremse fading") og materialet vil
kunne gdelaegges, mens metaldelene kan kaste sig eller blive defor-
meret p& anden made pa grund af varmeudvikiingen. Almindeligvis
er dette problem blevet Igst enten ved at bruge et lavere gear, sé-
ledes at motoren mere effektivt kan fungere som bremse p.g.a.
dens naturlige friktion eller ved at anvende en eller anden form for
hjeelpebremsesystem. Der er udvikiet flere s3danne hjzlpebremsesy-
stemer, der er almindeligt kendte som motorbremser, heri indbefat-
tet hydrauliske bremser, udstgdningsbremser, elektriske bremser
samt motorbremser. | hvert af disse systemer omdannes en del af
kgretgjets kinetiske energi til varme som fglge af gaskompression,
fluidumfriktion eller elektrisk modstand og derefter bortledes ener-
gien til atmosferen enten direkte eller igennem motorens udstgds-
eller kglesystem. Et fazlles traek for sddanne hjzlpebremsesystemer
er evnen til at optage og bortiede en vis effektmengde, enten kon-
tinuerligt eller i det mindste over en lang tidsperiode. Hver af de
ovenfor navnte hjelpebremsetyper er beskrevet detaljeret i skriftet
"Retarders for Commercial Vehicles" udgivet i 1975 af Mechanical
Engineering Publications Ltd., London, England.

De hydrauliske og elektriske systemer er sadvanligvis ret

tunge og omfangsrige, idet de kreever turbine- eller dynamomeka-
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nismer og dermed kan vare uhensigtsmasige set ud fra hensyn til
sivel anskaffelsesomkostninger som driftsomkostninger. Kendte ud-
stgdsbremsesystemer, der generelt er af simpel og kompakt indret-
ning, ngdvendigggr imidlertid en forggelse af trykket i udstgdsma-
nifolden og kan derved bevirke, at motorens udstgdsventiler "fly-
der", hvilket er en generelt ugnsket tilstand.

Det har lznge varet anerkendt, at der under almindelig drift
af en forbrazndingsmotor, som benytter eksempelvis Otto- eller
Diesel-princippet, udfgres en betragtelig arbejdsmangde under kom-
pressionsslaget pd den i cylinderen indfgrte luft eller brandstof/luft~
blanding. Under motorens ekspansions- eller arbejdsslag genindvin-
des kompressionsarbejdet, s8ledes at nettoarbejdet som fdige af kom-
pression og ekspansion er lige med nul, ndr der ses bort fra frik-
tionstab, og nettoudgangseffekten er den, som hidrgrer fra forbraen-
dingen af brandstof/ luftblandingen. Nar gasspjeldet er lukket eller
breendstoftilfgrslen er afbrudt, vil motoren naturligvis fungere som
en bremse i det omfang, som den indre friktion i motormekanismen

muligggr.

Der er gjort adskillige forsgg pa at forgge en motors bremseef-
fekt ved at omdanne motoren til en luftkompressor og ved at bort-
lede den komprimerede luft igennem udstgdssystemet. En simpel og
praktisk metode til opndelse af dette er beskrevet i USA patent-
skrift 3.220.392. ifgige dette patentskrift er der tilvejebragt hjelpe-

- aktiveringsmidler for udstgdsventilerne og disse midler er synkroni-

. seret med motorkrumtapakslen og bevirker en abning af udstgdsven-

tilerne i narheden af kompressionsslagets afslutning uden at forstyr-
re udstgdsventilens normale knastaktivering. Endvidere er der til-
vejebragt passende styreindretninger for disse hjzlpeaktiveringsmid-
ler for udstgdsventilen. Selv om den i USA patentskrift 3.220.392
beskrevne motorbremse er i stand til at frembringe en bremseeffekt,
der narmer sig motorens driveffekt under normale driftstilstande,
har erfaringer med denne kendte mekanisme afslgret, at bremseeffek-
ten kan nedsettes betydeligt af tidsstyringen for udstgdsventilens
8bning i motoren.

Hvis udstgdsventilen 8bnes for sent, kan en betydelig del af
bremseeffekten g8 tabt p.g.a. den komprimerede lufts ekspansion

under den fgrste del af ekspansionsslaget. P38 den anden side kan
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der vare en utilstrekkelig kompression under kompressionsslaget,
hvis udstgdsventilen 3bnes for tidligt og dette vil tilsvarende ned-
satte den bremseeffekt, som kan udvikles.

