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(57) Abstract

At least one inlet channel (4) for each cylinder is
developed as a filler channel in which there is a flap
valve (13) turning on an axis (12). During full load op-
eration, the flap valve (13) is in a rest position, which
does not influence the flow through the inlet channel
(4). During partial load operation, however, the flap
valve (13) is in a working position, in which it shapes
the flow in the inlet channel so unsymmetrically that at
the mouth (6) of the inlet channel (4) leading into the
cylinder (1) the compressed air flowing out in large
quantities has a tendency toward spiral and/or turbu-
lence-reinforcing directions. In this way, fuel prepara-
tion is improved during the partial load operation of
the motor, leading to combustion with low smoke and
noxious substance levels and low consumption.

(57) Zusammenfassung

Die Ladungsdrall- und/oder -turbulenzeinrichtung fiir Verbrennungskolbenmotore weist in wenigstens einem als
Fiillungskanal ausgebildeten Einlasskannal (4) je Zylinder (1) eine um eine Achse (12) drehbare Klappe (13) auf. Die
Klappe (13) befindet sich bei Vollastleistung in einer die Durchstrémung des Einlasskanals (4) unbeeinflussenden Ruhe-
stellung, bei Teillastbetrieb dagegen in einer Arbeitsstellung, in welcher sie die Durchstromung des Einlasskanals (4) derart
unsymmetrisch gestaltet, dass an der Miindung (6) des Einlasskanals (4) in den Zylinder (1) die Ladeluft bevorzugt und in
grosser Menge in drall- und/oder turbulenzverstirkenden Richtungen ausstromt. Hierdurch wird im Teillastbetrieb des

Motors die Treibstoffaufbereitung verbessert, wodurch eine raucharme und schadstoffarme Verbrennung bei niedrigem
Verbrauch erzielbar ist.
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Ladungsdrall- und/oder -turbulenzeinrichtung fiir
Verbrennungsmotore

Die Erfindung betrifft eine

Ladungsdrali- und/oder -turbulenzeinrichtung fiir
Verbrennungskolbenmotore mit wenigstens einem EinlaBkanal je
Zylinder, dessen Mindung in den Verbrennungsraum vom Ventilteller
eines im Zylinderkopf angeordneten EinlaBventils verschlieBbar ist.

Bei direkt einspritzenden Saug- und vor allem hochaufgeladenen
Dieselmotoren ist es nicht mdglich, die Gemischbiidung'im gesamten
Drehzahl- und Leistungsbereich optimal abzustimmen, derart, daB8 eine
raucharme und schadstoffarme Verbrennung bei niedrigem Verbrauch
erfolgt. Ein hauptsdchlicher EinfluBparameter auf die Gemischbildung
und damit auf die Verbrennung ist der Verbrennungsluft-Ladungsdrall
im Zeitpunkt der Kraftstoffeinspritzung. Dieser Drall wird durch
geeignete Ancrdnung und Gestaltung der EinlaBkandle im Zylinderkopf
erzeugt und iiberlagert sich mit der Quetschstrimung bei
Muldenkolben. Es ist hierzu bekannt, im Zylinderkopf je Zylinder
zumindest einen Fiillungskanal vorzusehen, welcher eine schrige oder
axiale Anstrdmung des Ventiltellers bewirkt. Auch ist es bereits
bekannt (DE-035 22 34 642), je Zylider zwei EinlaBkandle vorzusehen,
deren einer i1 vorerwdhnter Weise als Fiillungskanal und deren
anderer als Di-allkanal ausgebildet ist, wobei im Drallkanal
beispielsweise durch spiralige Kanalfiihrung oder entsprechende
Einbauten eine spiralige Anstriomung des Ventiltellers bewirkt wird.
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Die Ladungsdrehung ist bei diesen Motoren der Motorendrehzahl

proportional, wobei eine bei Motorenhéchstdrehzahl und -leistung
bzw. bei entsprechenden Nennwerten des Motors abgestimmte
Gem1schb11dung bezug]1ch Dralizahl. und gegebenenfa11s )
E1nspr1tzdusenaus1egung im unteren Drehzahl- und Lastbere1ch n1cht
mehr optimal ist, zumal hier insbesondere unter dem EinfluB von
Abgasturbuladern Luftmangel auftritt. Das Arbeiten von Motoren in
wechselnden Drehzahl- und Lastbereichen ist jedoch bei vielen
Motorenanwendungen unabdingbar, be1sp1e1swe1se bei Schiffs- und
Strémungsmaschinenantrieben.

Es ist bereits bekannt, den erwdhnten Mangel durch eine
Stufenaufladung mit mehreren zu- und abschaltbaren
Abgasturbuladergruppen durch vermehrte Zufuhr von Verbrennungsluft
in den kritischen Drehzahl- und Leistungsbereichen zu beheben. Die
mehreren Abgasturboladergruppen sind jedoch aufwendig und teuer.

