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{57) Die Erfindung bezieht sich auf das Anlassen von *
Brennkraftmaschinen bei niedrigen Temperaturen, i
insbesondere von Brennkraftmaschinen mit direkter

Brennstoffeinspritzung. ErfindungsgemaR wird zum
Vorwarmen der angesaugten Verbrennungsluft mit Beginn
des AnlaBprozesses Brennstoff im Saugrohr zerstdubt und
das entstehende Brennstoff-Luftgemisch verbrannt, wobei
der fir die Verbrennung notwendige Brennstoff mittels
Hochdruckabzapfventil von einer der
Hochdruck-Brennstoffleitungen zwischen Einspritzpumpen
und Einspritzdiisen der Motorzylinder teilweise oder -
vollsténdig abgezapft wird. Fig. 1 '
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Patentanspriiche:

1. Verfahren zum Anlassen von Brennkraftmaschinen mit Kompressionsziindung, insbesondere bei
niedrigen Temperaturen, wobei Brennstoff in das Saugrohr des Motors gefiihrt, auf
thermoelektrischem Wege geziindet und verbrannt wird, dadurch gekennzeichnet, dal3 der .
Brennstoff unter Druck im Saugrohr zerstaubt wird.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daR die von der Emsprltzpumpe zur
Einspritzd(ise eines Zylmders flhrende Brennstofﬂe|tung fur die Zeitdauer des Anlassens angezapft
wird.

3. Vorrichtung zur Durchfiihrung des Verfahrens, dadurch gekennzelchnet daR im Saugrohr (1) des
Motors eine an sich bekannte thermoelektrische Ziindvorrichtung (3) und ein an sich bekannter,
nach dem Prinzip der Druckzerstdubung arbeitender Brennstoffzerstauber (2) angeordnet sind,
welcher tiber eine Rohrleitung (4) mit einem an sich bekannten Hochdruck-Abzapfventil (5)
verbunden ist, wobei das Ventil (5) an eine der Rohrleltungen zwischen der Einspritzpumpe (6) und
den Einspritzdtsen (7) angeschlossen ist.

4. Vorrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, daR sie mit einem Hochdruckabzapfventil
ausgestattet ist, bei dem die im Ventilgeh&use (9) ausgebildeten Druckrohranschiiisse (10) Gber
Durchgangsbohrungen {11) miteinander verbunden sind und ari einem dieser DurchfluBbohrungen
ein Ventilsitz (12) vorgesehen ist, auf dem ein im Ventilraum (14) angeordnetes Ventil (13) aufliegt,
dem ein im Ventilgehause befindliches, mit einem Mitnehmeranschluf (18) versehenes und durch
ein Gewinde bewegbares Druckstiick (17) zugeordnet ist, wobei das Druckstiick (17) durch einen .
Betatigungsbolzen (21) verstellbar ist, der mit einem Mitnehmer (23) und einer Ventilschulter (20)
ausger(stet ist, die durch eine Feder (24) gegen einen im Ventildeckel (19) angeordneten Ventilsitz
gepreRt wird, wahrend der Ventilraum (14) ferner durch eine Bohrung (15) mit einem |m
Ventilgehause (9) ausgebildeten AbzapfanschluB (16) verbunden ist.

5. Vorrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, da8 der am Saugrohr (1) angeschlossene
Brennstoffzerstauber (2) eine bei Dieselmotoren im allgemeinen verwendete, an sich bekannte

~ Einspritzdiise (7) ist. ‘

6. Vorrichtung nach Anspriichen 3 und 5, dadurch gekennzeichnet, dafs der am Saugrohr (1)
angeschlossene Brennstoffzerstauber (2) und-die thermoelektrische Ziindvorrichtung (3) als eine
Baueinheit ausgebildet sind. '

7. Vorrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dal3 sie mit einem
Hochdruckbrennstoffzerstauber ausgestattet ist, dessen Zerstauberrumpf (25) an einem Ende einen
GewindeanschluR {(26) und dem anderen Ende einen Gewindezapfen besitzt, in dessen Stirnseite
ein ringférmiger Kanal (27) vorgesehen ist, in den eine vom GewindeanschiuB (26) ausgehende
Mittelbohrung (37) miindet, wobei der Kanal (27) von einer Membrane (29) mit einer Bohrung (30)
verschlossen ist, die mittels Zerstaubergehause (31) gegen die Stirnflache verspannt wird und
gegeniiber der Bohrung (30) der Membrane (29) ein elektrischer Gliihfaden (32) ausgebracht ist, der
mit einem Ende (33) an einen den Gliihfaden (32) umschlieRenden perforierten Mantel (36)
angeschlossen und mit dem anderen Ende (iber eine isolierende Durchfiihrung mit einem
elektrischen Anschluf verbunden ist.