Tidspunktet for udstgdsventilens &bning er pavirket i nogen
grad af motorens temperaturforhold, der kan variere som fgige af
@ndringer i omgivelsernes tilstand og ogsd som fglge af andringer i
driftstilstanden. Eksempelvis vil lengden af motorens udstgdsventil
blive forgget ved tiltagende temperatur og derved formindskes fri-
gangen eller spillerummet i ventilaktiveringsmekanismerne. Det er
kendt at indrette indstillelige elementer i ventilaktiveringsmekanis-
men, hvormed frigangen kan indstilles (se eksempelvis figur 2 i
USA patentskrift 3.220.392). Hvis der er utilstrakkelig frigang,
ndr motoren er varm, kan udstgdsventilen blive holdt i en delvis
dben tilstand. | s& fald kan motorens drift padvirkes i-uheldig ret-
ning, og udstgdsventilerne vil have tendens til at blive brendt. For
at undgd s8danne virkninger, er det almindeligt at tilvejebringe en
frigang 1 aktiveringsmekanismen for forbrandingsmotorers udstgds-
ventiler (og indsugningsventiler) af stgrrelsesordenen 0,46 mm for
derved at kompensere for dimensionsmassige andringer i mekanis-
men hidrgrende fra temperaturvariationer. N&r udstgdsventilens
aktiveringsmekanismer anvendes som en del af en motorbremsemeka-
nisme, er det szrdeles fordelagtigt at nedbringe frigangen eller
spillerummet i ventilaktiveringsmekanismen til et minimum for at til-
vejebringe en preacis styring af ventiltakten, hvorved motorens
bremseeffekt ggres stgrst mulig.

P38 ovenstdende baggrund tilvejebringer den foreliggende opfin-
delse en ventildbnemekanisme af den indledningsvis angivne type til
dekompression af cylindre i en forbrandingsmotor med udstgdsven-
tiler for at yde bremseeffekt, og mekanismen ifglge opfindelsen er
ejendommelig ved det i den kendetegnende del af krav 1 angivne.

I mekanismen ifgige opfindelsen er frigangen imellem det fgrste
stempel og det tilhgrende udstgdsventilskaft reduceret til en verdi,
som ggr ydeevnen stgrst mulig, ndr som helst motorbremsen aktive-
res. Ved at formindske frigangen p3 denne made, 3bnes udstgdsven-
tilen tidligere, og ventildbningstidspunktet falder nasrmere sammen
med tidspunktet for aktivering af motorbremsens hovedstempel, s&-

ledes at den af motoren udvikiede bremseeffekt bliver stgrst mulig.
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En medfglgende fordel, som ogs& opnas med den foreliggende
opfindelse, bestdr i, at den stgrste stgdstangsbelastning kan for-
mindskes. Stgdstangsbelastningen for&rsages af den kraft, som er
ngdvendig for at abne udstgdsventilen imod trykket i den luft, som
er komprimeret under Kompressionsslaget, samt den kraft, som er
ngdvendig for at aktivere brandstofindsprgjtningen. Ved effektivt
at formindske frigangen som allerede navnt, fremrykkes udstgdsven-
tilens &bningstidspunkt, s8ledes at der sker en forggeise af tids-
intervallet imellem bremseaktiveringsbelastningen og indsprgjtnings-
aktiveringsbelastningen bg derved nedbringes den kombinerede virk-
ning af disse to forhold til et minimum. Ved at fremrykke udstgds-
ventilens 8bningstidspunkt, kan spidsvardien for motorcylindertryk-
ket desuden formindskes, hvilket ogsd bevirker en formindskelse af
stgdstangsbelastningen.

| det fglgende skal opfindelsen beskrives nermere under hen-
visning til tegningen, hvor

figur 1 er et skematisk billede af en motorbremse indeholdende
en taktfremrykningsmekanisme ifgige opfindelsen,

figur 2 et forstgrret og fragmentarisk snitbillede visende en
del af den i figur 1 viste motorbremserﬁekanisme med taktmekanismen
ifglge opfindeisen vist mere detaljeret,

figur 3 et planbillede set som angivet ved linien 3-3 i figur 2,
og

figur 4 en graf visende en sammenligning af bremseeffekten
udvikiet af to motorer indeholdende taktfremrykningsmekansimen
ifglge opfindeisen og de samme to motorer uden mekanismen ifgige
opfindelsen.