Eine weitere Méglichkeit zum Beheben des Mangels besteht darin, die
in den kritischen Betriebspunkten theoretisch fiir die Verbrennung
noch ausreichende Luftmasse durch Erhdhen des Ladungsdralls intensiv
mit dem Kraftstoff der Einspritzstrahlen und dem wandangelagerten
Kraftstoffanteil fiir die Verbrennung aufzubereiten. Hierzu ist es
bekannt, in ihrer Stellung verdnderliche Schirmventile vorzusehen.
Ein gravierender Nachteil dieser Schirmventile ist im durch sie
bedingten AusschluB automatischer Ventildreheinrichtungen zu sehen,
die dem hauptsdchlich bei EinlaBventilen hoch aufgeladener
Dieselmotoren auftretenden SitzverschleiB vermindern; zudem ist auch
der Aufwand fiir die Schirmventile und deren Steuerung betrdchtlich.

Es ist Aufgabe der Erfindung, eine

Ladungsdrall- und/oder -turbulenzeinrichtung der eingangs genannten
Art derart auszugestalten, daB sie bei einfachem und billigen Aufbau
die Méglichkeit einer rat harmen und schadstoffarmen Verbrennung in
allen Drehzahl- und Lastl wreichen des Motors zu erreichen
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ermgglicht, wobei die Verwendung von Ventildreheinrichtungen nicht
ausgeschlossen ist.

Diese Aufgabe wird nach der Erfindung dadurch geldst, daB in den

welches in Abh&ngigkeit'von Motbrpafametern gesteuert bei
Vollastleistung des Motors in eine Stellung, im Teillastbetrieb des
Motors aus dieser Stellung in eine andere Stellung verstellt wird,
wobei das Strdmungsleitorgan in seiner einen Stellung die

Luftstromung in drall- und/oder turbulenzverstdrkender Weise
beeinfluBt.

Nach der weiteren Erfindung ist es dabei zweckmdBig, wenn das
Stromungsleitorgan bei Vollastleistung des Motors in eine die
Stromung im EinlaBkanal unbeeinfluBt lassende Ruhestellung, im
Teillastbetrieb des Motors aus dieser Ruhestellung in eine
Arbeitsstellung verstellt wird, wobei das Strémungsleitorgan in
seiner Arbeitsstellung die Luftstromung in drall- und/oder
turbulenzverstriarkender Weise vom Ventilteller ablenkt. Das
Stromungsleitorgan nimmt also bei Vollastleistung des Motors und
dementsprechend hoher Motorendrehzahl keinen EinfluB auf die
Luftstromung in den zumindest einen EinlaBkanal, da hierbei
auslegungsbedingt bereits raucharme und schadstoffarme Verbrennung
erreicht wird; im Teillastbereich dagegen leitet das -
Stromungsleitorgan die Luftstrémung im EinlaBkanal derart ab, daB
eine drall- und/oder turbulenzverstdrkende Luftstrémung vom
Ventilteller in den Verbrennungsraum erfolgt, wobei dies auch
dadurch erreichbar ist, daB die Luft aus einem Fiillungskanal in
einen Dralikanal abgedrdngt wird.

Es ist besonders zweckmdBig, wenn das Stromungsleitorgan durch
seinen konstruktiv einfachen Anbau am oder vor dem Zylinderkopf ohne
Enderung der EinlaBkanalform angebracht werden kann und damit auch
zum Nachriisten bestehender Motorkonstruktionen geeignet ist,
und/oder wenn das Stromungsleitorgan die Pumpgrenze eines

PCT/DE86/00081
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- yorgesehenen Abgasturboladers verlagert und damit der -

Teillast-Betriebsbhereich erweitert wird.

Die nach der weiteren Erfindung zweckmdBige Ausgestaltung der
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Unteranspriichen entnormen werden.

In den Zeichnungen sind Ausfiihrungsbeispiele fiir nach der Erfindung
ausgebildete Ladungsdrall- und/oder -turbulenzeinrichtungen
dargestellt und zwar zeigt

Fig.l schematisch eine perspektivische Ansicht
einer derartigen Einrichtung fiir einen einen
Fiillungskanal und einen Drallikanal
aufweisenden Zylinder,

Fig.2 - eine ebenfalls schematische, perspektivische
Ansicht eines Fiillkanals,

Fig.3 eine zu Fig.2 gednderte Ausfiihrungsform,

Fig.4 die Ausfiihrung nach Fig.3 bei gednderter
Stallung des Stromungsieitorgans und

Fig.5 einen Schnitt durch einen Zylinderkopf.

