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Wynalazek niniejszy dotyczy urządze¬
nia regulacyjnego do miarkowania dopływu
powietrza i mieszanki paliwowej do samo¬
lotowego silnika spalinowego z dodatko¬
wem doprowadzaniem mieszanki paliwowej
w celu doładowywania cylindrów silnika.

Samolotowe silniki spalinowe są często
wyposażone w specjalne urządzenia do do¬
datkowego doprowadzania mieszanki pali¬
wowej pod ciśnieniem do cylindrów silni¬
ka lub też dodatkowe doprowadzanie mie¬
szanki paliwowej do cylindrów tych silni¬
ków uskutecznia się pod ciśnieniem atmo-
sferycznem. W tym drugim przypadku sta¬
je się niezbędne ograniczenie stopnia sprę¬

żania w cylindrach silnika, gdy silnik znaj¬
duje się na wysokości mniejszej od pewnej
określonej wysokości, ponieważ w razie
niezmniejszenia stopnia sprężania w cylin¬
drach silnika może w tym przypadku na¬
stąpić znaczne jego uszkodzenie. Znane
są urządzenia tego rodzaju, zaopatrzone w
specjalny przyrząd samoczynny, uniemożli¬
wiający całkowite otwarcie przepustnicy,
zanim samolot nie osiągnie podczas lotu
pewnej wysokości (tak zwanej „nastawio¬
nej zgóry wysokości", miarodajnej dla da¬
nego silnika spalinowego), a ciśnienie atmo¬
sferyczne nie obniży się o pewną określo¬
ną wartość, przyczem działanie tego przy-



rządu jest'uzależnione od ciśnienia bez¬
względnego, panującego w przewodzie za¬
silającym. Tego rodzaju przyrząd samo¬
czynny będzie poniżej nazywany samoczyn¬
nym przyrządem, sterującym dodatkowe za¬
silanie silnika.

Wynalazek niniejszy dotyczy samoczyn¬
nego urządzenia regulacyjnego, niezależne¬
go od dodatkowej regulacji stopnia otwar¬
cia przepustnicy, miarkującego ilość mie¬
szanki paliwowej, doprowadzanej do cylin¬
drów silnika w zależności od wysokości,
na jakiej leci samolot, i wprawianego w
ruch zapomocą barometru. Urządzenie, to
będzie poniżej nazywane samoczynnym
przyrządem, sterującym silnik w zależno¬
ści od wysokości lotu.

Samolotowy silnik spalinowy z dodat-
kowem doprowadzaniem mieszanki paliwo¬
wej, wyposażony w urządzenie według wy¬
nalazku niniejszego, musi posiadać osobne
zawory do powietrza i mieszanki paliwo¬
wej oraz ponadto zawierać musi skojarzo¬
ne ze sobą następujące przyrządy: przesta¬
wiany ręcznie przyrząd, np. poruszaną przez
pilota dźwignię, sprzęgniętą z obydwoma
zaworami, następnie samoczynny przyrząd
do miarkowania dodatkowego zasilania sil¬
nika i oddziaływający zarówno na zawór
powietrzny, jak i na zawór paliwowy, i
wreszcie przyrząd, uzależniony w swem
działaniu od wysokości lotu i oddziaływu¬
jący tylko na zawór paliwowy.

Ręczna dźwignia, poruszana przez pi¬
lota, w wykonaniu według niniejszego wy¬
nalazku jest sprzęgnięta z zaworem po¬
wietrznym zapomocą dwóch dźwigni, po¬
łączonych ze sobą przegubowo, a zkolei za¬
wór powietrzny jest sprzęgnięty z zaworem
paliwowym również zapomocą dwóch dźwi¬
gni, połączonych ze sobą przegubowo. Do
przegubu pierwszej pary dźwigni przyłą¬
czona jest dźwignia, poruszająca przyrząd
sterowniczy do miarkowania dodatkowego
zasilania silnika, do przegubu zaś drugiej
pary dźwigni przyłączona jest dźwignia,

poruszająca przyrząd, którego działanie
jest uzależnione od wysokości lotu. W ten
sposób przyrząd sterowniczy do miarkowa¬
nia dodatkowego zasilania silnika oddzia¬
ływa zarówno na zawór powietrzny, jak i
na zawór paliwowy, podczas gdy przyrząd,
którego działanie jest uzależnione od wy¬
sokości lotu, oddziaływa tylko na zawór
paliwowy.

