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Urządzenie do ogrzewania zwłaszcza pojazdów silnikowych

Przedmiotem wynalazku jest urządzenie /do o-
grzewamia, zwłaszcza pojazdów silnikowyeh.

Znane są urządzenia do ogrzewania samochodów,
gdzie źródłem ciepła jest płomień palnika zasila¬
nego tym samym paliwem, które wykorzystywane
jest w isiilniku samochodowym lub gazem z butli.

W znanym urządzeniu powietrze z (pomieszcze¬
nia dla pasażerów jest zasysane przez wentylator,
napędzany silnikiem elektrycznym, wtłaczane do
przewodu, którego ścianki tworzą komorę spalania
palnika, a następnie po ogrzaniu powietrze jest
wprowadzane na powrót ido pomieszczenia idla pa¬
sażerów. Do napędu wentylatora i pompy paliwo¬
wej podającej paliwo do palnika, używa się sil¬
ników elektrycznych, pobierających energię z aku¬
mulatora. Urządzenie ido ogrzewania zawiera rów¬
nież układ automatycznego- włączania ogrzewania
oraz przekaźnik czasowy, uruchamiający ogrzewanie
w określonej chwili i na określony czas.

Inny przykład wykonania znanego urządzenia,
zawiera wentylator, napędzany silnikiem elektrycz-
nym, zasysającym powietrze z pomieszczenia sil¬
nikowego do komory spalania. Spaliny ogrzewają
wodę w wymienniku ciepła, która jest zasysa¬
na z układu Chłodzenia przy pomocy pompy wod¬
nej napędzanej silnikiem elektrycznym.

Powietrze ido ogrzewania pomieszczenia dla pa¬
sażerów jest zasysane wentylatorem z atmosfery.
Powietrze to ogrzewa się w wymienniku od wody,

2

a następnie jest tłoczone do pomieszczenia dla pa¬
sażerów.

'Wadą znanych urządzeń <do 'ogrzewania ijest po¬
bieranie prądu z baterii akumulatorów 'do napę-

5 du wentylatorów, z pampy paliwowej lub też pompy
wodnej.

Próbą uzyskania korzystniejszego bilansu ener¬
getycznego jest zastosowanie silnika pracującego
na zasadzie wykorzystania właściwości rozszerzal-

10 "ności cieplnej.
W przypadku zastosowania turbiny włączonej w

obwód przepływu strumienlia ppwietaa ma wyjiściu
ogrzanego powietrza z palnika, strumień powietrza
napędza turbinę. Turbina, sprzężona mecnanicz-

15 nie z wałem silnika napędowego wentylatora, na¬
pędza wentylator, a przy wzroście prędkości po
przekroczeniu napięcia wytworzonego na zaciskach
silnika wentylatora, będzie ładować baterię aku¬
mulatorów.

Celem niniejszego wynalazku jest opracowanie
urządzenia do ogrzewania pojazdu, które w czasie
pracy będzie ładować baterię akumulatorów.

Cel ten osiągnięto zgoidnie z wynalazkiem przez
to, że urządzenie ido ogrzewania zawiera wytwor¬
nicę pary, silnik parowy połączony z wytwornicą
pary przewodem rurowym, a mechanicznie sprzęg¬
nięty z silnikiem napędu wentylatorów, zespół do¬
starczający 0'kreśloną ilość wody do wytwornicy
pary, oraz zawór nadmiarowy do regulacji poziomu

30 wody w wytwornicy pary.
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" Ponadto urządzenie zawiera zawór nadmiarowy,
połączony ptrzewodami z wytwornicą pary usytuo¬
wany poniżej maksymalnego poziomu jada ostąiga
woda 'dostarczana do wytwornicy, zaś silnik paro¬
wy wyposażony jest w układ sterujący składający
się z kilku rzędów otworów i z rurowej części
tłoka sftlnilka parowego, przy czym otwory te wy¬
konane są w ściankach cylindra.

Zgodnie z korzystną cechą wynalazku, zespół
dostarczający wodę posiada obudowę, w której u-
mieszczony jest suwliwie i w położeniu pozio¬
mym tłok, i w której wykonane są otwory dopro¬
wadzające wodę, zaś tłok posiada przewężenie.