Die Fig.1 zeigt schematisch einen Zylinder 1 mit zwei EinlaBventilen
2 und 3 und zwei EinlaBkandlen 4 und 5, im weiteren ist der
Verbrennungskolbenmotor nicht dargestellt. Die beiden EinlaBventile
2 und 3 sind seitlich der Achse des Zylinders 1 angeordnet. Der
EinlaBkanal 4 ist als Fiillkanal mit mdglichst geringer Kriinmung und
dementsprechend geringem Stromungswiderstand ausgebildet, er
verlduft in seinem einlaBventilfernen Abschnitt etwa tangential,
radial oder zwischen diesen Lagen zum Zylinder 1 und erfihrt erst im
ventilnahen Bereich eine Kriinmung in eine zur Achse des Zylinders 1
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etwa parallele Richtung; seine Mindung 6 in den Zylinder 1 ist durch
den Teller 7 des EinlaBventils 2 verschlieBbar. Der EinlaBkanal 5
verlduft ebenfalls in seinem einlaBventilfernen Abschnitt etwa
radial, tangential oder zwischen diesen Richtungen zum Zylinder 1,

des EinlaBventiles 2 herum in Richtung zum Zylinder 1 hin gewunden,
seine Mindung 8 in den Zylinder 1 ist vom Teller 9 des
EinlaBventiles 3 verschlieBbar; der EinlaBkanal 5 ist somit als
Drallkanal ausgebildet.

Bei gedffneten EinlaBventilen 2 und 3 stromt die durch den Fiillkanal
4 gelangende Ladeluft anndhernd gleichmdBig durch die Miindung 6 und
vom Ventilteller 7 umgelenkt etwa allseitig gleichmidBig ab und in
den Zylinder 1 ein, wdhrend die den Drallkanal 5 durchstrdmende
Ladeluft durch die spiralige EinlaBkanalfilhrung einen Drall erfihrt
und spiralenférmig vom EinlaBventilteller 9 in den Zylinder 1
einstrémt; in Fig.1 ist die allseitig etwa gleichmiBige Abstrdmung
vom EinlaBventilteller 7 mit den Pfeilen 10 und die spiralige
Luftabstrémung vom EinlaBventilteller 9 durch den Pfeil 11
angedeutet. Es ist zu erkennen, daB der gemdB Fig.1 nach links in
den Zylinder 1 einstrimende Luftanteil der den EinlaBkanal 4
durchstrémenden Ladeluft die spiralférmige Abstrémung der durch den
EinlaBkanal 5 einstrdmenden Ladeluft stirt, wdhrend der rechtsseitig
abstrémende Anteil der Ladeluft aus dem EinlaBkanal 4 durch die
Wandung des Zylinders 1 umgelenkt wird und den Drall bzw. die
Verwirbelung der Ladeluft im Zylinder 1 unterstiitzt. Insoweit sind
in Fig.1 die bei vierventiligen Zylindern von
Verbrennungskolbenmaschinen iiblichen Strémungsverhdltnisse wihrend
des Ladevorganges dargestellt, wobei die Abstimmung der beiden
EinlaBkandle 4 und 5 sowie der nicht dargestellten Einspritzdiise mit
dem Zylinder 1 derart erfolgt, daB bei Nenndrehzahl und Nennleistung
oder auch bei Hochstdrehzahl und Hochstleistung des
Verbrennungskolbenmotors optimale

Ladungsdrall- und/oder -turbulenzverhdltnisse herrschen, derart, daB
eine mdglichst raucharme und schadstoffarme Verbrennung mit hohem

PCT/DE86/00081
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Wirkungsgrad erfolgt. Bei niedrigerer Leistungsabgabe des
Verbrennungskolbenmotors jedoch werden die EinlaBkandle 4 und 5 von

geringeren Luftmengen durchstrdémt, die Drall- und/oder
Turbulenzentwicklung der Ladung im Zylinder 1 reicht dann nicht mehr

tritt an RuB- und Schadstoffanteilen angereicherte Verbrennung bei
gesteigertem Verbrauch auf.