Der henvises nu til tegningens figur 1, hvori henvisningstallet
10 betegner forskellige brudstykker af et motorbremsehus, mens
henvisningstallet 12 angiver en skematisk vist motorsump indehold-
ende olie 14. Olien 14 kan udtages fra sumpen 12 ved hjeelp af en

oliepumpe 18 igennem en ledning 16 og derefter fgres olien ind i en

- magnetventil 20 igennem en ledning 22. Magnetventilen 20 indeholder

et ventillegeme 24, der er fastgjort til motorbremsehuset 10 og har
en indlgbsport 26, en udlgbsport 28 samt en udtgmningsport 30.
Indigbsporten 26 og udigmningsporten 30 star i forbindelse med et

ventilhuirum 32 ved dettes gverste og nederste ende respektivt,
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mens udigbsporten 28 stdr i forbindelse med en udvidet central del
af wventilhulrummet 32. Et ventilskaft 34 er lejret til frem- og til-
bageg8ende bevagelse i ventillegemet 24 og barer et cylindrisk ven-
tilsede 36, som er indrettet til at kunne bringes til sede imod de
ansatser, som dannes af den udvidede centrale del af ventilhulrum-
met 32. En fjeder 38 forspander normalt ventilskaftet 34 med hen-
blik pd at hindre oliestrgm fra indlgbsporten 26 og til udlgbsporten
28 i magnetventilen.

En cylinderspole 40, som omgiver den gverste ende af ventil-
skaftet 34, er indrettet til at 8bne magnetventilen 20 imod Kkraften
fra fjederen 38, nér der glr elektrisk strgm igennem spolen. Mag-
netspolekredslgbet indeholder, koblet i serie, en brandstofpumpe-
kontakt 42, en koblingskontakt 44, en instrumentbrsetkontakt 46, en
sikring 48 og et batteri 50. Formalet med hver af disse logiske kon-
takter 42, 44 og 46 vil blive angivet i forbindelse med beskrivelsen

af motorbremsens virkemade.

148487

Udtgmningsporten 30 stdr i forbindelse med motorsumpen 12 -

igennem en ledning 52, mens udigbsporten 28 stdr i forbindelse med
en styreventil 54 igennem en ledning 56. Styreventilen 54 er gene-
relt udformet af et stempel, der er monteret til frem- og tilbagegs-
ende bevegelse i en styreventilcylinder 58 udformet i motorbremse-~
huset 10. Styreventiien indeholder en indigbsport 60, som stdr i for-
bindelse med en udlgbsport 62. Styreventilens indigbsport 60 er
normalt lukket af en kuglekontraventil 64, som er forspzndt af en
ventilfjeder 66.

N3r magnetventilen 20 er i 8ben stilling som vist i figur 1,
strgmmer olie 14 fra sumpen 12 og igennem magnetventilen 20 samt
udlgbsledningen 56 frem til indlgbsporten 60 i styreventilen 54.
Olien Igfter derefter styreventilen 54 imod forspaendingen fra fjeder-
en 68, indtil den ringformede udigbsport 62 ligger ud for styreven-
tilcylinderens udigbsport 70. Derefter &bner olietrykket kugleventil-
en 64, hvilket tillader, at olie passerer igennem styreventilen 54 og
ind i en ledning 72, der etablerer forbindelse imellem styreventilens
udlgbsport 70 og en indlgbsport 74 til en slavecylinder 76.

Slavecylinderen 76 er udformet i motorbremsehuset 10 p&d en
sddan mdde, at den ligger p§ linie med en udstgdsventil 78, som er