Przedmiot wynalazku uwidoczniony jest w przy¬
kładach wyikonania na rysunku, na którym fiig. ,1
przedstawia urządzenie do ogrzewania według wy¬
nalazku w przekroju wzdłużnym, fig. 2'— pompę
zasilającą urządzenia do ogrzewania, w przekroju
wzdłużnym, fig. 3 — silnik parowy urząjdizenia do
ogrzewania, w przekroju poprzecznym, fig. 4 —
fragment silriika parowego urządzenia do ogrze¬
wania, w przekroju podłużnym, fig. 5 — wykres
otwierania i zamykania wylotu i wylotu ipairy, fig 6
— wykres pracy silnika parowego, fig. 7 — inny
przekład wyikonania urządzenia do ogrzewania
przedstawionego na fig. ii, fig. 8 — silnik elektrycz¬
ny zastosowany do urządzenia do ogrzewania, fig.
9 — inny typ silnika elektrycznego pokazanego
schematycznie na fig. 8, a'figi 10 — inny przykład
wykonania urządzenia do ogrzewania pokazanego
na fig.1. , ■ ■ ~

Urządzenie do ogrzewania według wynalazku
przedstawione na fig. 1 zawiera płaski wymiennik
ciepła 55 oraz silnik parowy 56, pompę zasilają¬
cą 57, zawór nadmiarowy . 5.8, układ przenoszenia
"napędu z silnika 56 na pompę zasilającą 57, skła¬
dający się z zębatych kół stożkowych 59, 60 i wałka
61 oraz układu przewodów 62, 63, 64, 65, 66 i 67.

Silnik parowy 56 jest sprzęgnięty bezpośrednio
z silnikiem wentylatora 1. Jeżeli zastosowany sil¬
nik parowy jest samoczynnie rozruchowy, tzm. mo¬
że ruszyć z (dowolnego położenia kątowego w mo¬
mencie doprowadzenia ciśnienia, wtedy korzystnie
jest gdy sprzęga się go z silnikiem wentylatora 1
za pośrednictem sprzęgła jednokierunkowego, tak
że silnik wentylatora może zacząć pracować bez
konieczności obrócenia silnika parowego 56, gdy
ten nie jest zasilany Ciśnieniem ponieważ nie wy¬
tworzono jeszcze pary.

Układ taki działa w następujący sposób. W chwi¬
li rozpoczęcia spalania woda znajdująca się w wy¬
mienniku ciepła 55 zaczyna się ogrzewać, a w jego
części, znajdującej się ponad poziomem 79, zaczy¬
na wytwarzać się para. Ta część wymiennika 55
działa jako przegrzewacz pary polepszający współ¬
czynnik wykonzyBitianiia mocy silnika pairowego. Sil¬
nik parowy, po wzroście ciśnienia na iskutek wy¬
tworzenia pary, wspólnie z silnikiem wentylatoro¬
wym 1 zaczyna napędzać wentylatory 2 i 14. Gdy

. - ciśnienie pary osiągnie swoją największą wartość,
która jest sterowana nastawionym na odpowiednią
wartość ciśnienia zaworem nadmiarowym,58, wte-

A dy silnik parowy nadaje obu wentylatorom 2 i 14
oraz silnikowi 1 prędkość obrotową większą ani¬
żeli normalna prędkość obrotowa wynikająca z na¬

pięcia instalacji elektrycznej samochodu, ^ttfdr
silnik 1 nie pobiera prądu z baterii akumulato¬
rów, lecz wprost przeciwnie, zaczyna ją ładować.
-Para wytwarzana w górnej części wymienm&a ćiep-

* ła 55 dostaje się przewodem 62 do silnika parowego
56, a stamtąd przewodem 63 do układu chłodze¬
nia slilnika samochodu, w którym to układzie od^
daje swe ciepło ulegające skropleniu. Silnik 56 na¬
pędza pompę zasalającą 57 za pośrednictwem przeło-

10 żenią kół stożkowych 59 i 60 oraz wałka 61, zaś.
pompa 57 zasysa wodę przewodem 65 z układu
chłodzenia silnika samochodowego i tłoczy ją prze¬
wodem 64 ido wymiennika ciepła 55. Pompa 57,
której, konstrukcja zostanie bliżej objaśniona w

15 dalszej części opisu, jest tiaik zbudowania, że umoż¬
liwia Biamioiczynne utrzymywanie stałego poziomu 79
wjody w wymienniku de|pła 55.

Wielkość wymiennika 55 i wartość energii ciepl¬
nej powstałej na skutek 'spalania gazów jest tak

20 obliczona, że do wody w wymienniku 55 doprowa-'
dlza się więcej ciepła aniżeli jest to konieczne do
wytworzenia pary :w ilości potrzebnej do zasilenia
silnika parowego 56. Oznacza to, że ciśnienie pary
w wymienniku 55 w regularnych odstępach osiąga

25 wartość większą od ciśnienia, na które nastawiony
jest zawór nadmiarowy 58, który w takim momenr
■de otwiera się i umożliwia przedostanie się gorą¬
cej wody z wymiennika 55 do układu 'Chłodzącego
silnika samochodu, co spowoduje chwilowe obniże-

80 nie się poziomu 79. Pompa zasilająca 57, której
'wydajność jest taka, że dostarcza nieco Więcej wo¬
dy aniżeli byłoby potrzeba ido wytworzenia ilości
pary niezbędnej ido zasilenia silnika parowego 56,
zaczyna tłoczyć wodę do wymiennika depła przy