Zum Vermeiden dieses Mangels ist in den Fiillungs-EinlaBkanal 4 gemdB
Fig.1 eine um eine vertikale Achse 12 drehbare Klappe .13
eingeordnet. Im dargestellten Ruhezustand der Klappe 13 liegt diese
an der dem Drallkanal 5 zugewandten Kanalseite flach an und nimmt
somit auf die Durchstromung des EinlaBkanales 4 keinen Einf1u3§
diese Ruhestellung nimmt die Klappe 3 bei Nenn- oder Vollastbetrieb
des Verbrennungskolbenmotors ein. Im Teillastbetrieb wird die Klappe
13 um die Achse 12 gedreht, derart, daB sie mehr oder weniger die
Durchstrdmung des EinlaBkanales 4 mit den nachfolgend geschilderten
Effekten beeinfluBt, wodurch im Teillastbereich der Drall und/oder
die Turbulenz der Ladeluft im Zylinder 1 gesteigert und damit die
Treibstoffaufbereitung verbessert wird, so daB eine wie im
Vollastbetrieb raucharme und schadstoffarme Verbrennung mit
niedrigem Verbrauch erreichbar ist. Die motorenlastabhdngige
Einstellung der im Zylinderkopf oder einem diesem laderseitig
vorgeordneten KanalanschluBteil angeordneten Klappe 13 erfolgt
zweckmdBig manuell oder selbsttdtig in Abhdngigkeit von
Motorenparametern, insbesondere dem Ladedruck und/oder der
Motorendrehzahl.

In Fig.4 ist der als Fiillungskanal ausgebildete EinlaBkanal 4
nochmals unter gedndertem Blickwinkel mitsamt dem EinlaBventil 2 und
dem Ventilteller 7 dargestellt, wobei die Klappe 13 zum
Verdeutlichen der Funktion um eine horizontale, seitliche Achse 12'
drehbar ist. In Fig.2 ist die Platte 13 im halb ge6ffneten Zustand
dargestellt, was einer mittleren Leistungsabgabe des Motors
entspricht. Der voll ge6ffneten Klappenzustand ist mit der Linie 13'

PCT/DES86/00081
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angedeutet. Bei teilgedffneter Platte 13 wird die Durchstrdmung des
EinlaBkanals 4 im unteren, zylindernahen Bereich behindert, wdhrend
im oberen, zylinderfernen Bereich eine unbehinderte Durchstromung
erfolgen kann. Diese Durchstrémungsunterschiede setzen sich durch

gedffnetem EinlaBventil 2 und damit von der Mindung 6 abgesenktem
Ventilteller 7 sich eine iiber den Umfang ungleichfdrmige Abstromung
der Ladeluft in den Zylinder ergibt: Wihrend die Hauptmenge der
Ladeluft gemdB den dick ausgezogenen Pfeilen 10 an der Klappe 13
vorbei den EinlaBkanal 4 durchstrémt und vom Ventilteller 7 wiederum
abgelenkt etwa in Verldngerungsrichtung des EinlaBkanals 4 in den
Zylinder 1 einstromt, gelangt ein durch den schwachen Pfeil 10'
angedeuteter, geringer Anteil der Ladeluft auf seiten des
EinlaBkanals 4 aus der Mindung 6 in den Zylinder 1. Die Anordnung
ist nun derart getroffen, daB der groBe Ladeluftanteil gemdB Pfeil
10 der Fig.2 drall- und/oder turbulenzverstdrkend wirkt, wdhrend nur
der geringe Ladeluftanteil gemdB Pfeil 10' keinen oder hemmenden
EinfluB auf die Drall- und/oder Turbulenzentwicklung der Ladeluft im
Zylinder 1 nimmt. Insgesamt ergibt sich somit durch die
teilangestellte Klappe 13 eine ungleichformige Abstrdmung der
Ladeluft um das gedffnete EinlaBventil 2, wobei der

drall- und/oder -turbulenzverstdrkende Ladeluftanteil wesentlich
verstdrkt und der entgegenwirkende Ladeluftanteil wesentlich
abgeschwdcht ist, sich insgesamt im Zylinder also eine hohe

Drall- und/oder Turbulenzentwick]ung trotz mittlerem Teillastbetrieb
des Motors einstellt. Ubertragen auf Fig.1 ergibt sich also beim
TeilschlieBen der Klappe 13 eine ungleichmdaBige Abstrdmung der
Ladeluft vom EinlaBventilteller 7, derart, daB die gemdB dem
rechtsweisenden Pfeil 10 abstromende, drallverstdrkend wirkende
Ladeluftmenge gesteigert, die andersseitig gemiB dem 1inksweisenden
Pfeil 10' abstromende, drallmindernd wirkende Ladeluftmenge dagegen
vermindert wird.

Die Klappe 13 kann bei einem Verbrennungskolbenmotor n t zwei
EinlaBventilen 2 und 3 und zwei EinlaBkandlen 4 und Si erart

A
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ausgebildet sein, daB sie in ihrer Arbeitsstellung, in welcher sie
voll angestellt ist und quer zur Lingsrichtung des EinlaBkanals 4
verlauft, den Querschnitt des EinlaBkanals 4 nur teilsweise oder

aber auch, wie noch spdter beschrieben wird, wenigstens anndhernd

niedrigen Teillastbetrieb des Verbrennungskolbenmotors ein. Bei
teilgedffnetem Querschnitt des EinlaBkanals 4 treten hinter der
Klappe 13 WirbelstraBen in der Ladeluftstrdmung auf, welche den
Drall und/oder die Turbulenz der Ladeluft im Zylinder 1 zusitzlich
verstdrken; diese WirbelstraBen sind in Fig.2 nicht dargestellt.