Hierzu 3 Seiten Zeichnungen

- Anwendungsgebiet der Erfindung

Die Erfindung bezieht sich auf ein Verfahren und eine Vorrichtung zum Anlassen von Brennkraftmaschinen mit
Kompressionsziindung (Diesel-Motoren) im Winterbetrieb, d.h. bei niedrigen AuRentemperaturen.

Charakteristik des bekannten Standes der Technik

Das Anlassen eines Dieselmotors im Winter bzw. bei Temperaturen unter 0°C ist oftmals mit Schwnengkelten verbunden, da d|e
Temperatur der im Zylinderkopf (Verbrennungsraum) komprimierten Luft auch bei Vorhandensein aller anderen
Voraussetzungen fiir den AnlaRvorgang bei kaltem Motor nicht immer die Zindungswérme des eingespritzten Brennstoffes
erreicht. Dieses Problem tritt verstarkt bei Motoren mit direkter Einspritzung auf, wo eine elektrische Glithkerze im Brennraum
aus konstruktiven Griinden nicht angeordnet werden kann.
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Um den Kaltstart eines Dieselmotors ohne Gliihkerze zu erleichtern, sind bereits zahlreiche Lésungen bekannt, die in drei

Gruppen eingeordnet werden kénnen. Eine erste Gruppe sieht Lésungen zum Vorwarmen der eingesaugten Luft mit Hilfe eines

elektrisch aufheizbarem Gliihfadens vor, der vom Akkumulator des Motors gespeist wird. Diese Lésung hat folgende Nachteile:

— Der Akkumulator mit einer in der Winterperiode ohnehin verminderten Kapazitit wird stark beansprucht;

— Die Kiemmspannung des durch den elektrischen Vorwérmer belasteten Akkumulafors fallt derart ab, daB der AnlaRmotor
(Starter) den Dieselmotor mit einem in kaltem Zustand héheren Momentbedarf nicht oder nur mit niedriger Drehzahl
durchdreht, die zum Anlassen des Dieselmotors nicht mehr ausreicht. :

— Die Heizleistung des im Saugrohr eingesetzten Heizwiderstandes ist auf Grund der Kapazititsgrenzen des Akkumulators
gering und kann deshalb die eingesaugte Luft nicht auf einen zur sicheren Selbstz(indung des Brennstoffes notwendigen

© Warmegrad erwédrmen.

Die andere L&sungsgruppe sieht das Vorwérmen der eingesaugten Luft mittels im Saugrohr thermoelektrisch geziindeten und

verbrannten Brennstoffes vor. Obwoh! diese Losungen den Akkumulator nicht so stark belasten, da zum Ziinden des

Brennstoffes im Ansaugrohr ein Gluhfaden mit germgerer Leistungsaufnahme ausreicht, haben diese Lésungen folgende

Nachteile:

— Der Brennstoff wird entweder durch Schwerkraft oder (iber die Brennstofférderpumpe mit niedrigerem Druck zugefiihrt. Die
Brennstoffzufiihrung ist dadurch empfindlich gegen Verstopfungen und besitzt eine niedrige Betriebssicherheit.