Na rysunku przedstawiono przykład
wykonania urządzenia według wynalazku
w zastosowaniu do ropowego silnika spali¬
nowego do samolotów lub statków napo¬
wietrznych.

Fig. 1 przedstawia widok zprzodu cało¬
ści urządzenia w wykonaniu według wyna¬
lazku; fig. 2 — widok żboku części tego
urządzenia (patrząc od strony linji 2 — 2
na fig 1); fig. 3 — widok zboku innej czę¬
ści tegoż urządzenia {patrząc od strony
linji 3 —- 3 na fig. 1), a fig. 4 — 10 — sche¬
maty układów zespołu dźwigniowego urzą¬
dzenia w różnych fazach jego działania.

Dźwignia 10 i(fig. 1 — 3), połączona
zapomocą drążków lub linek (nieprzedsta-
wionych na rysunku) z ręczną dźwignią,
nastawianą przez pilota, jest zaklinowana
na wałku 39, umieszczonym w odpowied-
niem łożysku wspornika 30, przymocowane¬
go do osłony silnika. Na drugim końcu wał¬
ka 39 osadzone jest ramię 11, sprzęgnięte
zapomocą pary połączonych ze sobą prze¬
gubowo dźwigni 12 i 13 (fig. 2) z ramie¬
niem 14, zaklinowanem na wałku wydrążo¬
nym 15, zapomocą którego przestawiane
są zawory powietrzne, w ceru dławienia po¬
wietrza, dopływającego do cylindrów sil¬
nika. Na drugim końcu wałka 15 (fig. 3)
umieszczona jest druga podobna dźwignia
14', sprzęgnięta z przegubowo połączonemi
ze sobą dźwigniami 16 i 17, przyczem prze¬
ciwległy koniec dźwigni 17 jest połączony
z ramieniem 18, zaklinowanem na wałku
40, osadzonym w łożysku wspornika 31,
podobnego do wspornika 30. Na drugim
końcu wałka 40 (fig. 1) osadzone jest ra-
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mię 19, ńo którego przymocowana ijetf
wahliwie dźwignia 20, ustawiona pochyło
i połączona swym dolnym końcem -z dźwi¬
gnią 2£, która steruje pompkę paliwową 33.
Dźswigma 27 yest kolankową ^dźwignią dwu-
ramienną i jest połączona swern irugiem
ramieniem za pośrednictwem drążka 22 z
drążkiem 23, ^terającym drugą iakąż
pompkę paliwową 32.

Do przegubu, łączącego dźwignię 12 i
13, przyłączony jest ponadto drążek 24,
którego drugi -koniec jest połączony .z ra¬
mieniem 25, zakłinowanem na wałku 41, o-
sadzonym w innem łożysku wspornika 30.
Na drugim końcu tego wałka osadzone jest
ramię 26, na którego końcu zawieszony
jest drążek 36, ustawiony pochyło i poru¬
szany zapomocą przyrządu 34, sterującego
samoczynnie dodatkowe zasilanie cylindrów
silnika mieszanką paliwową.

W podobny sposób do przegubu, łączą¬
cego dźwignie 16 i 17, przyłączony jest
drążek 27, którego dolny koniec jest połą¬
czony z ramieniem 28, zakłinowanem na
wafłku 42, osadzonym w łożysku wspoimi-
ka 31 "i zaopatrzonym na swym drugim
końcu *w ramię 29. ©o ramienia 29 przyłą¬
czony jest pochyły drążek 37., połączony
z drążkiem 38, wchodzącym ^w ikład .przy¬
rządu 35, uzależniony w s^sm działaniu
od wysokości lotu.