35 czym temperatura tłoczonej wody o>dpowiada tem¬
peraturze wody .z układu chłodzenia silnika samo¬
chodowego. Powoduje to obniżenie temperatury pa¬
nującej w wymienniku 55, ico z kolei ma wpływ
na obniżenie ciśnienia- poniżej wartości, na którą

40 nastawiony jest zawór 58. W wypadku, gdy efekt
chłodzący pdmpowanej do wymiennika wody nie
był dostateczny, co może się zdarzyć w końcowym
okresie ogrzewania, kiedy pompa 57 tłoczy dużą

, ilość wody, wtedy poziom wody w wymienniku
45 obniża się db poziomu 80, co powoduje gwałtowne

wydostanie się pary przewodem 66 poprzez zawór
58 i przewód 67 do układu chłodzenia silnika sa¬
mochodu, gdzie gwałtownie skraplacie.

Pomieszczenie dla pasażerów ogrzewane jest do-
so kładnie w ten isposób. Woda w układzie ehłoidzemia

silnika samochodowego ogrzewana jest ciepłem
skraplanej pary wydostającej się z silnika paro¬
wego 56, ciepłem wody z wymiennika, kiedy na
skutek wzrostu ciśnienia otwiera się zawór 58 i

55 ciepłem pary, Ikiedy to wydostaje się ono na sku¬
tek obniżenia się poziomu wody w wymienniku
wody 55 i dostaje się do układu chłodzenia silnika
samochodowego.

Najtańszym rozwiązaniem jest układ urządzenia
80 ogrzewania zilustrowany schematycznie na fig. 7.

Wykorzystano tu dwa wymienniki ciepła połączone
ze sobą tworząc jeden zespół. Płaski wymiennik
ciepła 81 spełnia rolę wytwornicy pary. Jego wy¬
miary mogą być niewielkie z dwóch powodów. Po

65 pierwsze umieszczony jest on w pobliżu płomienia,
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a więc w ©środku o wysokiej temperaturze. Po dru-
.gie zaś żeby można było zastosować pompę za¬
silającą o małej wydajności, która 'dostarczałaby
wodę w ilości nieco tylko większej od tej, która
jest wystarczająca do wytworzenia potrzebnej iloś¬
ci pary, co oznaczałoby, że zawór nadmiarowy
otwierałby się jedynie na krótki okres czasu. Wy¬
miennik 81 otoczony jest z bloków i od dołu dru¬
gim wymiennikiem ciepła 82 o bardziej uproszczo¬
nej budowie, chociażby z tego względu, że nie jest
poddawany działaniu ciśnienia. Pompa wodna 88
jaką tu zastosowano jest podobna do stosowanych
w znanych rozwiązaniach a silnik parowy 84 i je¬
go układ napędowy 85, 86 i 87 połączony z pompą
88 jak również i zawór nadmiarowy 89 podobne
są do tych zastosowanych w urządzeniu z fig. 1.

Jedynym nowym elementem jest zawór 90, który
jest zaworem rozdzielczym i steruje ilością wody
krążącej w układzie ogrzewania wnętrza samocho¬
du i wody przepływającej przez igłowicę silnika.
Zawór 90 może być również elementem termosta¬
tycznym. Kiedy zamknięty jest przepływ wody
<przez głowicę silnika, woda nie przepływa również
przewodem 91. Jeżeli zawór 90 sterowany jest ter¬
mostatem może on być wtedy tak wyregulowany,
że na początku okresu ogrzewania uniemożliwia
przepływ wady (przez głowicę silnika do chwili,
kiedy woda przepływająca przez wymiennik ciepła
96 w pomieszczeniu idla pasażerów i przez wymień*
nik ciepła 82 osiągnie .odpowiednią temperaturę.
Przewody 91, 92, 93, 94 i 95 mogą być wszystkie
połączone z głowicą silnika jak i również dopusz¬
czalne są inne połączenia. I tak np. przewód 92
odprowadzający parę może być włączony do obie¬
gu wody przez wymienniki ciepła i>6 i 82 w celu
szybkiego jej podgrzewania. Woda znajdująca się
w głowicy silnika podgrzewana jest początkowo po¬
woli a wydostaje się z głowicy, po otwarciu zawo¬
ru 90, jej temperatura zaczyna szybko rosnąć.

Opisane powyżej układy ogrzewania z zasady za¬
opatrzone są w silnik magnetoelektryczny, który
tak jak i silnik parowy czy też oba wentylatory
ipriaouje z mniejszą prędkością oibncitową przed o-
siągnięciem pełnego ciśnienia pary aniżeli podczas
osiągnięcia takiego ciśnienia przez parę co ma
miejsce w czasie ciągłej pracy ogrzewania.

Jednakże, nawet bez jakiegoś radykalnego ulep¬
szania urządzenia, można zbudować taki układ, w
którym już natychmiast po rozruchu silnik elek¬
tryczny zaczyna pracować z pełną prędkością np.
wykorzystując przełącznik sterowany ciśnieniem pa¬
ry, które steruje wielkością wytwarzanego pola
magnetycznego.