— Auf Grund des relativ niedrigen Druckes bei der Brennstoffzufiihrung ist die Vermischung des Brennstoffes mit der Luft
wahrend des Verbrennungsprozesses schlecht. Der Brennstoff kommt nur auf einer begrenzten Oberfldche mit der Luftin
Beriihrung. Die abgegebene Warmemenge ist daher kleln und die Flamme ruBt stark, was sich auf die konstruktlven Bauteile
des Motors negativ auswirken kann. ¢

Eine weitere Losungsgruppe schlagt die Verwendung eines dueren Anlahilfsmittels vor, wobei ein Gas mit niedrigem

Zindpunkt (geringer Kompressionstoleranz) der eingesaugten Luft beigemischt wird. Diese Lésung benétigt ein gesondertes

Hilfsmaterial, dessen Sicherstellung einen standigen Mehraufwand erfordert. Sind die erforderlichen Einrichtungen zur

Zufihrung des AnlaBhilfsmittels nicht direkt am Motor angeordnet und vom Fahrersitz aus zu bedienen, ist die Benutzung

schwierig und verlangtim allgememen den Einsatz eine zweiten Person.

Aus der DE-OS 2630863 ist eine Vorrichtung bekannt, bei der der im Saugrohr zu verbrennende Brennstoff von der nach der

Brennstoffpumpe angeordneten Hauptbrennstoffleitung zugefiihrt wird. Die Brennstoffpumpe dient als Férderpumpe und ist

dariiber hinaus auch zur Mengenregelung des den Motorzylindern zugefiihrten Brennstoffes geeignet. In der

Hauptbrennstoffleitung besteht also ein-niedriger Druck ven nur einigen bar. Der fiir die Kompressionsziindung und

Brennstoffeinspritzung benétigte Hochdruck von einigen hundert bar wird nicht durch die Brennstoffpumpe, sondern durch die

direkt im Zylinderkopf eingebauten Einspritzdlisen und Einspritzpumpen in Form von nockenbetétigten Kolben, die mit den

Dusen zusammengebaut sind, erzeugt. Die Brennstoffzufuhr flir die Vorwarmung erfolgt also durch die Brennstoffpumpe mit

niedrigem Druck. )

Der Vorwarmer nach DE-OS 2630863 kann jedoch nur bei Dieselmotoren mit einem Brennstoffzufiihrungssystem eingesetzt

werden, bei dem Einspritediise und Einspritzpumpe flr jeden einzelnen Zylinder zusammengebaut sind. Infolge dieser

Kompaktbauweise fehit in diesen Systemen das Druckrohr, das die Einspritzdisen und die Einspritzpumpe miteinander

verbindet.

Ziel der Erfindung:
Ziel der Erfindung ist es, ein sicheres Anlassen von Brennkraftmaschinen mit Kompressionsziindung, lnsbesondere
Dieselmotore im Winterbetrieb bzw. bei Temperaturen unter 0°C, zu gewahrleisten.

Darlegung des Wesens der Erfindung

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine einfache und praktikable Lésung zum Anlassen von Brennkraftmaschinen der
eingangs genannten Art ohne zusétzliche Hilfskrafte oder weitere Hilfsenergie zu entwickeln.
ErfindungsgemaR wird die Aufgabe dadurch gelést, dal der Brennstoff unter Druck im Saugrohr.des Motors zerstiubt,
thermoelektrisch geziindet und verbrannt wird, wobei der fiir die Verbrennung notwendige Brennstoff von einer den
Brennstoffzufiihrungsleitungen zwischen der Einspritzpumpe und den Emspntzdusen der Motorzylmderlentung firdie Zeltdauer i
des Anlassens angezapft wird.
Die Vorrichtung zur Durchfithrung des Verfahrens besitzt eine im Saugrohr des Motors angeordnete, an sich bekannte
thermoelektrische Ziindvorrichtung und einen an sich bekannten, nach dem Prinzip der Druckzerstaubung arbeitenden
Brennstoffzerstéuber, der (iber eine Rohrleitung und ein Hochdruck-Abzapfventil an eine der Rohrleitungen zwischen der
Einspritzpumpe und den Einspritzdlsen der Motorzylinder angeschlossen ist.
Das Hochdruck-Abzapfventil ist mit zwei Druckanschliissen versehen, die durch Durchﬂubeohrungen miteinander verbunden
sind. An einer dieser DurchfluBbohrungen ist ein Ventilsitz ausgebildet, auf dem ein im Ventilraum angeordnetes Kugelventil
aufliegt. Im Ventilraum ist ferner ein mit Kugelventil zusammenwirkendes Druckstiick eingeschraubt, das mit einem Mitnehmer
fiir einen von aulen zu bedienenden Betétigungsbolzen versehen ist. Der Betatigungsbolzen ist mit einer Ventilschulter
ausgeriistet, die durch eine Feder gegen einen Ventilsitz im Deckel des Ventilgehduses {iber eine Durchgangsbohrung am
Ventilraum mit einem Abzapfanschluf3 im Ventilgehduse verbunden ist.

