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Jak wiadomo, maksymalna moc silni-
kow spalinowych przy danej liczbie obro-
tow okreslona jest iloscig paliwa, ktére mo-
ze si¢ calkowicie spali¢ w cylindrze pod-
czas jednego suwu roboczego. Ilosé paliwa,
mogaca si¢ calkowicie spali¢ jednorazowo
w cylindrze, ograniczona jest jednak ilo-
$cig znajdujacego si¢ w cylindrze powie-
trza wzglednie zawartego w nim tlenu, W
silnikach, pracujacych ze zmienna liczba
obrotow, np. w silnikach pojazdowych, wy-
pelniajaca cylinder ilo§¢ powietrza jest
mniejsza przy wiekszych liczbach obrotéw i
odwrotnie.

W silnikach spalinowych ilosé paliwa,
doprowadzana do cylindra na jeden suw

roboczy, jest stale proporcjonalna do ilo-
$ci doplywajacego do cylindra powietrza,
poniewaz w silnikach tych do cylindra jest
doprowadzana wzglednie zasysana mie-
szanka powietrza i paliwa. Zatem przy
mniejszej liczbie obrotéow silnika wraz z
wigkszg iloscig powietrza wprowadza sie do
cylindra takze wigcej paliwa na jeden suw
ssacy wzglednie na jeden obieg roboczy,
niz przy wigkszej liczbie obrotow. Z tego
powodu w niskopreznych silnikach spalino-
wych krzywa mocy w funkcji liczby obrotow
przebiega wedtug linii A C B na wykresie
fig. 1 rysunku, a krzywa momentu obroto-
wego w tejze funkcji — wedlug linii- J G
tego wykresu.
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W przeciwieristwie do tego we wtrysko-
wych silnikach spalinowych, jak np. w sil-
nikach Diesel'a, ilo§é pé-liwa. wprowadza-
nego na jeden suw, dostarczana jest pomp-
ka paliwowa niezaleinie od doprowadza-
nej do cylindra ilo$ci powietrza. W tego
rodzaju wtryskowych silnikach pojazdo-
wych regulacja doptywu paliwa odbywa si¢

przewaznie recznie, odpowiednio do wa-.

runkéw pracy silnika (szybkosci jazdy,
wzniesienia terenu i tym podobnych warun-
kéw). Najwieksza ilosé paliwa, na jaka
mozna nastawié wydatek pompki paliwo-
* wej za pomoca regulacji recznej, jest jed-
. nak ograniczona we wszystkich silnikach
Diesel’a najczesciej za pomoca zderzaka
lub podobnego narzadu, a to ze wzgledu na
powstawanie dymu w spalinach wyloto-
wych. Zderzak ten, a wraz z nim i ilo$¢ pa-
‘liwa doprowadzana jednerazowo do cylin-
dra, jest w ten sposéb nastawiony w tego
rodzaju wtryskowych silnikach pojazdo-
wych, pracujacych wedlug zasady silnikéw
Diesel’a, by przy maksymalnej liczbie ob-
rotow, przy ktérej cylinder pobiera naje
wigksza ilo§é paliwa przy niezmiennej ilo-
§ci powietrza, osiggalo si¢ jeszcze bezdym-
ne spalanie paliwa. W wykresie na fig. 1
ta ilos¢ paliwa odpowiada punktowi G
wzglednie odcinkowi D G. Tej iloéci pali-
wa odpowiada moment obrotowy, réwno-
wazny odcinkowi D G, poniewaz moment
obrotowy jest proporcjonalny do ilosci pa-
liwa, dprowadzanej na jeden przebieg ro-
boczy. Temu momentowi obrotowemu i
maksymalnej liczbie obrotow n,, odpo-
wiada maksymalna moc L, , przedsta-
_wiona na fig. 1 przez rzedng D B.