Przyrząd 34, sterujący samoczynnie i do¬
datkowe zasilanie cylindrów silnika mie¬
szanką paliwową, posiada znaną budowę ,i
ma na celu ^uniemożliwienie całkowitego
otwierania przepustnicy isilnika, :gdy samo¬
lot leci na wysokości, mniejszej od pewnej
ustalonej zgóry wysokości. Przyrząd ten
może być wyposażony .w ^komorę .ciśnienio¬
wą, poddaną działaniu ciśnienia atmosfe¬
rycznego i połączoną z zasilającym prze¬
wodem powietrznym silnika, przyczem ko¬
mora ta steruje drążek 36 zapomocą serwo-
motoru olejowego, do którego olej jestipo-
bierany z obiegu smarowego silnika. Ce¬
lem działania tego przyrządu jest zapobie-

żsmee uszkodzeniu silnika, iktóne mefiłdby
mieć miejsce w 4ym przypadku, kiedy rprze*-
pusiniza silnika byłaby oiwarta całkowioie
podczas lotu im ^wysokości, -mniejszej od
pewnej zgóry ustalonej wysokości, i w wy*
niku iego do .cylindrów silnika rbyłaby wttóa~
czana nadmiecna ilość powietrza z psayijzą-
du, mskutecznia^ąceg© rdodatkwwe zasilanie
mieszanką paliwową cylindrów silnika.

W połażeniu układu dźwigni, przedsta-
wionem aa 'fig. 2, w którem dśźwignia 1Q,
nastawiana przez pilota, znajduje się do¬
kładnie lub wpobliżu położenia, odpowia¬
dającego całkowitemu otwarciu przępu&toi-
ay, drążdk 36 ijesł przesuwany ido góry
przez przyrząd 34 przy wszelkich wysoko¬
ściach lotu, mniejszych od wzmiankowanej
powyżej pewnej zgóry ustalonej wysokości,
tak że tak zwane „kolano" dźwigni 12, J3
jest częściowo zgięte. Wskutek tego dal¬
sze obracanie dźwigni 10 w jej położenie
krańcowe nie może spowodować obracania
się wałka 75 i otwierania przepustnicy po¬
nad ustaloną zgóry miarę. Podczas lotu na
wzmiankowanej powyżej wysdkoSei lub na
wysokości jeszcze większej drążek 36 j^Srl
przesuwany ku doławi, tak iż otwory po¬
wietrzne mogą być otworzone całkowicie
przez obracanie wałka ,15, gdy dźwignia
10 zostaje obrócona w odpowiednie poło¬
żenie.

Przyrząd 35, uzależniony w swem dzia¬
łaniu od twysokości lotu, jposiada znaną bu¬
dowę i samoczynnie .miarkuje ilość paliwa
(względnie mieszanki paliwowej), doprowa¬
dzanej. do każdego z cylindrów silnika pod-
czas każdego >suwu -ssania odpowiednio do
iłośai doprowadzanego powietrza. Ilość po¬
wietrza/doprowadzanego przy danym stop¬
niu*dławienia, należy od ciśnienia atmosfe¬
rycznego. ^Przyrząd 35 może być -wyposa¬
żony wobec iegp -w kamotę, -wystawioną .na
działanie ciśnienia.atmosferycznego i powo¬
dującą przesuwanie drążka 38.do góry pod¬
czas wznoszenia się samolotu, a >wskutek
tego ^zginanie częściowe tak zwanego ^koła-
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na" dźwigni 16, 17 w razie zmniejszenia
się ciśnienia atmosferycznego. W ten spo¬
sób podczas lotu na znacznej wysokości kąt
obrotu ramienia 18, a przez to i przesuw
dźwigni 21 i drążka 25 pompek paliwo¬
wych, jest mniejszy, przy danym kącie ob¬
rotu wałka 15, od kąta obrotu tegoż ramie¬
nia podczas lotu na wysokości, odpowiada¬
jącej poziomowi morza.