* Far den im Saugrohr angeordneten Brennstoffzerstduber kénnen die in Dieselmotoren allgemem verwendeten Einspritzdiisen
eingesetzt werden.
Vorteilhafterweise sind der Brennstoffzerstauber im Saugrohr und die thermoelektrlsche Zundvorrlchtung alseine Bauemhe:t
ausgeblldet
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Ein derartiger Brennstoffzerstiuber besteht aus einem Zerstduberrumpf, der an einem Ende ginen Gewindeanschluf und am
anderen Ende einen Gewindezapfen besitzt. Die Stirnflache des Gewindezapfens ist mit einem ringférmigen Kanal versehen, in
den eine Mittelbohrung einmiindet und der von einer Membrane mit einer Bohrung verschlossen ist. Die Membrane wird durch
ein aufgeschraubtes Zerstdubergehiuse gegen die Stirnflache gedriickt, wobei am Zerstdubergehéuse ein perforierter Mantel
angeschiossen ist. Der perforierte Mantel umschlieBt einen Glihfaden, der gegeniiber der Bohrung der Membrane angeordnet
und mit einem Ende an Masse und mit dem anderen Ende in indirekter Ausfiihrung an einen elektrischen Anschiufs
angeschlossen ist.

Ausfithrungsbeispiel

Die Erfindung soll nachstehend an einem Ausfliihrungsbeispiel naher erléutert werden. In den dazugehdrigen Zeichungen
zeigen: '

Fig.1: den prinzipiellen Aufbau der erfindur;gsgeméBen Vorrichtung,
Fig.2:  das im Druckrohr angeordnete Abzapfventil,
Fig.3: denim Saugrohr befindlichen Hochdruckbrennstoffzerstauber

Im Saugrohr 1 eines Diesel-Motors ist ein Brennstoffzerstauber 2 eingebaut, in dessen Zerstdubungskegel sich eine
thermoelektrische Zindvorrichtung 3 (elektrischer Glithfaden) befindet. Der Brennstoffzerstduber 2 ist iiber die Rohrleitung 4
und dber ein Abzapfventil 5 an die Druckleitung 8 angeschlossen, die die Einspritzdise 7 eines Zylinders des Dieselmotors mit
der Einspritzpumpe 6 verbindet.

Das Abzapfventil 5ist in der Lage, die der Einspritzdiise 7 zugefuhrte Brennstoffmenge teilweise oder vollsténdig zum
Brennstoffzerstauber 2 zu leiten. Vor dem Anlassen des Motors wird das Abzapfventil 5 so eingestellt, daR das Druckrohr 8 mit
dem Brennstoffzerstauber 2 verbunden ist. Die thermoelektrische Ziindvorrichtung 3 wird eingeschaltet und nach Aufgliihen des
thermoelektrischen Ziinders (des elektrischen Glithfadens) der Diesel-Motor angeschlossen. Die von der Einspritzpumpe 6 in die
Druckleitung abgegebene Brennstoffmenge gelangt in den Brennstoffzerstduber 2 und wird in Form eines feinverteilten Nebels
ausgetragen, der sich mit der im Saugrohr befindlichen Luft vermischt. Dieses Brennstoff-Luft-Gemisch wird du rch den
elektrischen Glihfaden geziindet und verbrannt, wobei sich die im Saugrohr befindliche Luft erwarmt. Der im Saugtakt
befindliche Kolben saugt dieses Gemisch aus HeiBluft und Verbrennungsprodukt an, das (iber einen hoher Warmegehait
verfiigt. Die Temperatur dieses Gemisches ist so hoch, daf sie am Ende des Verdichtungstaktes noch Gber der Zindtemperatur
des eingespritzten Brennstoffes liegt und der Motor sicher anspringt. Der zum Anlassen des Motors notwendige Sauerstoffgehalt
des angesaugten Heifluft- Verbrennungsprodukt-Gemlsches wird durch entsprechende Auswahl und Bemessung des
Brennstoffzerstiubers 2 und durch die mit Hilfe des Abzapfventils 5 angezapfte Brennstoffmenge eingestellt. Durch den im
Saugrohr verbrannten Brennstoff wird auch das Saugrohr so stark erwérmt, daR sich die von den librigen Motorzylindern in der
AnlaRphase angesaugte und von auRen zuflieRende Verbrennungsluft aufheizt und den zum sicheren Aniassen notwendigen