Bei einem Verbrennungskolbenmotor mit nur einem EinlaBkanal 4 mit
einem EinlaBventil 2 je Zylinder, welcher also keinen zweiten, als
Drallkanal ausgebildeten EinlaBkanal aufweist, verschlieBt die
Klappe 13 in ihrer Arbeitsstellung nur einen Teil des Querschnittes
des EinlaBkanals 4. Die auch hierbei entsprechend zu Fig.2 bewirkte,
iiber den Umfang ungieichfﬁrmige_Absterung der Ladeluft vom
Ventilteller 7 in den Zylinder 1 bewirkt in letzterem eine
Verstdrkung des Dralles und/odér der Turbulenz der Ladeluft mit der
bereits erwdhnten Verbesserung der Treibstoffaufbereitung und
Verbrennung.

Die Anordnung nach Fig.3 entspricht derjenigen nach Fig.2, wobei die
Klappe 14 um eine vertikale Achse 12 drehbar ist und eine wesentlich
geringere Hohe als der EinlaBkanal 4 aufweist, so daB sie in der
dargestellten Arbeitsstellung, also im SchlieBzustand, nur den
unteren Abschnitt des EinlaBkanals 4 versperrt. Es ergibt sich dabei
eine wie zu Fig.2 beschrieben ungleichférmige Abstrémung der
Ladeluft aus der Miindung 6 in den Zylinder 1 mit der drall- und/oder
turbulenzverstdrkenden Wirkung. Im voll gedffneten Zustand nimmt die
Klappe 14 die mit Linie 14' angedeutete Lage ein, in welcher sie die
Durchstrimung des EinlaBkanals 4 nicht beeinfluBt. Im teilgedffneten
Zustand ist die Klappe 14 gemdB Fig.4 schrdg angestellt, wobei
wenigstens einseitig sich zusdtzliche, durch den Pfeil 15
angedeutete WirbelstraBen in der Ladeluftstrémung ausbilden, welche
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drallverstdrkend auf die Ladeluft einwirken, wie es bereits zu Fig.2
erwdhnt wurde.

Im Zylinderkopf nach Fig.5 verlaufen entsprechend zu Fig.1 als

EinlaBkand]e ein Fillungskanal 4.und ein Drallkanal 5 zu den .

EinlaBventilen 2 und 3. Fir den AuslaB sind ebenfalls zwei Ventile, .
die AuslaBventile 16 und 17 vorgesehen, von welchen ein AuslaBkanal
18 wegfﬁhrt.rln den Fiillungskanal 4 des Zylinderkopfes 19 bzw. einem
diesem vorgeschaltetem AnschluBstiick 20 ist die Klappe 13 um dije
vertikale Achse 12 drehbar derart angeordnet, daB8 sie .als
Drosselklappe wirkend in ihrer Arbeit- bzw. SchlieBstellung die
Durchstrémung des Fiillungskanals 4 nahezu abzusperren vermag; die
Ladeluftmenge wird hierbei aus dem Flillungskanal 4 in den Drallkanal
5 verdrédngt, so daB die gesamte Ladeluft den Drallkanal 5
durchstrdomen mu8 und somit im Zylinder eine groBe Drall- und/oder
Turbulenzwirkung erzielt wird. Diese Arbeit- bzw. SchlieBstellung
nimmt die Klappe 13 bei niedrigem Teillastbetrieb des
Verbrennungskolbenmotors ein; mit steigender Leistungsabgabe des
Motors wird die Klappe 13 zunehmend gedffnet, bis sie bei Nenn- oder
Hochstleistung des Motors ihre volle 0ffnung- und damit Ruhestellung
einnimmt. Mit zunehmender Leistungsabgabe des Motors erfolgt also
eine zunehmende Durchstrdmung des Fiillungskanals 4, so daB eine
zunehmende Ladeluftmenge nahezu drallfrei durch das EinlaBventil 2
in den Zylinder einstromt. Die Abstimmung erfolgt dabei derart, daB
in allen Lastbereicten des Motors optimale Drail- und/oder
Turbulenzwirkungen im Zylinder 1 erreicht werden.