Działanie zespołu dźwigniowego urzą¬
dzenia regulacyjnego, przedstawionego na
fig. 1, 2 i 3, można z łatwością prześledzić
na podstawie schematów układów, uwidocz¬
nionych na fig. 4 — 10 w różnych fazach
jego działania. Na tych figurach ręczna
dźwignia 10, przestawiana przez pilota,
jest zaznaczona wszędzie linjami przery-
wanemi, a dźwignie 12, 13, 16 i 17 oraz
odpowiednie przeguby są zaznaczone linja¬
mi pełnemi. Drążki 24 i 27 przyrządów, z
których jeden steruje samoczynnie dodat¬
kowe zasilanie cylindrów silnika, a drugi
jest uzależniony w swem działaniu od wy¬
sokości lotu, są również zaznaczone linjami
pełnemi. Wałek 15 jest uwidoczniony po¬
środku zespołu schematów, jako sprzęgają¬
cy ze sobą obydwa „kolana" dwu par dźwi¬
gni 12, 13 i 16, 17.

Gdy samolot znajduje się na powierzch¬
ni ziemi z zatrzymanym silnikiem, to czę¬
ści powyższego urządzenia będą zajmowały
położenie, uwidocznione na fig. 4, to jest
dźwignia 10 znajduje się w swem skraj-
nem położeniu nieczynnem, a przepustnica
i zawór paliwowy są zamknięte całkowicie.
Jeżeli następnie dźwignia 10 zostanie prze¬
sunięta nieco w kierunku swego skrajnego
położenia roboczego, jak przedstawiono na
fig. 5, to przepustnica i zawór paliwowy
również zostaną częściowo otworzone. Na¬
leży przyjąć pod uwagę tę okoliczność, że
ciśnienie w przewodzie zasilającym jest
jeszcze nieznaczne, ponieważ przepustnica
jest otworzona tylko częściowo, wskutek
czego samoczynne urządzenie, sterujące do¬
datkowe zasilanie cylindrów silnika, jeszcze

nie działa, a więc nie powoduje jeszcze
zmiany położenia wałka 15. Na fig. 6 przed¬
stawiono dźwignię 10 w położeniu, odpo¬
wiada jącem otworzeniu przepustnicy na trzy
czwarte całkowitego prześwitu przewodu,
jednakże drążek 24 wciąż jeszcze nie prze*
kręcą wałka 15, chociaż samolot znajduje
się na wysokości mniejszej od wzmianko¬
wanej powyżej wysokości granicznej. Je¬
żeli dźwignia 10 zostanie przesunięta na¬
stępnie w położenie, odpowiadające cał¬
kowitemu otworzeniu przepustnicy, jak uwi¬
doczniono na fig. 7, a samolot będzie znaj¬
dował się jeszcze poniżej wzmiankowanej
Wysokości granicznej, to drążek 24 zgina
nieco ,,kolano" dźwigni 12, 13, tak iż wa¬
łek 15, sterujący zawory powietrzne, nie
zostanie przekręcony całkowicie i może po¬
zostać w położeniu, w którem znajduje się
przy otworzeniu przepustnicy na trzy czwar¬
te całkowitego prześwitu przewodu, jak u-
widoczniono na fig. 6. Należy przyjąć pod
uwagę, że zawór paliwowy, sprzęgnięty z
dźwignią kolankową 21, sterowany również
zapomocą wałka 15, również nie zostanie
jeszcze otworzony całkowicie, lecz jego na¬
stawienie będzie odpowiadało takiemu na¬
stawieniu wałka 15, aby ustalił się właści¬
wy stosunek pomiędzy ilością paliwa i ilo¬
ścią powietrza, wprowadzanego do cylin¬
drów silnika. Załóżmy, że samolot wzniósł
się już na wysokość równą lub większą od
wzmiankowanej wysokości granicznej oraz
że dźwignia 10 została przestawiona w
położenie, odpowiadające całkowitemu o-
tworzeniu przepustnicy (położenie uwidocz¬
nione na fig. 8), to drążek 24 już nie bę¬
dzie działał, lecz ustawia dźwignie 12, 73
tak, iż zawory powietrzne, sterowane zapor
mocą wałka 15, są otworzone całkowicie.
Ponieważ jednak powietrze atmosferyczne
jest na tej większej wysokości już nieco
rozrzedzone, więc drążek 27 przesuwa się
do góry i zgina nieco „kolano" dźwigni 16,
17, wskutek czego zawór paliwowy pod
działaniem dźwigni kolankowej 21 nie mo-
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że otworzyć się ponad pewną miaTę, od¬
powiadającą właściwemu stosunkowi ilo¬
ściowemu paliwa do powietrza w każdej
dawce. Gdy samolot podnosi się jeszcze wy¬
żej, wówczas, jak to widać z układu na Hg.
9, dźwignia id, przestawiania przez pilota,
pozostaje w swem położeniu, odpowiadają-
cem całkowitemu ©tworzeniu przepustnicy,
zawory powietrzne, sterowane zapomocą
wałka 15, pozostają otwarte całkowicie,
lecz zaczyna działać drążek 27, w celu
dalszego zmniejszenia ilości doprowadzane¬
go paliwa przez częściowe zamknięcie za¬
wora paliwowego zapomocą dźwigni kolan¬
kowej 21.