. Wirmegehalt besitzt. Nach Anspringen des Motors wird die Energieversorgung zur elektrischen Ziindvorrichtung 3
unterbrochen und das Abzapfventil 5 wieder geschlossen, damit die von der Einspritzpumpe 6 gelieferte Brennstoffmenge in
vollem Umfang der Einspritzdiise 7 zugefiihrt wird. Fiir einen ordnungsgemaRen Betrieb der erfindungsgeméRen Vorrichtung
muR gewahrleistet sein, daR mit Hilfe des Abzapfventils 5 auch.nur ein Teil der von der Einspritzpumpe 6 durch das Druckrohr 8
zur Einspritzdiise 7 gelieferten Brennstoffmenge abgezapft werden kann. Das kann beispielsweise durch eine einsteilbare
Drossel verwirklicht werden. Weiterhin muR gesichert sein, daR das Abzapfventil 5 sowohl in geschlossener als auch in offener
Stellung und wahrend des Betriebes gegenuber dem auf‘tretenden Innendruck von fallweise einigen hundert bar abgedichtet
ist.

Diese Forderungen werden durch das Hochdruck- Abzapfventll gemaR Fig.2 erflilit. Zum Anschlu® der Druckleitungen 8 |st das
Ventilgehduse 9 mit Druckrohranschiiissen 10 versehen, die iiber DurchfluBbohrungen 11 miteinander verbunden sind. Ein Ende
der DurchfluRbohrung 11 st als Ventilsitz 12 ausgebildet. Oberhalb des Ventilsitzes 12 ist ein Ventil 13 angeordnet, welches
zweckmaBig eine Stahlkugel ist. Das Ventil 13 ist von einem Ventifraum 14 umgeben, der durch eine Bohrung 15 mit dem
AnschluB 16 fir die Druckleitung 4 zum Brennstoffzerstiuber 2 verbunden ist. Oberhalb des Ventils 13 ist ein Druckstick 17
angeordnet, das zweckmaRig eine mit einém Mitnehmeranschlu® 18 versehene Schraube ist. Das Ventilgehause 9 wird durch
einen Deckel 19 mit einer Durchgangsbohrung geschlossen, wobei der Innenflansch der Bohrung 19 als Ventilsitz 20 ausgebildet
ist. In der Durchgangsbohrung des Deckels 19 ist ein Betatigungsbolzen 21 angeordnet, an dessen innerhalb des Deckels 19
befindlichen Teiles eine auf dem Ventilsitz 20 aufliegende Schulter 22 und eine Aufnahme 23 flir den Mitnehmeranschiu® 18 der
Ventilpresse 17 ausgebildet sind. Die Schulter 22 des Betatigungsbolzens 21 wird durch eine Feder 24 gegen den Ventilsitz20 des
Deckels 19 gepref3t.

Das Abzapfventil 5 arbeitet wie folgt:

SchlieBen:

Bei Verdrehen des Betétigungsbolzens 21 nach rechts wird das Druckstiick 17 durch den Mntnehmeranschlufs 23 verstelltund des
Ventil 13 auf den Ventilsitz 12 gepreRt. In dieser Stellung flieBt der Brennstoff liber die Gewindeanschlisse 10 des Ventilgeh3uses
9von der Einspritzpumpe 6 durch die Rohrlettung 8 nur zur Einspritzdise 7.