Die Drehsteuerung der Klappe 13 bzw. 14 erfolgt, wie bereits
erwihnt, vorzugsweise selbsttdtig in Abhdngigkeit von die jeweilige
Leistungsabgabe des Motors signalisierenden Motorparametern,
insbesondere in Abhdagigkeit von der Motorendrehzahl und/oder dem
Ladedruck des Motors, die Drehbewegung selbst kann durch iibliche
Verstelleinrichtungen bewirkt werden. Die Drehsteuerung kann auch in
Abhdngigkeit der Fiillungsstellung an der Einspritzpumpe erfolgen.
Die Verstellung kann lediglich zweistufig mit Ruhe-Offenstellung und

PCT/DES86/00081
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Arbeits-Geschlossenstellung, mit gestuften Zwischenstellungen oder
auch stufenlos mit Zwischenstellungen erfolgen. Anstelle einer
Drehklappe, wie zu allen Ausfiihrungsbeispielen beschrieben, kdnnen
auch andersartige Blenden, beispielsweise Drosselschieber vorgesehen
werden. -Bei der Ausfﬁhrung-nach.Fig.S,ist'es-weiierhin_m6911ch,
anstelle der Drosselklappe 13 eine motorleistungsabhingige Steuerung
des EinlaBventils 2 vorzusehen, derart, daB das EinlaBventil 2 nur
bei voller Leistungsabgabe des Motors voll gedffnet, mit sinkender
Leistungsabgabe nur tei]geﬁffnét und in niedrigem Teillastbetrieb
schlieBlich stdndig geschlossen gehalten wird. Diese Ausfiihrungsform
ist in einfacher Weise mit einer Raumnockensteuerung fiir das
EinlaBventil 2 erreichbar.

Die Ladungsdrall- und/oder -turbulenzeinrichtung ist auch bei
abweichend zu Fig.2-4 nicht senkrecht, sondern schrdg in den
Zylinder einmiindenden EinlaBkandlen verwendbar: Bei derartiger, von
vorneherein eine ungleichfdrmige Ladeluftabstromung vom EinlaBventil
in den Zylinder aufweisenden EinlaBkandlen kann durch entsprechende
Beeinflussung der Ladeluftstrdmung im EinlaBkanal mittels
verstellbarer Klappen ebenfalls im Teillastbereich des Motors eine
Ladungsdrall- und/oder Turbulenzverstirkung durch Anderung der
Ladeluftabstromung vom EinlaBventil erzielt werden.

Abweichend zu den vorstehend beschriebenen Ausfiihrungsbeispielen ist
es bei sowohl Fiillungs- als auch Drallkanilen aufweisenden Motoren
auch mdglich, die als Leitorgan dienende K1appe in die Drallkandle
einzuordnen, den Motor auf optimale Ladungsdrall- und/oder
-turbulenzverhdltnisse im Teillastbereich bei gedffneter Klappe
abzustimmen und im Vollastbetrieb die Klappe in SchlieSrichtung zum
zumindest teilweisen Versperren des _
Drallkanaldurchstrémungsquerschnittes bzw. Umlenken eines gréBeren
Ladungsanteils in die Fiillungskandle zu verstellen. Auch kénnen
sowohl in die Fiillungs- wie die Drallkandle Klappen eingeordnet
werden, die motorlastabhdngig zueinander gegensidtziich und dabei
gleichzeitig oder motorlastabhdngig nacheinander zu verstellen sind.

PCT/DES6/00081
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Weiterhin ist es mdglich, das Strémungsleitorgan unbeweglich in
einen Fiillungskanal mit gegebenenfalls axialer Anstrémung des
5 Ventiltellers einzuordnen.

Es ist mdglich, das Strémungsleitorgan durch einen konstruktiv
einfachen Anbau am oder vor einem Zylinderkopf ohne Anderung dessen
EinlaBkanalform anzubringen. Es ist damit auch zum Nachriisten

10 bestehender Motorkonstruktionen geeignet. Das Strémungsleitorgan
kann derart ausgebildet werden, daB8 es die Pumpgrenze eines
vorgesehenen Abgasturboladers verlagert, so daB sich ein erweiterter
Teillast-Betriebsbereich efgibt.
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Bezugszeichenliste
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EinlaBventil
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Pfeil
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Klappe
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Linie
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AusTaBventil
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AuslaBkanal
Zylinderkopf
AnschluBstiick
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1) Ladungsdrall- und/oder -turbulenzeinrichtung fir
Verbrennungsmotore mit wenigstens einem EinlaBkanal (4) je Zylinder

15 (1), dessen Mindung (6) in den Verbrennungsraum vom Ventilteller (7)
eines im Zylinderkopf angeordneten EinlaBventils (2) verschiieBbar
jst, dadurch gekennzeichnet, daB in den EinlaBkanal (4) ein
verstellbares Stromungsleqitorgan (K]appe 13 oder 14) eingeordnet
ist, welches in Abhingigkeit von Motorparametern gesteuert bei

20 Vollastleistung des Motors in eine Stellung, im Teillastbetrieb des
Motors aus dieser Stellung in eine andere Stellung verstellt wird,
wobei das Stromungsleitorgan (Klappe 13 oder 14) in seiner einen
Stellung die Luftstrdmung in drall- und/oder turbulenzverstdrkender
Weise beeinfluBt.