Na fig. 10 przedstawiono rozmieszcze¬
nie ogniw zespołu dźwigniowego, gdy sa¬
molot znajduje się na znacznej wysokości i
dźwignia 10 została cofnięta w położenie,
odpowiadające otworzeniu przepustnicy do
połowy. Z układu tego schematu wynika,
że zawory powietrzne są również otworzo¬
ne do połowy, a drążek 27 w dalszym cią^
gu przymyka zawór paliwowy zapomocą
dźwigni kolankowej 21.

Urządzenie regulacyjne według wyna¬
lazku niniejszego jest przeznaczone głównie
do zastosowania w tego rodzaju silnikach
spalinowych, w których paliwo ciekłe jest
wprowadzane bezpośrednio do cylindrów
lub też do przewodów, doprowadzających
je do cylindrów. W silnikach tego rodzaju
objętość paliwa, wprowadzanego do każ¬
dego z cylindrów, jest w każdej dawce bar¬
dzo mała, wobec czego trudno odmierzyć
ją dokładnie. Najlepiej jest, gdy pompki
paliwowe 32 i 33, uwidocznione częściowo
w widoku na fig. 1, są dostosowane do daw¬
kowania ropy, przyczem ilość ropy, tłoczo¬
nej zapomocą każdej z pomp, może być
miarkowana zapomocą dowolnych znanych
przyrządów, sterowanych za pośrednictwem
dźwigni 21 i 23. Każdemu z cylindrów sil¬
nika może odpowiadać osobna pompka pa¬
liwowa lub też silnik może być skojarzony
z jedną tylko pompką lub jedną grupą

pompek, przyczem każdy z cylindrów mu¬
si być wówczas wyposażony w zegarowy
mechanizm dawkujący.

Z powyższego wynika, że urządzenie
według niniejszego wynalazku umożliwia w
bardzo prosty sposób regulację zasilania
silnika paliwem. Urządzenie to może być
również zastosowane do ropowych silników
spalinowych zwykłego typu, w których ro¬
pa zostaje uprzednio zgazowana, a następ¬
nie mieszana z powietrzem we właściwym
gaźnśkai.