Offnen:

Bei Verdrehen des Betatigungsbolzens 21 nach links wird das Druckstiick 17 iber den MitnehmeranschluB 23 ebenfalls verdreht
und das Ventil 13 freigegeben, das dann durch den Druck des Brennstoffes vom Ventilsitz 12 abgehoben werden kann. Der
Brennstoff gelangt so in den Ventilraum 14 und anschlieBend durch die Bohrung 15 (iber die am Gewindeanschluf3 16
angeschlossene Rohrieitung 4 zu dem im Saugrohr 1 angeordneten Brennstoffzerstauber 2. . -

. Teilweise Abzapfung:

Bei geringerer Verdrehung des Betatigungsbolzens 21 nach links wird das Druckstuck 17 nur germgfuglg angehoben, so daf’ sich
das Ventil 13 nur teilweise vom Ventilsitz 12 abheben kann. Hierdurch flieBt ein Teil des (ber die Bohrungen 11 strémenden ’
Brennstoffes zur Einspritzdise 7, wahrend die andere Teilmenge auf die beschriebene Weise zum Brennstoffzerstauber 2
gelangt. Die zur Einspritzdlse 7 und zum Brennstoffzerstduber 2 gelangenden Brennstoffanteile kénnen so durch die
Verdnderung der Weglange zum Abheben des Ventils 13 reguliert werden (Regelung mit Drossel). '
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Dichtheit:
‘Die Dichtigkeit des Abzapfventils 5 wird nach auBen in geschlossener Stellung durch das auf dem Ventilsitz 12 aufliegende Ventil
13 gesichert. Der unter Hochdruck stehende Brennstoff flieRt nur in den DurchfluBbohrungen 11, die praktisch Teile der
Druckleitung sind. In der offenen oder teilweise gedffneten Stellung des Abzapfventils 5 befindet sich der Brennstoff im
Ventilraum 14 und gelangt ber das Gewinde des Druckstiickes 17 auch in den Raum unterhalb des Deckels 19. Ein Ausstrémen
von Brennstoff durch den Spalt zwischen der Durchgangsbohrung des Deckels 19 und dem Betétigungsbolzen 21 wird durch den
Ventllsrcz 20 und die Ventilschulter 22 und durch die Federkraft der vorgespannten Feder 24 verhindert. Der Druck des im Raum
unterhalb des Betétigungsbolzens 21 anstehenden Brennstoffes verstarkt ebenfalls dendichten VerschluB zw:schen Ventilsitz 20
“und Ventilschulter 22. :
Als Brennstoffzerstiuber 2 kdnnen bekannte, herkémmliche Einspritzdiisen fur Dieselmotore verwendet werden, wenn der
* Offnungsdruck dieser Diisen auf einen niedrigen Wert eingestellt wird.
Fiir Nachriistung der erfindungsgemaRen Losung an vorhandene Brennkraftmaschinen ist es vorteilhaft, wenn der im
Saugrohr 1 angeordnete Brennstoffzerstduber 2 und die thermoelektrische Zundvornchtung 3 als einheitliche Baugruppe
ausgebildet sind.
Ein derartiger Brennstoffzerstduber 2 ist Fig. 3 dargestellt.
An einem Ende des Zerstauberrumpfes 25 ist ein Gewindeanschiuf? 26 fiir die Druckleitung 4 vorgesehen, waéhrend das andere
Ende ein Gewindezapfen 28 ist, in dessen Stirnseite ein ringférmiger Kanal 27 ausgebildet ist. In diesen Kanal 27 mindet die
Bohrung 37. Der ringformige Kanal 27 ist durch eine Membrane 29 verschlossen, die'an der Oberflache der Warze 28 aufliegt und
eine Mittelbohrung 30 aufweist. Die Membrane 29 wird durch ein Zerstdubergehause 31 an den Zerstduberrumpf 25 gedriickt.
Das Zerstiubergehause 31 ist mit einer Halterung 35 zur Befestigung des Brennstoffzerstiubers 2 im Saugrohr ausgestattet.
Die thermoelektrische Zlindvorrichtung 3 ist ein elektrischer Gliihfaden 32, der gegeniiber der Bohrung 30 in der Membrane 29
angeordnet ist. Ein Ende des elektrischen Gliihfadens 32 ist an einem Kérper 33. Das andere Ende ist mit einer Isolierung 34
versehen und an einen elekrischen AnschluR 35 angeschlossen. Der elekrische Gliihfaden 32 ist durch einen perforierten