We wszystkich dotychczas znanych sil-
nikach Diesel'a maksymalna ilo$é paliwa,
ktora mozna wprowadzié na jeden suw,
pozostaje niezmienna przy wszystkich licz-
bach obrotéw. Wskutek tego takze i mo-
ment obrotowy pozostaje niezmienny przy
wszelkich liczbach obrotéw (linia G H na
fig. 1), tak iz maksymalna moc tego rodza-

ju silnikow wzrasta lub maleje wraz ze
zmiang liczby obrotéw w zaleznosci linio-
wej wedlug linii A E B wykresu na fig. 1.
W przeciwienistwie do tego, w niskoprez-
nych silnikach spalinowych, jak juz po-
przednio wspomniano, ilo§¢ paliwa, zuzyt-
kowama w ciggu jednego suwu, nie jest
stala, lecz zmienia si¢ proporcjonalnie do
iloéci zasysanego powietrza, a zatem zgod-
nie z wykresem na fig. 1, moment obroto-
wy w tych silnikach przebiega wedltug linii
J G, a krzywa mocy — wedtug linii A C B
wykresu.

Okoliczno$é, ze w silniku Diesel’a mo-
ment obrotowy jest niezmienny, jest w
znacznym stopniu niekorzystna przy zasto-
sowaniu takich silnikéw wtryskowych jako
silnikéw pojazdowych. Silnikom tym brak
mianowicie tej elastycznosci, ktéra cechuje
niskoprezne silniki spalinowe. Elastyczno$é
silnika jest mianowicie wynikiem dwéch
czynnikéw. Pierwszy czynnik przedstawia
wielko§¢ zmiany maksymalnego momentu
obrotowego przy zmianie liczby obrotéw,
drugi zas przedstawia stosunek najwigkszej
i najmniejszej liczby obrotow. Wedlug te-
go okreslenia elastycznosé silnikéw Diesel’a
jest rowna zeru, poniewaz pierwszy czyn-
nik jest réwny zeru.

Wynalazek niniejszy oparty jest na
stwierdzeniu, ze takze i w odniesieniu do
wiryskowych silnikéw spalinowych, jak np.
silnikéw Diesel’a mozna osiagnaé elastycz-
nosé, doréwnywujaca elastycznosci, osia-
ganej w mieszankowych niskopreznych sil-
nikach spalinowych. Osigga sie to przez
zmiang wraz z liczba obrotéw obu wspom-
nianych czynnikéw, okreslajacych ela-
stycznoéé, w takim stopniu, w jakim czyn-
niki te zmieniaja sie wraz z liczba obro-
téw w mieszankowych silnikach spalinp-
wych. Zmiang momentu obrotowego w sil-
nikach wtryskowych, odpowiadajacg zmia-
nie momentu obrotowego przy zmianie licz-
by obrotéw w niskopreznych silnikach spa-
linowych, mozna np. osiagnaé w ten spo-
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86b, ze dla roinej liczby obrotéw silnika
wtryskowego ustala si¢ maksymalna ilosé
paliwa, wprowadzang do cylindra robocze-
go na jeden suw wzglednie jeden obieg ro-
boczy, w zaleznosci od ilosci powietrza,
wprowadzonej do cylindra silnika przy
kazdorazowej liczbie obrotow. Przy malej
zatem liczbie obrotéow maksymalna ilogé
paliwa zostaje powiekszona, odpowiednio
do wigkszej ilosci powietrza, wprowadza-
nej do cylindra podczas jednego obiegu
roboczego, i odwrotnie. Inaczej méwiac,
maksymalna ilo§é paliwa, doprowadzanego
do cylindra na jeden skok, jest kazdorazo-
wo zmieniana, odpowiednio do zmiany spél-
czynnika sprawnosci objetosciowej, a wiec
maksymalna iloéé paliwa w wysokopreznym
wiryskowym silniku spalinowym jest zmie-
niana kasderazowo odpowiednio do zmiany
iloéci powietrza, zasysanego do cylindra
roboczego podczas jednego suwu ssacego.

Sposéb ten, polegajacy zasadniczo na
regulacji maksymalnej mocy silnika przy
malych liczbach obrotéw, umozliwia jed-
nak takie odpowiednie powickszenie dru-
giego z wyzej wspomnianych czynnikéw
przez znaczne zmmiejszenie najmniejszej
liczby obrotéw, przy ktérej silnik moze je-
szcze pracowaé, co stanowi dalszy przed-
miot wynalazku.

" Stosujac sposob pracy wedtug wynalaz-
ku we wiryskowym silniku spalinowym,
np. w silniku Diesel’a, ten ostatni uzysku-
je wlasnosci silnika pojazdowego co naj-
mniej réwnowartosciowego pod wzgledem
elastycznoéci z niskopreznym . silnikiem
spalinowym.