Na fig. 8 przedstawiono silnik bocznikowy, w
którego obwód magnetyczny 141 włączono opornik
142. Opornik ten, kiedy ciśnienie pary osiągnie
wartość równą 80% pełnego ciśnienia, zawierany
jest za pomocą zestyku 143 sterowanego ciśnieniem
pary powodując w ten sposób wzrost wielkości pola
magnetycznego izmieniający tym samym wielkość
napięcia na zaciskach silnika, a w konsekwencji
jego prędkość obrotową.

Nieco inny irodzaj silnika przedstawiono na fig.
9. W silniku tym pole magnetyczne wytwarzane
jest przez stały magnes z nawiniętą nań cewką,

która/ wzmacnia wytworzone pole magnetyczne w
chwili przepływu przez nią prądu. Połączeniem
cewki z dodatnim biegunem silnika sterowane jest
wyłącznikiem 144, który zamyka obwód jgdy dś'-
nienae pary osiągnie dOPfc swej pełnej wartości.

Przy stoBiowianym zwykle napięciu baterii aku-.
mulatorów samochodowych możliwe jest uzyska¬
nie prędkości obrotowej silnika i wentylatorów
równą około 6000 obr/min, którą silnik osiąga pra¬
wie z chwilą startu, lub nieco mniejszą na skutek
spadku napięcia spowodowanego zużyciem prądu
przez mechanizm zapłonowy jeżeli urządzenie do
ogrzewania wyposażone jest w żarnik, pobierający
dużą moc. Jednakże przy wyłączonym mechanizmie
zapłonowym można przyjąć, że prędkość obrotowa
wynosi 6000 obr/min.

Razem ze wzrostem ciśnienia pary wzrasta rów¬
nież prędkość obrotowa do wartości około 6500
obr/min, a kiedy ciśnienie pary osiągnie 80*/» swej
pełnej wartości wzrasta na^le wielkość pola mag¬
netycznego silnika na skutek wyżej opisanych me¬
chanizmów działania. Powoduje to spadek pręd¬
kości obrotowej do wartości nieco poniżej 6000
obr/min, w przybliżeniu do 5500 obr/min. Pobór
prądu przez silnik maleje teraz gdy pracuje on z
prędkością, przy której następuje zrównanie napię¬
cia na jego zaciskach z napięciem (baterii akumu¬
latorów. Kiedy zaś ciśnienie pary osiągnie swą peł¬
ną wartość prędkość silnika znów wzrasta do war¬

tości 6000 obr/min i wzrasta naipięcie na jego za¬
ciskach do wartości przekraczającej napięcie ba¬
terii akumulatorów rozpoczynając w ten sposób jej
ładowanie.

[Możliwe jest również kontrolowanie prędkości
obrotowej silnika utrzymując stałą jej wartość pod¬
czas wszystkich faz pracy urządzenia do ogrzewa¬
nia, a to przez zastosowanie silnika którego buT
dowę przedstawiono ma fig. 8 d fig. 9 i wyłącznika/
sterowanego wielkością prędkości obrotowej w ce¬
lu regulacji wielkości pola magnetycznego. Taki
rodzaju wyłącznika można łatwo zbudować w po¬
staci mechanizmu osadzonego na wałku silnika
uruchamianego siłą odśrodkową i którego styki
są ciągle otwierane i zamykane kiedy prędkość
pjbrotowa ma wartość znaimionową.

Przy założeniu, że rezygnuje się z uzyslćania nad¬
wyżki 'mocy z urządzenia grzejnego, że nie pobie¬
ra ono prądu w chwili jego włączenia, układ urzą¬
dzenia ido ogrzewania można zbudować znacznie
prościej i taniej.

Wspomniano uprzednio, że pobór mocy przez oba
wentylatory Wynosi około 10 W. A więc wydatek
mocy silnika parowego mógłby być ograniczony
do tej wartości; gdyby urządzenie grzejne nie po¬
bierało prądu po jego włączeniu. Jeżeli zaś chcia¬
łoby się osiągnąć moc 25 W potrzebną do (dostar¬
czenia wytworzenia pary, wtedy na wałku silnika
parowego należałoby uzyskać moc 100 W a więc
około 10 razy większą. Dla osiągnięcia tego należy
zastosować wymiennik ciepła, którego czynna po¬
wierzchnia wynosi 1/3 m2 przy ciśnieniu pary wy¬
noszącym 10 barów i temperaturze 250°C.

Przy tych samych warunkach fizycznych pary,
nie pobierające prądu lecz również niś dające nad¬
wyżki mocy urządzenie do ogrzewania samochoKlu
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wymaga zastosowania wymiennika ciepła o po¬
wierzchni czynnej zaledwie 1/30 m8, co można
osiągnąć używając rurkę o średnicy zewnętrznej
10 mm i długości 1 m, którą można zwinąć w
spiralę śrubową uzyskując mały i tani wymiennik
ciepła.