forspaendt i retning mod en lukket stilling ved hjzlp af en udstgds-
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ventilfjeder 80. Et slavestempel 82 er anbragt med henblik pa frem-
og tilbageg8ende bevagelse inden i cylinderen 76 og den ene ende
af slavestemplet 82 er indrettet til kontakt med udstgdsventilens
skafthatte 84, mens slavestemplets modstdende ende er i kontakt
med en indstillelig taktindstillingsmekanisme 86, som er indskruet i
motorbremsehuset 10 liggende p3 linie med slavestemplet 82 og I3st i
position af en l3semgtrik 88. En tilbagefgringsfjeder 77 er anbragt
inden i slavestemplet 82, sdledes at fjederens ene ende forspeander
slavestemplet opad i retning mod taktindstillingsmekanismen 86. Den
modst8ende ende af fjederen 77 er bdret af en holder 79, der er
indsat i motorbremsehuset 10. Slavecylinderen 76 indeholder en ud-
igbsport 90, som igennem en ledning 96 stdr i forbindelse med en
indlgbsport 92 i en hovedcylinder 94, der er udformet i motor-
bremsehuset 10. Et hovedstempel 98 er monteret til frem-og tilbage-
gdende beveagelse i hovedcylinderen 94 og stemplets yderste ende er
indrettet til kontakt med en vippearmsinstillingsskrue 100 for den
pagaldende brandstofindsprgjtnings- eller indsugningsventilvippe-
arm 102, der p& sin side aktiveres af en stgdstang 104. Hoved-
stemplet798 holdes p& plads i huset af en svag bladfjeder 106.
) Det skal bemarkes, at der sadvanligvis vil veaere et slavestem-
pel 82 knyttet til hver udstgdsventil, sdledes at en 6-cylindret
motor vil have 6 slavestempler, mens en 4-cylindret motor vil inde-
hoilde 4 slavestempler. Endvidere er hvert slavestempel forbundet
med et hovedstempel, der er knyttet til en indsugnings- eller
brandstofindsprgjtningsvippearm med tilhgrende stgdstang. Hoved-
stemplet samt dets tilhgrende slavestempel kan naturligvis vare
knyftet til forskellige motorcylindre. Et eksempel pd dette alternativ
er anfgrt i nedenstdende tabel 1, der gealder for en 6-cylindret
motor.

o TABEL |
Hovedstemplets anbringelse Slavestemplets anbringelse

stgdstang nr. 1 udstgdsventil nr. 3

stgdstang nr. udstgdsventil nr.

stgdstang nr. udstgdsventil nr.
stgdstang nr. udstgdsventil nr.
udstgdsventil nr.

udstgdsventil nr.

stgdstang nr.

HONN OO WU
Gl = N

stgdstang nr.
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Det vil fremgd, at ndr magnetventilen 20 er 8ben, vil olie 14
strgmme igennem magnetventilen samt styreventilen 54, hvorved led-
ningerne 72 og 96 fyldes ligesom slavecylinderen 76 og hovedcylin-
deren 94. Kontraventilen 64 forhindrer tilbagestrgmning af olie 14
fra slave- og hovedcylindrene. Derefter vil en aktivering af stgd-
stangen 104 bevage hovedstemplet 98 opad i hovedcyiinderen 94,
hvilket fremkalder en hurtig stigning i olietrykket. Det hydrauliske
tryk i slavecylinderen 76 vil tvinge siavestemplet 82 nedad, sdledes
at udstgdsventilen 78 &bnes. 7

Det vil fremg8, at hvis slavestemplet 82 ikke er bragt til sade
mod udstgdsventilens skaftheette 84, nar hovedstemplet 98 begynder
at bevage sig, vil 8bningen af udstgdsventilen 78 blive forsinket
det tidsrum, som kraves for at optage spillerummet i systemet. Det
er imidlertid ngdvendigt at optage dimensionsmassige andringer i
mekanismen sdsom | udstgdsventilens skaft, p.g.a. temperaturaen-
dringer. | den kendte mekanisme var frigangen styret af en ind-
stillingsskrue, som befinder sig i taktstyremekanismens 96 position,
og som er indstillet pd en frigang p8 eksempelvis 0,46 mm ved kold
motor. | overensstemmelse med opfindelsen er der tilvejebragt en
taktstyremekanisme 86, som effektivt opretholder en frigang pa nul
i udstgdsventilens aktiveringsmekanisme, séledes at udstgdsventilens
bevagelse vil begynde s& snart hovedstemplet begynder at bevage
sig, ndr bremsemekanismen sattes i funktion.

Der henvises nu til figurerne 2 og 3, hvoraf det fremgar, at
taktstyremekanismen 86 indeholder et indstilleligt legeme 108 med
gevind udformet pa legemets udvendige cylindriske overflade og
dette gevind er i indgreb med motorbremsehuset liggende p& linie
med slavecylinderen 76. Legemet 108 kan vare forsynet med en
karv 110 eller en anden passende reces: med henblik pa en bekvem
indstilling og legemet 108 kan vare fastilst i den gnskede position
ved hjelp af en |8semgtrik 88. Selvom taktstyremekanismen 86 kan
vare anbragt andetsteds, eksempelvis imellem slavestemplet 82 og
udstgdsventilens skaftheette 84 eller inden i slavestemplet, er det
foretrukket af hensyn til en bekvem indstillelighed at anbringe
mekanismens ene ende uden for udstgdsventilmekanismen.