"~ Najmniejsza liczba obrotéw silnika o-
graniczona jest kazdorazowo iloscia ener-
gii, jaka musi byé nagromadzona w kole
zamachowym, by zostala przezwycieiona
praca sprezania, i to bez tak znacznego
spadku liczby obrotéw, ktéryby mégt nie-
korzystnie wplynaé na prawidlowa prace
silnika. Poniewaz praca sprezania zalezy
od koricowego cisnienia sprezania, a to

koricowe ci$nienie uwarunkowane jest w sil-
nikach Diesel’'a samozaplonem doprowa-
dzonej ilogci paliwa, zatem to koricowe ci-
$nienie sprezania jest kilkakrotnie wigksze
od koricowego ci$nienia sprezania w nisko-
preznych silnikach spalinowych. Z powyz-
szego wynika wigc, ze i kolo zamachowe:
musi byé 'w wysokopreznych wiryskowych
silnikach spalinowych kilkakrotnie wigksze
wzglednie cigzsze, niz w niskopreznych sil-
nikach spalinowych, jesli najmaiejsza licz-
ba obrotéw, przy ktérej silnik moze jeszcze
pracowa¢, ma by¢ stala. W znanych pojaz-
dowych silnikach Diesel’a przewidziany
jest przewaznie specjalny regulator odsrod-
kowy, zapobiegajacy przekroczeniu liczby
obrotow, okreslonej masg kota zamachowe-
go i praca sprezania powietrza w cylin-
drach roboczych silnika. S
Celem niniejszego wynalazku jest row-
niez osiagniecie zmniejszenia, lacznie z re-
gulacja maksymalnego = momentu obreto-
wego, tej najmniejszej liczby obrotéw,
przy kiorej silnik moze jeszcze prawidlo-
wo pracowaé. Wynalazek opiera si¢ na
stwierdzeniu, iz wskutek zmniejszenia ilo-
$ci powietrza, wprowadzanego do cylindra
(np. przez dlawicnie), mozna zmmiejszyé
prace sprezania w cylindrze, bez obnizania
koricowej temperatury sprezania. Wsku-
tek tego takie zmniejszenie ilosci powietrza
prowadzi takie do zmnmiejszenia liczby ob-
r\btéw, przy ktorej silnik moze jeszcze pra-
cowaé prawidlowo. Temperatura sprezenia
jest mianowicie zalezna z jednej strony od
temperatury poczatkowej (temperatura
przed sprezeniem), a z drugiej strony — od
stopnia sprezania. Jak wiadomo, dtawienie
w bardzo nieznacznym stopniu wplywa na
temperatur¢ poczatkows. Temperatura po-

-czatkowa sprezania pozostaje zatem prak-

tycznie ta sama, a poniewaz stopief spre-
zania (to jest stosunek objetosci skokowej
do objetosci przestrzeni sprezania) pozo-
staje ten sam, wiec nawet przy ci$nieniach
sprezania, zmniejszonych przez diawienie,



osiaga si¢ temperature sprezania, odpowia-
dajacy, pracy normalnej. Zatem wedlug wy-
nalazku przy mocach, lezacych ponizej
mocy maksymalnych, odpowiednio do ilo-
$ci paliwa zmniejszonej w celu nastawie-
nia na mniejsza moc, zostaje takze zmniej-
szona ilo§é powieirza. Dzieki temu osiaga
si¢, ze koricowe cisnienie sprezenia zostaje
zmniejszone prawie az do ci$nienia korfico-
wego w niskopreznych silnikach spalino-
wych, a wskutek tego w tym samym stosun-
ku zmniejszona zostaje najmniejsza liczba
obrotéw, przy ktorej silnik moze jeszcze
pracowaé prawidlowo.

Wedlug wynalazku elastycznosé silni-
kéw Diesel’a zwieksza sie zatem dzieki te-
mu, ze z jednej strony ma miejsce zwigk-
szenie maksymalnego momentu obrotowego
przy malych liczbach obrotéw, a mianowi-
cie przez powiekszenie maksymalnego do-
‘prowadzania paliwa przy matych liczbach
obrotéw, odpowiednio do nadwyzki powie-
trza przy matych liczbach obrotéw, a z dru-
giej strony zmniejszona zostaje majmniej-
‘sza liczba obrotéw, przy ktérej moze pra-
cowaé silnik, jesli przy mniejszych mocach,
osigganych przez zmniejszenie ilosci pali-
wa, réwnoczesnie z iloscia paliwa zmniej-
sza si¢ réwniez ilo§é powietrza.