"Urządzenie w całości przedstawione jest na fig.
10.

Silnik 1 z urziądzenia grzejnego z fig. 1 został
zastąpiony ułożyskowanym wspornikiem 145 a wy¬
miennik ciepła wyposażono w wężownicę 146. Prze¬
wód 156 podłączono do układu chłodzenia silnika
samochodu. Przewodem tym woda płynie do zbiorni¬
ka 147 przez zawór 149 sprzężony z pływakiem 148
zamontowanym na dźwigni 150 obracającej się ha
osi 151. Kiedy woda w zbiorniku 147 osiągnie pe¬
wien określony poziom jej 'dopływ zostanie odcięty
w znany sposób przez zawór 149. Poziom wody w
wężownicy 146 zrówna się z poziomem wody w
zbiorniku 147 na skutek istnienia rurki odpowietrza¬
jącej 159.

iZ chwilą włączenia urządzenia do ogrzewania
silnik elektryczny 158 zaczyna napędzać silnik pa¬
rowy 153 oraz, za pośrednictwem sprzęgła jedno¬
kierunkowego 157, także oba wentylatory 160 i 161.
Wlkrótce po [rozpoczęciu procesu spalania, w wę¬
żownicy 146 jak również i w zbiorniku 147, wy¬
twarza się para o określonym ciśnieniu. "Iglica za¬
woru 149 dociśnięta jest wtedy do swego gniazda
i 'silnik parowy zaczyna wspomagać silnik 158 w
napędzie wentylatorów 160 i 161. Z chwilą gdy
ciśnienie pary osiągnie swą^ pełną wartość, nie po¬
kazany wyłącznik, sterowany ciśnieniem pary wy¬
łącza zasilanie silnika napięcia, wyłączając w ten
sposób silnik, a,silnik parowy przejmuje na sie¬
bie rolę źródła napędu wentylatorów 160 i 161.
Para wydostająca się z silnika 153 przewodem 154
i dalej, przewodem 156 dostaje się napowrót do
układu chłodzenia 'silnika samochodu, gdzie ulega
skropleniu. W przypadku gdy ciśnienie pary osiąg¬
nie wartość przekraczającą tę, na którą ustawiony
jest zawór nadmiarowy 155 wtedy zawór ten ot¬
wiera się i odprowadza parę do układu chłodze¬
nia silnika samochodowego gdzie ulega skropleniu.

Z chwilą wyłączenia urządzenia grzejnego, ciśnie¬
nie pary stopniowo obniża się do ciśnienia atmos¬
ferycznego lub 'do -ciśnienia panującego w układzie
chłodzenia silnika samochodu, a zawór 149 zostaje
otwarty umożliwiając napełnienie wodą zbiornika
147 do poziomu ustalonego- pływakiem 148. Wy¬
łącznik sterowany ciśnieniem pary zamykany jest
ponownie i. urządzenie grzejne gotowe jest do na¬
stępnego cyklu pracy. Układ wyżej opisany za¬
wierający zawór 149, zbiornik 147 i pozostałe ele¬
menty, może być oczywiście zastosowany również
do innego rodzaju urządzeń do ogrzewania samo¬
chodu przedstawionych i opisanych w poprzedza¬
jących częściach opisu wynalazku. Jednakże ko¬
niecznym byłoby wtedy stosowanie dużego zbior¬
nika wodnego o pojemności około 3 litrów, który
z konieczności zajmowałby dużą przestrzeń jako,
ze musi być płaski i szeroki aby poziom wody w
wymienniku ciepła ^nie ulegał wielkim wahaniom.

Opisana zostanie teraz konstrukcja silnika paro¬
wego zastosowanego w urządzeniu do ogrzewania.

309
8

Powinien być to silnik w rodzaju turbiny lub taki,
którego pojemność zmieniałaby się wraz z obro--
tern wału. Ponieważ jednak trudno byłoby znaleźć
turbinę, która przy raczej niskich jak na turbinę

5 obrotach, (które tu są stosowane, miałaby odpo¬
wiednio korzystny współczynnik sprawności1 silnika
zdecydowano się więc na zastosowanie silnika tego
rodzaju, który charakteryzowałby się zmienną,
zamkniętą objętością podczas pracy. Najbliższym

W typem tego rodzaju silnika jest silnik tłokowy lub
łopatkowy.