Mantel 36 gegen mechanische Beschadigung und gegen eine UbermaRige Kiihiwirkung der im Saugrohr stromenden Luft
geschiitzt.
Der Brennstoffzerstduber 2 arbeitet wie folgt:
Der (iber die Rohrleitung 4 zum GewindeanschluR 26 des Zerstduberrumpfes 25 zugefihrte Brennstoff gelangt durch die
Bohrung 37 in den ringférmigen Kanal 27. Durch den Brennstoffdruck wird die Membrane 29 von der Stirnfiache 28 abgehoben
und die Bohrung 30 freigegeben. Der Brennstoff tritt in Form eines fein verteilten Nebels in das Saugrohr 1 aus, vermischt sich
mit der einflieRenden Luft und wird am Gliihfaden 32 entzlindet. Die Feinheit (KorngréBe) der Zerstdubung, die Form und die
Abmessung des zerstaubten Brennstoffstrahis kann durch das Material, die Dicke, den Durchmesser (Federkonstante) der
Membrane 29 und den Durchmesser (Form) der Bohrung 30 beeinfluf3t werden.
Die erfindungsgemaéRe Vorrichtung wird vorrangig in Brennkraftmaschinen mit direkter Einspritzung eingesetzt, wo aus
konstruktiven Griinden keine elektrische Glihkerze zur Erleichterung des Kaltstartes im Brennraum angeordnet werden kann.
Die Brennkraftmaschinen mit direkter Einspritzung setzen sich auf ihren geringeren spezifischer Brennstoffverbrauch und
-héherer spezifischen Leistung immer mehr gegeniiber Brennkraftmaschinen mit geteiltem Brennraum (Vorkammer,
Wirbelkammer usw.) durch. Die bekannten Schwierigkeiten beim Kaltstart haben den breiten Einsatz dieser Motore in kleineren
Leistungsklassen verhindert. Diese Schwierigkeiten beim Kaltstart konnen teilweise durch Erhéhung des
Kompressionsverhéltnisses beseitigt werden. Diese Ma3nahme hat aber zwei bedeutende Nachteile. Einerseits steigt die
mechanische Belastung der konstruktiven Teile durch den héheren Brennspritzdruck. Andererseits erhéht sich auf Grund der
erhéhten Brennspritztemperatur der Anteil der Stickoxyde in den Abgasen, wodurch die Umwelt stark belastet wird. Deshalb
bestehen in den meisten Léndern Vorschriften fir den maximal zuldssigen Stickoxydgehalt in den Abgasen von Dieselmotore.
Mit der erfindungsgemé&Ben Vorrichtung-kénnen Dieselmotore mit direkter Einspritzung — auch in der geringeren
Leistungskategorie—ohne Erhéhung des Kompressionsverhéltnisses bei niedrigen Temperaturen sicher angelassen werden.
Die Vorrichtung kann in Brennkraftmaschinen mit Einspritzpumpe auf einfache Weise nachgeristet werden, wodurch sich die
Kaltstarteigenschaften von Kraftfahrzeugen mit Dieseimotoren bedeutend erhéhen. Unter der Voraussetzung, daR alle
Bedingungen fiir den AniaRprozeR wie Zustand des Akkumulators, Sicherung der Brennstoffzufiihrung zur Einspritzpumpe usw.
~ gegeben sind, wird durch die Erfindung die Warmegrenze fir ein sicheres Anlassen von Brennkraftmaschinen um
ca. 10—-20° herabgesetzt.
Ein weiterer Vorteil der erfindungsgemaRen Vorrichtung besteht darin, da auf Grund der geringen elektrischen
Leistungsaufnahme der thermoelektrischen Z{indvorrichtung der Akkumulator wéhrend des Anlassens kaum belastet wird. -
Demzufolge steht fir den Anlasser mehr Elekroenergie zur Verfligung. .
Fiir den Kaltstart mit Hilfe der vorliegenden Losung sind ferner Zusatzmaterialien, Mittel oder auBere Energle Energlequellen
erforderlich.
-Die erfindungsgemaéfie Vorrichtung w1rd zweckméRig so ausgebildet, daf’ sie vom Fahrerhaus aus betéatigt werden kann, wobei
die Bedienung duRerst einfach ist und im wesentlichen mit den b|sher Ublichen AnlaRBprozessen flr Brennkraftmaschinen mit
geteiltem Brennerraum und Gliihkerze ibereinstimmt.
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