Na rysunku przedstawiono trzy przy-
klady wykonania urzadzer regulacyjnych
do przeprowadzenia sposobu regulacji wy-
sokopreznych ‘wtryskowych silnikéw spa-
lnowych wedlug wynalazku. W tych przy-
ktadach wykonania urzadzeri ograniczanie
‘maksymalnej ilosci paliwa, tloczonej przez
pompke paliwowa, odbywa sie za pomoca
zderzaka, ktory wedlug wynalazku prze-
stawiany jest samoczynnie w zalezno$ci od
liczby obrotéow silnika. Ze zderzakiem tym
polaczony jest przy tym narzad, miarkuja-
cy ilosé powietrza. '

Fig. 1 przedstawia wykresy krzywych
momentéw obrotowych, oraz mocy silnika
w zaleznosci od jego liczby obrotéw, fig. 2
i 4 przedstawiaja schematycznie dwa ukta-

dy urzadzer, ktére maja za zadanie row-
noczesne zwigkszanie maksymalnego mo-
mentu .obrotowego i zmniejszanie maj-
mniejszej liczby obrotéow, a fig. 3 — row-
niez schematycznie urzadzenie, stuzace tyl-
ko do zwiekszania maksymalnego momentu
obrotowego.

W urzadzeniu wedtug fig. 2 do regula-
cji ilosci paliwa w celu zwickszenia maksy-
malnej mocy wraz ze zmniejszeniem sie
liczby obrotéw silnika stuzy regulator od-
$rodkowy. Dzwignia J, wychylana ku do-
fowi przez odreczny nacisk, lub za pomocg
dzwigni noznej (pedalu), umieszczona jest
obracalnie wokoto stalego punktu K, a za
pomoca drazka Q polaczona jest z narza-
dem regulacyjnym pompki paliwowej. Na
ramie dzwigni J, uksztaltowanej jako recz-
na dzwignia katowa, oddzialywa sprezyna
R, pociagajaca dzwignie ku gorze, przy

czym woéwczas, gdy dZwignia ta ped dzia-

taniem sprezyny R przylega do zderzaka
F, pompka paliwowa tloczy najmniejsza
ilo§¢ paliwa. Maksymalna ilosé paliwa, tlo-
czona przez pompke paliwowa, ograniczo-
na jest powierzchniag oporowa T klina O,
o ktora opiera si¢ wystep P dzwigni J. Klin
O prowadzony jest w prowadnicy S, wzgle-
dem ktérej swobodnie porusza sie ku gérze
i ku dotowi.

W ukladzie urzadzenia wedlug fig. 2
klin O jest przedstawiony mmniej wiecej w
$rodkowym polozeniu. Polozenie klina O
wyznaczane jest regulatorem odsredko-
wym L, z ktéorym klin ten polaczony jest
dZwignia N. '

Przy wzrastajacej liczbie obrotéw silni-
ka, a wraz z nig i regulatora L, pochwa M
regulatora porusza sie ku gorze, a klin O —
ku dolowi; maksymalna iloéé paliwa zosta-
je zatem zmniejszona. Przy ruchu pochwy
M regulatora w kierunku przeciwnym, t. j.
ku dolowi, ma miejsce powigkszenie naj-
wigkszej ilosci paliwa, jaka moze tloczyé
pompka. Powierzchnia oporowa T klina O
jest tak uksztaltowana, ze regulacja maksy-



‘malnej ilosci: paliwa odpowiada  kazdora-
:zowej ilosci powietrza, zasysanej przy tym
potezeniy pochwy M regulatora L wzgled-
nie przy danej liczbie obrotéw silnika. Ta
ilo§¢ powietrza moze by¢ dla danego ro-
dzaju silnika ustalona za pomocg jednej
tylko préby, np. za pomoca pomiaru kon-
cowego ciSnienia zasysania lub spre-
Zamia.