Aczkolwiek urządzenie według wyna¬
lazku jest zasadniczo przeznaczone do sto¬
sowania w silnikach spalinowych, wyposa¬
żanych w larządzenie, uskuteczniające 'do¬
datkowe zasilanie silnika, lub w sprężarkę,
która doprowadza do cylindrów powietrze
pod ciśnieniem więiksTCm od atmosferycz¬
nego, lecz może 'być również stosowane do
silników spalinowych, niewyposażonych we
wzmiankowane powyżej urządzenie htb
sprężarkę, jednakże posiadających stopień
sprężania, dostosowany raczej do ciśnienia
powietrza atmosferycznego, mniejszego od
ciśnienia atmosferycznego na poziomie mo¬
rza. Stopień sprężania może być np. zbyt
duży przy całkowitem otwarciu prze¬
pustnicy na powierzchni ziemi, wobec cze¬
go urządzenie według wynalazku przymy¬
ka przepustnicę dopóty, dopóki samolot
nie osiągnie pewnej zgóry ustalonej wyso¬
kości, na której panuje odpowiednio mniej¬
sze ciśnienie atmosferyczne.

Zastrzeżenia patentowe.

1. Urządzenie regulacyjne do miarko¬
wania dopływu powietrza i mieszanki pali¬
wowej do samolotowego silnika spalinowe¬
go z dodatkowem doprowadzaniem mieszan¬
ki paliwowej, wyposażonego w osobne za¬
wory paliwowe i powietrzne, znamienne
tern, że składa się z zespołu dźwigni oraz
wałków nastawczych, sprzęgniętych z jed¬
nej strony z przestawianą ręcznie dźwignią
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(10), nastawianą przez pilota, z drugiej
zaś strony z obydwoma zaworami i samo¬
czynnym przyrządem (34)i sterującym do¬
datkowe doprowadzanie mieszanki paliwo¬
wej do cylindrów silnika i oddziaływającym
na obydwa zawory (paliwowy i powietrzny),
jak również z dodatkowym przyrządem (35)f
uzależnionym w swem działaniu od wyso¬
kości lotu samolotu i oddziaływającym tyl¬
ko na zawór paliwowy.

2. Urządzenie według zastrz. 1, zna¬
mienne tern, że dźwignia (10), nastawiana
ręcznie przez pilota, jest sprzęgnięta z zawo¬
rem powietrznym zapomocą pary dźwigni
(12, 13), połączonych ze sobą przegubowo,
zawór zaś powietrzny jest sprzęgnięty z za¬
worem paliwowym zapomocą wałka (15) i
drugiej pary dźwigni (16, 17), połączonych
ze sobą również przegubowo, przyczem, jak
długo samolot znajduje się poniżej pewnej
określonej wysokości, przyrząd (34), steru¬
jący dodatkowe doprowadzanie mieszanki
paliwowej, oddziaływa na przegub pierw¬
szej ze wzmiankowanych par dźwigni, w ce¬

lu zginania tego przegubowego połączenia
dźwigni (12, 13), gdy nastawienie zaworu
powietrznego zbliża się do jego całkowitego
otwarcia, przyrząd (35) zaś, uzależniony w
swem działaniu od wysokości lotu samolotu,
oddziaływa na przegub drugiej pary dźwigni
(16, 17), w celu utrzymywania właściwego
stosunku ilościowego pomiędzy paliwem a
powietrzem przy wszelkich wysokościach lo¬
tu.

3. Urządzenie według zastrz. 1 i 2, zna¬
mienne tern, że przyrząd (34), sterujący do¬
datkowe doprowadzanie do cylindrów silni¬
ka mieszanki paliwowej, lub też przyrząd
(35), uzależniony w swem działaniu od wy¬
sokości lotu samolotu, względnie oba te
przyrządy łącznie są sprzęgnięte z serwomo-
torem olejowym.

The Bristol A er op lane
Company Limited.

Zastępca: Inż. M. Brokman,
rzeczek patentowy.
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Druk L. Bogusławskiego i Ski, Warszawa.
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