Na przykładzie fig. 13, fig. 4, które przedstawiają
silnik parowy zastosowany w urządzeniu według
wynalazku, odpowiednio w przekroju poprzecznym

15 i wzdłużnym, opisana zostanie bardzo prosta kon¬
strukcja silnika tłokowego o jednym cylindrze. Cy¬
linder 97 i skrzynia korbowa 98 silnika wykonane
są jako jedna całość w posttaoi odlewu. Dio cylin¬
dra 97 jwciśnięta jesit Itulejka 99 z itwiotnzywa sztucz-

20 nego. Wał kiorcboiwy 100 ułożyskowiamy jest w dwóch
łożyskach kulkowych 101 i 102 zamontowanych w
korpusie 103. Łożysko .101 ustalone jest w kierunku
pioosijowym w korpusie 103 za pomocą pierścieni
opoinoiwych 104 i 105, a wiał itarbowy 100 ustaliony

25 jest osiowoi w łożysku 101 za pompcą pierścienia 106
na nim zamocowanego, za pomocą tulejki dystan¬
sowej 107 i drugiego: łożyska 102, które opiera się
o karb wykonany na wale 100. W tulei 99 cylindra
97 porusza się tłok 108, który w dolnej swej części

30 ukształtowany jest zasadniczo tak jak tradycyjny
tłok silnika spalinowego. Natomiast górna część
tłoka posiada rurową część 109 z wykonanym w
niej szeregiem otworów 110. Otwory 110, część ru¬
rowa 109 oraz dwa rzędy innych otworów 111 i 112

35 tworzą układ sterujący silnika. *
W cylindrze 97 znajdują się trzy rowki, w któ¬

rych umieszczone są trzy pierścienie uszczelniają¬
ce 113, 114 i 115 typu „O", które tworzą uszczelnie¬
nie między cylindrem 97 a jego obudową 116. Obu-

40 dowa 116 przytwierdzona jest do skrzyni korbowej
z*a pomocą śrub 117, do jej wnętrzna wstawiono
element wypełniający 131, którego zadaniem jest
wypełnienie martwej objętości, utworzonej przez
część rurową 109 tłoka 108. Obudowa 116 posiada

<*5 również kołnierzowe występy z otworami, do któ¬
rych przylutowane są przewody doprowadzający
118 i odprowadzający ,119 parę. Tłok 108 połączo¬
ny jest przegubowo z korbowodem 121 za pomocą
zwykłego sworznia 120. Wałek 122, który jest uło-

50 żyskowany w łożysku ślizgowym w osłonie 123
służy do napędu pompy zasilającej 57. Osłona 123
przytwierdzona jest do skrzyni korbowej za pomo¬
cą śrub 124. Napęd z wału korbowego 100 prze¬
noszony jest przez jego sworzeń umieszczony w

55 gumowej wkładce 130 na wałek 122 napędu pom¬
py 57. Pierścienie uszczelniające 125 i 126 typu „O"
tworzą uszczelnienie pomiędzy osłoną 123 a skrzy¬
nią korbową 98 z jednej stromy i pomiędzy k|or-
pusem 103 a skrzynią korbową 98 z dirugiej stany.

60 Pierścienie uszczelniająoe 127 i 128 uszczelniając
odpowiednio wał 122 i wiał korbowy 100. Skrzynia

-klombowa jesit do odpowiedniego poziomu,-wypeł¬
niona olejem w celu smarowania części mechaniz¬
mu kicirbiowego a także i dolnej części .tłoka 108

65 gdyż jego górtnia część poruszająca się w tulejce 99
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z tworzywa szituiczmego wystarczająco smarowana
jest wodą, która powstaje ze skraplania sdę par na
ściankach cylindra. W dolnej części tłoka 108 znaj¬
duje się pierścień uszczelinriający 129 typu „O", któ¬
rego* zadaniem jest zapobiec tprzedbsttaiwandu się pa- 5
ry do skrzyni koriboweg 98 i przedostawaniu się
oleju w przecdiwnyni kierunku. Dodatkowym zabez¬
pieczeniem jesft niepokazana ma rysunku rurka od-
piowdetorzaijącai. "Tłok 108 porusza się w tulejce 99
cylindra. 97 zasadniczo bez luzu. Grubość ścianki W
rtuiejki 99, która ze względu ma materiał z jakiego
jest wykbniana posiaida znacznie większy współ¬
czynnik (rozszerzalności cieplnej aniżeli metalowa
część cylindra 97, jest tak obliczona, że minimalny
luz jaki isibnieije między tłokiem 108 a toulejką 99 15
nie zmieniła s(wejj wielkości bez względu na zmiany
tempera/tury pracy.

[Ponieważ obciążenie elementów silnika parowego
jest niewielkie więc łożysko kulkowe 101 i 102,
łożyska ślizgowe na obu końcach korbowodu 121 20
oraz łożyska ślizgowe w osłonie 123, chociaż w da¬
nym przykładzie zostały wykonane z elementów
metalowych, mogą być w ogólności wykonane z
tworzyw sztucznych a jako środka smarującego
można używać wodę. Wodę możną doprowadzać 25
łącząc otwory 112 ze skrzynią korbową 98 tak aby
para mogła dostać się do skrzyni flp i ulec tym
skropleniu. W takiej sytuacji nie byłby nawet pot¬
rzebny pierścień uszczelniający 129.

Działanie silnika parowego można prześledzić na 30
podstawie fig. 3 i wykresów przedstawionych' na
fig. 15 i fig. 6.

