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W silnikach pracujących z wytryskiwa-
niem płynnego paliwa do komory zapłono¬
wej chłodzonej stosowano dotychczas dwa
skrajnie odmienne sposoby wyparowywa¬
nia paliwa.

W pierwszym wypadku, komorze za¬
płonowej, umyślnie silnie chłodzonej, na¬
daje się taki kształt, ażeby wtryskiwane
paliwo, zanim zetknie się z jej ściankami,
napotkało strumień gorącego powietrza,
wchodzącego do tej komory z przestrzeni
sprężczej b, tak iż paliwo zostaje wyparo¬
wane i zapalone zapomocą ciepła tegoż
powietrza. Ażeby to osiągnąć stosowano
kształt kulisty chłodzonej komory zapłono¬
wej a (fig. la), która zapomocą otworu c
łączy się z przestrzenią sprężezą 6, przy-
czem paliwo wtryskuje się od przeciwle¬
głej strony w kierunku tego otworu. Wszel¬

kie zetknięcie się płynnego paliwa z chłod-
nemi ściankami komory zapłonowej spowo¬
dowałoby oczywiście silne zanieczyszczenie
silnika.

W drugim wypadku do chłodzonej ko¬
mory zapłonowej (fig. Ib) wstawia się
wkładkę e, tak zwany zapalnik, który roz¬
grzewa się bardzo silnie, a na który skiero-
wywa się strumień płynnego paliwa, by to
paliwo po zetknięciu się z gorącemi ściana¬
mi zapalnika wyparowało i zapaliło się.

Obie metody przedstawiają ogromne
niedogodności; pierwszy bowiem sposób re¬
zygnuje : zupełnie z działania gorących
ścianek, ułatwiającego bezwarunkowo za¬
palanie się paliwa, a wtryskiwane paliwo
tylko w pewnej części dostaje się do miejsc
o większej szybkości powietrza, podczas
gdy przy drugim sposobie ścianki wkładek



wskutek ciągłych zapłonów do tego stopnia
się rozgrzewają, iż wkładka może służyć
tylko przez ograniczony czas, a oprócz te¬
go powstają wkrótce nieszczelności zawo¬
rów wypustowych, wskutek oddzielających
się cząsteczek metalowej zendry.

Według niniejszego wynalazku paliwo
płynąe,, wtryskiwane podczas suwu sprę¬
żania lub wkońct; tego suwu, ma spotykać
z jednej strony bezwarunkowo gorące po¬
wietrze sprężone i to właśnie w miejscu
największej prędkości powietrza, a z dru¬
giej strony nie rezygnuje się z korzystne¬
go wpływu stykania się paliwa z gorącemi
ściankami, a mimo to nie stosuje się żad¬
nych wkładek tak zwanych zapalników. Cel
ten osiąga się w ten sposób, że z jednej stro¬
ny część d chłodzonej komory zapłonowej er,
położona bliżej przestrzeni sprężczej 6, a
więc przewietrzana z wielką szybkością w
czasie skoku sprężczego i rozprężczego go¬
rącem powietrzem paliwnem, a z drugiej
strony strumień wtryskiwanego paliwa
płynnego otrzymują takie względem siebie
połbżienie i taki kształt (fig. 2 —5), że
bezwarunkowo zapewniają stykanie się pa¬
liwa ze ściankami łączącego kanału. W
tym celu najlepiej jest umieścić dyszę pa¬
liwową możliwie bliżej zwężenia d, lub też
w wypadkach, gdzie nie da się uniknąć
większego odstępu, starać się ukształtować
siożek wtryskiwanego paliwa odpowied¬
nio więcej spiczasto, co częfsto jednak oka¬
zuje się niemożliwe, oraz powiększyć
skierowane ku dyszy paliwowej ujście zwę¬
żenia d możliwie najwięcej, jednakowoż
ni<?dv nie więcej, jak te£o wymaga osią¬
gnięcie wielkiej prędkości powietrza, w ce¬
lu dobrego zmieszania płynnego paliwa z
przepływajacem powietrzem.