Tre Koaksiale boringer 112, 114 og 116 er udformet i legemet
108 forigbende delvis igennem dette fra den ende, som ligger modsat

148487



05

10

15

20

25

30

35

enden med indstillingskeerven 110. Den fgrste og stgrste boring 112
forigber omtrent halvvejs igennem legemet 108 og er indrettet til at
optage et taktstyrestempel 118. Den mellemste boring 114 forigber
omtrent halvvejs igennem den resterende lengde af legemet 108 og
indeholder en kompressionsfjeder 120. Den tredje og mindste boring
116 forigber lidt dybere end den mellemste boring 114 for at tilveje-
bringe et szde til en kontraventilfjeder 122. Det skal bemarkes, at
en enkelt boring med samme diameter som boringen 112 og med sam-
me dybde som boringen 116 naturligvis kan benyttes i stedet for de
tre viste og ovenfor beskrevne boringer.

Taktstempiet 118 er udformet med en aksial boring 124, der
forlgber helt igennem stemplet. Ved den inderste eller gverste ende
af stemplet er der udformet en forstgrret boring 126 for at frem-
bringe et sade 128 for en kuglekontraventil 130. Kugleventilen 130
tvinges normalt an mod ssdet 128 af kompressionsfjederen 122. En
tvaerg8ende boring eller spalte 132 er udformet langs en diameter
for stemplet 118. Legemet 108 indeholder en tvaergdende boring 134,
hvori der er indpresset en tap eller stift 136. Boringen eller spal-
ten 132 er vasentligt bredere end stiften 136, siledes at stemplet
118 kan beveages aksialt i forhold til legemet 108 inden for et be-

grenset interval. | den aktuelle udfgrelsesform ligger bevagelses-
intervallet for stemplet 118 fra en fgrste position, der ligger lidt
inden i legemet 108, og til en anden position, hvori stemplet 118

forigber lidt ud forbi enden af legemet 108, eksempelvis 0,46 til
0,71 mm.

Det vil fremgd, at kompressionsfjederen 120 normalt tvinger:

stemplet 118 imod dettes fremskudte stilling, mens den svagere
kompressiohsfjeder 122 tvinger kuglekontraventilen til en lukket
stilling.

Selvom det er bekvemt at benytte en kuglekontraventil 130 med
kompressionsfjeder 122 vil man forstd, at andre kontraventilindret-
ninger ogsd kan benyttes. Eksempelvis en bladventil eller en anden

form for Kkontraventil kan vare anbragt enten pd taktstemplet 118

eller i en separat ledning, der etablerer forbindelse imellem slave-

cylinderen 76 og omrddet for boringerne 112, 114, 116 oven over
stemplet- 118. P& lignende méde kan andre midler end stiften 136 og

spalten 132 benyttes til at tilvejebringe en begranset aksial bevaeg-
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elsesmulighed for stemplet 118 inden i det indstillelige legeme 108.
S&danne alternative midler kan omfatte en del med formindsket dia-
meter ved den nederste ende af stemplet 118 samt en hertil passen-
de indad rettet flange eller l@be péd den nederste ende af det ind-
stillelige legeme 108.

Mekanismens virkemade vil nu blive beskrevet. Fgrst kan det
indstillelige legeme 108 vare indstillet sdledes som det er tilfaeldet i
den tidligere omtalte kendte mekanisme, til at tilvejebringe enhver
gnsket frigang, eksempelvis 0,46 mm, imellem slavestemplet 82 og
udstgdsventilens skafthatte 84 for at sikre, at der under alle
driftsforhold vil vere tilstraekkelig frigang til at hindre en utilsigtet
delvis 8bning eller Igftning af udstgdsventilen 78. Under disse for-
hold vil stemplet 118 i mekanismen ifglge opfindelsen ikke forigbe ud
fra legemet 108 og dette legeme 108 vil vere i direkte kontakt med
toppen af slavestemplet 82.