Fig» 5 przedstawia wykres, na którym zaznaczo¬
no kątowe położenia wału korbowego 100 przy któ¬
rych wlot pary jest otwarty I.O. i zamknięty I.C. 35
oraz położenia, przy których wydech pary jest
otwarty E.O. lub zamknięty E.C. W danym przy¬
padku wszystkie te kąty są równe i wynoszą 45°
lecz mogą równie być więjksze lub niniejsze i po¬
nadto nie muszą być równe. 40

Na fig. 6 przedstawiono indykatorowy wykres
pracy silnika, na którym zakreskowany obszar o-
brązuje obszar pracy efektywnej.

W położeniu tłoka 108 tak jak na fig. i3 otwarty
jest przewód doprowadzający parę do górnej jego 45
części. Para idostaje się wtedy przewodem 118 i
przechodzi przez przestrzeń ograniczoną cylindrem
,97 i obudową 116 i dostaje się do tworów 110 i 111.
Na fig. 5 i fig. 6 pokazano punkt odpowiadający
temu położeniu tłoka silnika, który może pracować 5°
w obu kierunkach lecz w omawianym, przypadku
kierunek pracy na fig. 3 zgodny jest z ruchem
wskazówek zegara. Tłok 108 porusza się dalej ku
dołowi. Ciśnienie pary ponad tłokiem jest ciągle
♦równe ciśnieniu zasilania. W punkcie I.C zazna- 55
■czonym na fig. 5 i fig. 6 zostaje przerwany dopływ
pary gdyż otwory 110 rurowej części 109 tłoka 108
nie pokrywają się już z otworami 111 tulei 99. Wał
korbowy 100 wjikonuje dalszy obrót o pewien kąt
powodując rozprężenie się pary i suw tłoka ku 60
dołowi do pozycji, w której otwory 110 rurowej
części 109 tłoka 108 pokrywają się z otworami 112
tulei 99. Położenie to zaznaczone jest na fig. 5
> fig. 6 ElO. i jesit to położenie jednoznaczne z ot¬
warciem otworów wydechowych tzn. para wydo- 65

staje się otworami 118, 112 i rozpręża się do ciś^
nięnia atmosferycznego. W położeniu E.C. zazna-:
czonym na fig. 5 i fig. 6 otwory wylotowe zastają
zamknięte a dalszy obrót wału 100 powoduje suw
tłoka do góry i sprężanie pozostałości pary zawarć
tej w objętości cylindra 97 aż do chwili gdy zosta-r
•nie osiągnięte położenie tłoka 108 zaznaczone I.O,
na fig. 5 i fig. 6, w którym to położeniu następuje
otwarcie zasilania parą cylindra 97, Dalszy obrót
wału 100 powoduje suw tłoka 108 do położenia po-*
kazamego na fig. 3 i w ten sposób cykl pracy zo¬
staje, zakończony.

Dla uzmysłowienia sobie wymiarów gabarytycz-
nyoh takiego silnika, przy założeniu, że urządzenie
do ogrzewania samochodu* należałoby zastosować
silnik parowy dający moc 100 W, para zasalająca
miałaby ciśnienie ii© barów i- temperaturę 2i5t0pC,
obliczono, że silnik taki powinien mieć objętość
cylindra równą 2,5 cm8. Przy skoku tłoka równym
116 mm należałoby więc zastosować cylinder o śred¬
nicy wewnętrznej również ;16 mm. Silnik parowy
przedstawiony ma figi 13 i fig. 4 zasadniczo naryso¬
wany jest w skali 1:1.

Obecnie, na przykładzie fig. 2, zostanie objaśnio¬
na konstrukcja i zasada 'działania pompy zasdlaW
jącej 57 sterującej poziomem wody. Pompa 57 po¬
siada korpus 130 zaopatrzony w kołnierz mocujący
131, zamocowany do wytwornicy pary. W korpusie
130 znajduje się także otwór 132 dla doprowadzam
nia wody> który stanowi wlot do kanału 133, pro^
wadzącego do cyOondrycznego oitwioiru, w którym
porusza się tłok 134. Tłok 134 poisiaida część 135 o>
mniejszej średnicy zewnętrznej oraz rowki dla
umieszczenia (w mich pierścieni 136 i 137 typu „O".
Tłok 134 posiada widelcowe zakończenie, w któ¬
rego otworze zniatjduje się siworzeń tłokowy 138, sta-
inioiwiąjcy przegubowe połączenie tłoka 134 z korbo-
wiodem 139, którego drugi koniec połączony jest
przegubowo ma sworzniu 140 z wałem korbowym,
jedynie schematycznie zaznaczonym na fig. 2. Wał
k;o!rfoowy napędzany jest silnikiem parowym lub-
silnikiem wentylatora poprzez jednokierunkowe-
spirzęgło.