25
2) Ladungsdrall- und/oder -turbulenzeinrichtung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, daB das Stromungsleitorgan (Klappe 13 oder
14) bei Vollastleistung des Motors in eine die Strdmung im
EinlaBkanal (4) unbeeinfluBt lassende Ruhestellung, im

380 Teillastbetrieb des Motors aus dieser Ruhestellung in eine
Arbeitsstellung verstellt wird, wobei.das Strdmungsie-torgan (Klajpe
13 oder 14) in seiner Arbeitsstellung die Luftstrémung in drall=
und/oder turbulenzuverstdrkender Weise vom Ventilteller ablenkt.

35 3) Ladungsdrall- und/oder -turbulenzeinrichtung nach Anspruch 2,
mit wenigstens einem als Fiillungskanal mit gegebenenfalls axialer
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Anstromung des Ventiltellers (7) ausgebildeten EinlaBkanal (4) je
Zylinder(1), dadurch gekennzeichnet, daB das gegebenenfalls als
Blende (Klappe 14) ausgebildete Strémungsleitorgan in den

FU11ungskana1 (4) e1ngeordnet ist und in seiner Arbe1tsste11ung den _
- FiiTTungskanal * (47 in “eine’ TefTqierschnitt inter Rrdern dej s ™ oo

Anstromung des Vgnt11te11ers (7) in eine gegebenenfalls iiber den
Umfang ungleichformige Anstromung verschlieBt.

4) Ladungsdrall- und/oder -turbulenzeinrichtung nach Anspruch 3,
dadurch gekennzeichnet, daB die Blende als um eine Drehachse (12)
drehbare Klappe (13 oder 14) ausgebildet ist.

5) Ladungsdrall- und/oder -turbulenzeinrichrtung nach Anspruch 3,
dadurch gekennzeichnet, daB das Strémungsieitorgan unbeweglich
angeorndet qst.

6) Ladungsdrall- und/oder -turbulenzeinrichtung nach Anspruch 3 oder
4, dadurch gekennzeichnet, daB die Klappe (13 oder 14) bei niedrigem
Teillastbetrieb des Motors in die Arbeitsstellung und bei steigendem
Teillastbetrieb bis Vollastbetrieb entsprechend in
Zwischenstellungen zwischen der Arbeits- und der Ruhestellung bis
zur Ruhestellung selbst einstellbar ist.

7) Ladungsdrall- und/oder -turbulenzeinrichtung nach Anspruch 2, mit
wenigstens einem als Fiillungskanal (4) und einem als Drallkanal (5)
ausgebildeten EinlaBkanal (4,5) je Zylinder (1), dadurch
gekennzeichnet, daB das Str@mungsleitorgan (Klappe 13 oder 14) in
den Fiillungskanal (4) eingeordnet ist und in seiner Arbeitsstellung
den Luftdurchgang durch den Fiillungskanal (4) zumindest drosselt,
gegebenenfalls absperrt.

8) Ladungsdrall- und/oder -turbulenzeinrichtung nach Anspruch 7,

dadurch gekennzeichnet, daB das Strdmungsleitorgan als entsprechend
der jeweiligen Motorleistung verstellbare, im hohen Teillastbereich
in Zwischenstellungen zwischen der Ruhe~ under der Arbeitsstellung

PCT/DES6/00081
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einstellbare DrosseTklappe (13/Fig.5) ausgebildet ist.

9) Ladungsdrali- und/oder -turbulenzeinrichtung nach einem oder
mehreren der vorstehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB das

'Stromungsleitorgan: (Klappe 13 oder 14) in Abhdngigkeit vom Ladediruck -~ -.o- .- el

und/oder der Motorendrehzahl und/oder der Fiillungsstellung an der
Einspritzpumpe verstellbar ist.

10) Ladungsdrall- und/oder -turbulenzeinrichtung nach einem oder
mehreren der vorstehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB das
Strﬁmungsleitorgan durch seinen konstruktiv einfachen Anbau am oder
vor dem Zylinderkopf ohne Anderung der EinlaBkanalformen angebracht
werden kann und damit auch zum Nachriisten bestehender
Motorkonstruktionen geeignet ist.

1) Ladungsdrall- und/oder -turbulenzeinrichtung nach einem oder

“mehreren der vorstehenden Anspfﬁche, dadurch gekennzeichnet, daB das

Stromungsleitorgan die Pumpgrenze von Abgasturboladern verlagert und
damit der Teillast-Betriebsbereich erweitert wird.