Ponieważ powietrze sprężane fest tak
wysoko, ażeby orzy oracv silnika zapło¬
nienie paliwa płynnego ciepłem powietrza,
ośiagniefem przez samo sprężenie. bvło za¬

gwarantowane, zwężona cześć d komorv
zaołonowei może być zasadniczo również
silnie chłodzona, jak i sama komora zapło¬

nowa, co dało w próbach dobre rezultaty.
Lepiej jest jednak, jeżeli dobierze się gru¬
bość ścianki zwężenia d w taki sposób, by
część d podczas działania silnika osiągała
taką wewnętrzną temperaturę, by natrafia¬
jące na nią paliwo wyparowywało, co oczy¬
wiście wpływa korzystnie na dobre miesza¬
nie się paliwa z powietrzem paliwnem. Gdy
grubość ścianki oraz wysokość sprężania
zostanie w ten sposób dobrana, tempera¬
tura wody chłodzącej nie odgrywa już
większej roli, do czego oczywiście zawsze
należy dążyć.

Działanie komory zapłonowej według
niniejszego wynalazku ma przebieg nastę¬
pujący.

Podczas suwu sprężania powietrze sprę¬
żane w przestrzeni 6 cylindra, płynie do
chłodzonej komory zapłonowej a\ i porywa
ze sobą wtryskiwane wówczas przez dyszę
/cząsteczki paliwa do komory a i rozpyla
je. W ten sposób osiąga się więc, że czą¬
steczki paliwa natrafiają najpierw na go¬
rące ścianki kanału d, a następnie zostają
rozpylone i wtłoczone strumieniem powie¬
trza do komory zapłonowej, a więc zawsze
natychmiast po zetknięciu się ze ściankami,
i tak bez przerwy wciąż, aż w komorze a
ustali się temperatura zapłonowa. Wtedy
następuje zapłon paliwa w formie mieszan¬
ki otrzymanej z paliwa znajdującego się
przed tym momentem w komorze.

Wskutek tego zapłonu wewnątrz komo¬
ry a, oraz wskutek odwrotnego skoku tłoka,
odwraca się naturalnie i kierunek przepły¬
wu gazów przez kanał d, tak, iż cząsteczki
paliwa, które natrafiają ciągle jeszcze na
ścianki kanału d, zostają w odwrotnym
kierunku wtłoczone do przestrzeni cylin¬
dra i tam spalone.

Ze względu na to, że przy paliwach
ciężkich, zależnie od ich składu, okazuje
się korzystną pewna najodpowiedniejsza
temperatura ścianek kanału c7, to w tym
wypadku kanał ten ma tak?* formę wykona¬
nia, przy której część ta daje się wymie¬
niać (fig. 5), ażeby móc osiągać dowolną
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temperaturę ścianek kanału d, jaka w po¬
szczególnym wypadku może się okazać ko¬
rzystną, w sposób możliwie jak najprost¬
szy, a mianowicie zapomocą rozmaicie gru¬
bych ścianek, które powodują rozmaite od¬
prowadzanie ciepła tej części do wody
chłodzącej, otaczającej komorę a. Ta wy¬
mienialność kanału d przedstawia oprócz
tego tę wielką korzyść, że można w danym
razie zastosować do tej części materjały
korzystnie wpływające na sam proces spa¬
lania, a więc, że można wpływać na proces
spalania zapomocą tak zwanej katalizy, po¬
dobnie jak w chemji wpływa się korzystnie
na wiele reakcyj zapomocą odpowiednich
katalizatorów.

wą bez wkładek, znamienny tern, że ko¬
mora zapłonowa w górnej swej części (a)
jest stosunkowo szeroka, w dolnej zaś czę¬
ści przechodzi w zwężenie fd), zapomocą
którego łączy się z cylindrem, przyczem
zwężenie to jest tak ukształtowane, że
wtryskiwane paliwo po przejściu przez
szeroką część komory pada na ścianki tego
zwężenia.

2. Silnik według zastrz. 1, znamienny
tern, że część zwężona (d) komory zapłono¬
wej jest wymienialna,

3. Silnik według zastrz. 1 i 2, znamien¬
ny tern, że ścianki zwężenia (d) są wyko¬
nane z materjału, działającego jak katali¬
zator.

Zastrzeżenia patentowe.

1. Silnik z chłodzoną komorą zapłono-

Wilhelm Sartorius.
Zastępca: W. Suchewiak,

rzecznik patentowy.
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Druk L. Bogusławskiego, Warszawa.
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