Pompa taka działa następująco. Położenie wyjś¬
ciowe tłoka zaznaczono na fig: 2 jako b. Przewę¬
żenie 135 tłoka znajduje się wtedy naprzeciw wy¬
lotu kanału 135 doprowadzającego wodę, która pod
działaniem siły ciężkości dostaje się i wypełnia ob¬
jętość zawartą między ściankami cylindra i tłoka
134 w miejscu jego przewężenia 135. Wał korbowy
obracając się w kierunku przeciwnym do kierunku
ruchu wskazówek zegara spowoduje przesunięcie
tłoka 134 do położenia oznaczonego na fig. 2 jaka
C. W położeniu tym ilość wody zawarta w obję¬
tości przewężenia 135 odcięta jest całkowicie odfc
kanału zasilającego 133 i odcięta jest również od .
wytwornicy pary. Przy dalszym obrocie wału kor¬
bowego tłok 134. osiąga położenie oznaczone na fig.
2 jako a, w którym woda zabrana w objętości prze¬
wężenia 135 zostaje wprowadzona ido wytwornicy
pary.

Jeżeli poziom wody w wytwornicy pary jest po¬
niżej dolnej krawędzi otworu cylindrycznego, w
którym porusza się tłok 134, wtedy cała ilość wocly
zawarta w przewężeniu 135 tłoką 134 zostaje wpro-,
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"wadzona do wytwornicy pary. Jeżeli natomiast
poziom wody w wytwornicy pary jest powyżej
^górnej krawędzi otworu cylindrycznego, wtedy cała
ilość wody zawarta w objętości przewężenia 135
zostaje wycofana i wytwornica pary nie jest zasi¬
lana wodą. Przy jakimikolwiek pośrednim poziomie
wody w przetwornicy, pomiędzy górną i dolną kra¬
wędzią otworu cylindra, do "przetwornicy wprowa¬
dzana jest jedynie część wody zasilającej w ilości
proporcjonalnej ido poziomu wody w wytwornicy.

IDla wyobrażenia sobie wielkości takiej pompy,
zakładając identyczne wymagania co do mocy wyjś¬
ciowej silnika parowego i parametrów pary jakie
^kreślono przy opisie (konstrukcji silnika parowego,
obliczono, .że pompa taka musiałaby dostarczać
wodę w ilości 1,13 litra na godzinę, co przy pręd¬
kości obrotowej wału korbowego napędu pompy
równej 60 obr/min wydajność takiej pompy winna
wynosić 0,33 cm8 na jeden skok tłoka.

Zastrzeżenia patentowe

CL. Urządzenie do ogrzewania zwłaszcza pojazdów
silnikowych, w którym krążącym ośrodkiem grzew¬
czym jest powiieftirze i woda lulb tylko woida, zawie¬
rające źródło enengid elektrycznej, układ przewodów
morowych dostiairiazaijących wodę dlia chłodzenia sil¬
nika lub 'dla ogrzewania pomieszczenia dla pasa¬
żerów lub dla obu jednocześnie, silnik elektrycz¬

ny ido napędu wentylatorów dostarczających po¬
wietrze do palnika w komorze spalania urządzenia
lub do wytworzenia cyrkulacji ogrzewanego po¬
wietrza w pomieszczeniu dla pasażerów, oraz wy-

5 miennik ciepła, przez który przepływa woda, zna¬
mienne tym, że posiada wytwornicę pary (51, 81,
146), silnik parowy (56, 84, .153) połączony z wy¬
twornicą pary przewodem rurowym, a mechanicznie
sprzęgnięty z silnikiem napędu wentylatorów, zes-

10 pół (57) dostarczający określoną ilość wOdy«do wy¬
twornicy pary, oraz zawór nadmiarowy (58, 89, 149)
do regulacji poziomu wody w wytwornicy pary.

2. Urządzenie według zastrz. 1, znamienne tym, że
zawiera zawór nadmiarowy <58) połączony przewo-

15 darni z wytwornicą pary (55), usytuowany poniżej
maksymalnego poziomu (79) jaki osiąga woda do¬
starczona 'do wytwornicy (55).

3. Urządzenie według zastrz. 1, znamienne tym, że
silnik parowy (56) wyposażony jest w układ steruA

20 jacy składający się z kilku rzędów otworów (110,
111, 112) i z rurowej części (109) tłoka (108) silnika
parowego, przy czym otwory (110) wykonane są w
części (109) natomiast otwory (1H, 112) w ściankach
(97, 99) cylindra silnika parowego.

25 4. Urządzenie według aasitaz. 1, znamienne tym,
że zespół (57) dpstairciziaijąjcy wodę posiadia obudowę
(130), w której umieszczony jest suwliwie i w po¬
łożeniu poziomym tłok (134), i w której wykonane
są otwory (132, 133) doprowadzające wodę, zaś tłok

30 (134) posiada przewężenie (135)..
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Fig.2
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Fig. 8 Fig. 9
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Fig. 10

W.Z.Graf. Z-d Nr 2, zam. 233/77, A4, 105
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