PCT/DES6/00081
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GEANDERTE ANSPRUCHE
[beim Internationalen Biiro am 12. August 1986 (12.08.86) eingegangen;
- urspriingliche Anspriiche 1-11 durcti nene Anspriichen 1-7.ersetzt (2 Seiten)}

1) Ladungsdrall- und/oder -turbulenzeinrichtung fiir
Verbrennungsmotore mit innerer Gemischbildung, mit zwei
EinlaBkandlen (4 und 5) je Zylinder (1), deren einer als Drallkanal
(5), auch Spiralkanal benannt, und deren anderer als Fiillungskanal

(4), auch Tangentialkanal benannt, ausgebildet ist, deren Miindungen -

(6,8) in den Verbrennungsraum von Ventiltellern (7,9) zweier im

Zylinderkopf (1) angeordneter EinlaBventile (2 und 3) verschlieBbar

sind, dadurch gekennzeichnet, daB in den Fiillungskanal (4) ein
verstellbares Stromungsleitorgan (Klappe 13 oder 14) eingeordnet
ist, welches in Abhdngigkeit von Motorparametern gesteuert bei
Vollastleistung des Motors in eine die Stromung im Fiillungskanal (4)
unbeeinfluBt lassende Ruhestellung, im Teillastbetrieb des Motors
aus dieser Ruhestellung in eine Arbeitsstellung einstellbar ist,
wobei das Stromungsleitorgan (Klappe 13 oder 14) in seiner
Arbeitsstellung den Fiillungskanal (4) in einem Teilquerschnitt
verschlieBt und die Luftstrémung in drall- und/oder
turbulenzuverstdrkender Weise vom Ventilteller ablenkt.

2) Ladungsdrall- und/oder -turbulenzeinrichtung nach Anspruch 1,
mit einem Fiillungskanal (4) mit axialer AnstrOmung des Ventiltellers
(7), dadurch gekennzeichnet, daB das als Blende (Klappe 14)
ausgebildete Stromungsleitorgan in seiner Arbeitsstellung die
Anstromung des Ventiltellers (7) in eine gegebenenfalls iiber den
Unfang ungleichformige Anstrimung &dndert.

PCT/DES6/00081

Ed



WO 86/05237 17 PCT/DES6/00081

10

156

20

25

30

35

3) Ladungsdrall- und/oder -turbulenzeinrichtung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, daB die Blende als um eine Drehachse (12)
drehbare Klappe (13 oder 14) ausgebildet ist.

4) Ladungsdrall- und/oder -turbulenzeinrichtung nach Anspruch 2
oder 3, dadurch.gekennzeichnet, daB das Strdmungsleitorgan-als -
entsprechend der jeweiligen Motorleistung verstellbare, im hohen
Teillastbereich in Zwischenstellungen zwischen der Ruhe- under der
Arbeitsstellung einstellbare Drosselklappe (13;14) ausgebildet ist.

5) Ladungsdrall- und/oder -turbulenzeinrichtung nach einem oder
mehreren der vorstehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB das
Stromungsleitorgan (Klappe 13 oder 14) in Abhdngigkeit vom Ladedruck
und/oder der Motorendrehzahl und/oder der Fu11ungsste11ung an der
Einspritzpumpe verstellbar ist.

6) Ladungsdrall- und/oder -turbulenzeinrichtung nach einem oder
mehreren der vorstehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB das
Strémungsleitorgan durch seinen konstruktiv einfachen Anbau am oder
vor dem Zylinderkopf ohne Anderung der EinlaBkanalformen angebracht
werden kann und damit auch zum Nachriisten bestehender
Motorkonstruktionen geeignet ist.

7) Ladungsdrall- und/oder -turbulenzeinrichtung nach einem oder
mehreren der vorstehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB das
Stromungsleitorgan die Pumpgrenze von Abgaéturbo]adern verlagert und
daB damit der Teillast-Betriebsbereich erweitert wird.
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IN ARTIKEL 19 GENANNTE ERKLARUNG

. Der neue Anspruch 1 fadt die bisherigen Anspriche 1 und 2 mit Teilen der
“bisherigen Anspriiche 3 und 7 zusammen: er. wirde auf Mofore mit innerer
Gemischbildung (Dieselmotore) und ein in einen Fillungs- bzw. Spiralka-

nal eingeordnetes, verstellbares Strdmungsleitorgan beschrédnkt, wobei

das Stromungsleitorgan den Fiillungskanal hdéchstens in einem Teilquer-
schnitt, also niemals v6llig zu verschliefen vermag.

Keine der im Recherchenbericht genannten Druckschriften zeigt diese
besonders vorteilhafte Merkmalskombination.

Der bisherige Anspruch 8 erhielt als neuer Anspruch 4 eine gednderte
Rickbeziehung auf die neuen Apspriche 2 oder 3. )
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