Na3r det gnskes at satte motorbremsen i funktion, aktiveres
magnetventilen 20 og styreventilen 54. Dette resulterer i en strgm

af olie 14 igennem ledningerne 72 og 96 og ind i slavecylinderen 76

. samt hovedcylinderen 94. N&r hovedstemplet 98 begynder at bevage

sig, sker der straks en trykopbygning i det hydrauliske kredsigb,
nar dette kredsighb er blevet helt fyldt med olie 14. Hovedstemplets
78 bevagelse vil sdledes straks resultere i en bevagelse af slave-
stemplet 82 og ligesom i den kendte mekanisme sker der, efter at
mekanismens frigang er blevet optaget, en 8bning af den udstgds-
ventil, hvortil slavestemplet er knyttet.

N&r slavestemplet 82 bevager sig bort fra legemet 108, strak-
ker stemplet 118 sig, i overensstemmeise med opfindelsen, et forud-
bestemt stykke, der er bestemt af stiften 136, ud fra legemet 108
p.g.a. kraften fra kompressionsfjederen 120. Dette frembringer en
trykforskel, der er tilstreekkelig til at igfte kuglen i kontraventilen
130 fra dens sade og til at indfgre olie til omrddet for boringerne
112, 114 og 116. Ved tilbagefgring af slavestemplet 82 som fglge af
fjederens 77 pavirkning imod stemplets oprindelige udgangsposition,
mgder slavestemplet takimekanismestemplet 118. Den olie, som kom
ind i taktmekanismen igennem kontraventilen 130 og er indesperret
og forholdsvis inkompressibel, modvirker den kraft, som udpgves p&

slavestemplet 82 af tilbagefgringsfjederen 77. Slavestemplet 82 ind-
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tag:'er' slledes en ny start- eller udgahgsstilling for alle efterfgligen-

148487

de arbejdscykler, hvilket sker styret af den forudbestemte slag-

laengde for taktmekamsmestemplet 118, og startstillingen varierer

'kun p g a bevagelse af ste’np[et 118 imellem arbejdscykierne
.p.g.a: ,laekage igennem splllerummet imellem stempel og bori}lg.
" Dette laekagétab erstattes igennem kugleventilen 130 under hver
*Cyklgs.' N&r magnetventilen 20 og styreventilen 54 ikke er aktive-
“ret, er det hydrauliske kredslgb aflastet til dreen. Nar den cykliske

bevagelse af slavestemplet 82 ophgrer og .stemplet kommer til hvile

pd taktmekanismestemplet 118, vil lekage forbi stemplet 118 som

,'/fﬁlge af spillerum: muligg;ér‘e en fuldstendig tilbagetraekning af takt-
’mekamsmestemplet 118 samt en genanbr‘lngelse af slavestemplet 82 i

'dettes oprindelige stilling imod det lndstlllellge legeme- 108.

Resultatet af en effektiv eliminering af frigangen eller sigret i

ventilaktiveringsmekanismen er demonstreret i figur 4. Figur 4 er

. en graf, “der viser relationen imellem motorhastighed og absorberet

effekt eller bremseeffekt for en 6-cylindret og for en 4-cylindret -

motor med og uden taktstyremekanismen ifglge opfindelsen. Kubven

138 er en optegnelse af bremseeffekten opn8et i en 6-cylindret

mdsfcnllmgen mdstlllet pad 0, 46 mm i overensstemmelse med kendt

en taktstyremekanisme i ovér‘ensstemmelse med den Tforeliggende

‘bremseeffekten udviklet af en 4-cylindret’ Di’es’el'motor'r udstyret med-

3.220'.'39-2),7'7mens kurven 144 viser virkningen af at indsatte takt-

styremekanismgri, ifplge opfindelsen i stedet for en standardindstii--
lingsskrue indstillet pd en frigang p& 0,46 mm. Det vil fremgd, at

der‘ ved normale motordrifthastigheder i omr&det omkring 2000 rpm

dieselmotor udstyret med en Jacobs motorbremse og med fr'lgangs- .

~teknik. Kurven 140 er en optegnelse af'bremseeffekten opnéet med -

'samr_ne:motor,‘mén -hvor :_frigangsinds_tillingsskf'uen var erstattet af -
_opfindelse. P8 lignende mide er kurven 142 en optegnelse af

‘en standard- Jacobs mqtor;bremse ' (se eksempelvis- USA patent -

opnas en meget vasentlig- for¢gelse i bremseeffekten ved brug af -

_den forehggende opflndelse

“Som antydet skematisk i figur 1, bétjenes motorbremsen if¢|ge

opfindelsen af en magnetventrl der er: koblet i serie med 3 kontak-
ter; nemlig: en braendstofpumpekontakt 42, en koblingskontakt 44

~ samt en instrumentbratkontakt 46. Det vil bemerkes, at hvis en
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eller flere af disse kontakter er &ben, kan motorbremsesystemet
ikke fungere. Brandstofpumpekontakten 42 ggr bremsesystemet
uvirksomt, si snart motoren tilfgres brandstof, dvs. s& snart gas-
spjeldet 3bnes. Koblingskontakten 44 3bner, s3 snart koblingen
kobles ud for at hindre, at motoren bringes til standsning. Instru-
mentbraetkontakten 46 er en manuel styring for at satte operatgren
i stand til at udkoble bremsesystemet, hvis dette gnskes. Instru-
mentbratkontakten 46 kan ogsd vare af en type med flere stilling-
er, som satter en del af systemet ud af funktion, siledes at ope-
ratgren kan vealge delvis eller fuld bremseeffekt efter gnske under
specielle driftsforhold.

| tilleeg til den primeaere fordel med hensyn til en veasentlig for-
ggelse af motorens bremseeffekt som vist i figur 4, kan taktstyre-
mekanismen ifglge opfindelsen installeres i motorer med motorbremser
af den her angivne type uden at ngdvendigggre nogen form for
modifikation af motoren. En yderligere fordel ved mekanismen ifglge
opfindelsen er en formindskelse af stgdstangsbelastningen, nar me-
kanismen benyttes i en motor med mekanisk brendstofindsprgjtning
drevet af stgdsteenger. Denne fordel er et resultat af forggelsen af
tidsintervallet imellem udstgdsventilens 8bning og brandstofindsprgjt-
ningens aktivering. Det har vist sig, at der med opfindelsen kan
opnds en formindskelse af stgdstangsbelastningen p& ca. 23 kp hver
gang frigangen nedseattes 0,025 mm i motorer af den type, som blev
afprgvet i forbindelse med figur 4.

PATENTKRAV

1. Ventilabnemekanisme til dekompression af cylindre med hen-
blik p&8 ydelse af bremseeffekt i en forbrandingsmotor med udstgds-
ventiler, hvilken mekanisme omfatter et indstilleligt legeme (108),
eksempelvis i form af en aksialt justerbar bgsning, som er indrettet
til at kunne bringes i indgreb med et fgrste stempel (82) for at
bringe dette i position til 3bning af en tilhgrende udstgdsventil p3
et forudvalgt tidspunkt efter at et hydraulisk trykfluidum er fgrt
til dette fgrste stempel, KENDETEGNET ved

et andet stempel (118) monteret til frem- og tilbageg3ende be-

veegelse inden i et hulrum i legemet (108), imeilem en tilbagetrukket
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‘og en fremskudt stilling, idet dette andet stempel er indrettet til at

- blive "p'reséet i. retning mod dets tilbagetrukne stilling 'imo;d en
—frjéderrs' (120). modvirkende kraft af det fgrste stempel (82), nir
"dette ikke er udsat for trykket fra navnte hydrauliske fluidum, og
“en kontraventilmekanisme (130), der er anbragt til at danne forbin-

delse mellem hu!r‘um'met i legemet (108) og den ene ende af dette

' legemerrog er indrettet til at dirigere hydraulisk fluidum ind i hul-
- rummet, "na"r det hydrauliske tryk- pé ‘det fgrste stempe! (82) _over-

-Vs;tiger‘ trykket i hulrummet.

2. Mekanisme ifglge krav 1, KENDETEGNET ved en stift (136)

148487

fastgjort til Iege'met-r (108) forigbende pd tvars 'iéennem naevnte hul- .

'rur'nr deri, og hvor s'tiften'forlngAer igennem en spalte {134) udformet

p8 tvars igennem det andet stempel (118), hvilken spalte har en

bredde i det andet 'stempels aksiale retning, som er stgrre end stif-

- tens aksiale dimension.

3. Mekanisme ifglge krav 1 eller 2, KENDETEGNET ved, AT
det andet stempel (118) har et ventilszde og en aksial kanal, og AT
na?y.hte kontraventiimekanisme er indrettet til -at blokere og dbne

denne aksiale kanal ved indgrrebr med hénhpldsvis friggrelse fra ven

" tilsaedet.

Fremdrégne publikationer:

GB patent nr. 893092.
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