W przykladzie wykonania urzadzenia
wedlug wynalazku, przedstawionym na fig.
3, regulacja wydatku pompki paliwowej
odbywa si¢ za pomoca podcisnienia, po-
wstajacego w przewodzie ssawczym. Przy
wigkszej liczbie obrotéw silnika powietrze
przeplywa przez rurg ssawera z wigksza
szybkoscia, a wigc wytwarza w niej wigk-
sze podcisnienie. Przez przeniesienie tego
podcisnienia na narzad, ograniczajacy ma-
ksymalng iloéé tloczonego przez pompke
paliwa, osigga si¢ samoczynng regulacje
pracy tej pompki, a wraz z tym i prace sil-
-nika.

Diwignia J, znajdujaca si¢ pod dziala-
niem spreZyny ciagnacej R, ustala, stosow-
nie do swego polozenia, wydatek pompki
paliwowej. Klin O polaczony jest z tlocz-
kiem Z, swobodnie poruszajacym si¢ ku
gorze i ku dolowi w cylindrze Y. Tloczek
Z naciskany jest ku dotowi sprezyna X.
Cylinder ¥ polaczony jest z rurg ssawcza
U w punkcie V. za pomoca przewodu W.
Ten punkt V powinien byé obrany mozliwie
blisko cylindra. Przy wigkszej liczbie ob-
rotéw silnika powigksza si¢ podci$nienie w
punkcie V przewodu U, wskutek tego tto-
czek Z porusza si¢ ku gorze, przezwycie-
zajac nacisk sprezyny X i przestawiajac
klin O wraz z powierzchnia oporowa T,
ograniczajaca wielkosé wychylenia dZwigni

J, a zarazem maksymalny wydatek pompki

paliwowe;j.

Powyiszy sposéb regulacji jest celowy
zwlaszcza w tych przypadkach, w ktérych
wraz z regulacja maksymalnej mocy silni-
ka Diesel’'a dla réznej liczby obrotéw, przy

.

malych mocach zmieniatia’ zostajé réwao-

czesnie ilos¢ powietrza,  odpowiednio do
kazdorazowo wprowadzanej ilosci paliwa.

W postaci wykonania ~urzadrenia we-
dtug fig. 3 dolaczenie przewodu W musi
by¢ dokonane w punkcie V przewodu ssaw-
czego, lezacym poza przepustnica diawia-
ca, przedstawiona na rysunku linia przery-
wana,

W celu 1ednoczesnego przeprowadzenia
obu regulacji, w przypadku zastosowania
regulatora odsrodkowego wedtug fig. 2 u-
ktad moze byé¢ tak wykonany, by narzad,
ktory stuzy do przestawiania przepustni-
cy dlawiacej w celu zmniejszenia mocy,
np. w ten sposéb przestawial powierzchnie
oporowa I klina O, ograniczajaca wychy-
lenie dzwigni J, iz podczas obrotu tej
dZzwigni wokolo punktu K prawe jej ramie
wraz z punktem Q poruszalo si¢ przy dia-
wieniu ku gorze. W tym celu moze byé od-
powiednio polaczona dziwignia I z prze-
pustnica dtawigeq D. Zatem wraz z ilodcia
paliwa regulowana jest takie ilo§¢ powie-
trza. Przepustnica dlawiaca D jest poru-
szana za pomocg dzwigni A, polaczonej
drazkiem B z punktem obrotu K. Ten punkt
obrotu moze si¢ swobodnie poruszaé ku
gorze i ku dotowi w meprzedls-tamone] na

. rysunku prowadnicy.

W postaci wykonania urzadzenia we-
diug fig. 4 zastosowany jest regulator, od-
dzialywujacy na narzad, za pomoca ktore-
go dlawione jest powietrze, doprowadzane
do cylindréw roboczych i oddzialywujacy
poza tym na pompe¢ paliwowa. Urzidzenie
to ma za zadanie réwnoczesne zmniejszaniée
pracy sprezania, potrzebnej do rozruchu
silnika, jednak bez zmniejszania przez to
temperatury sprezenia. Zostaje przy tym
zuzytkowana wspommiana juz przedtem
okolicznoéé, ze temperatura spredenia jest
zalezna z jednej strony od temperatury po-
czatkowej (temperatury przed spreie-
niem), a z drugiej strony — od stopnia

sprezenia. Dzigki temu i przy cisniemiach
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sprezenia, zmniejszonych wskwfek dtawie-
‘nia mozna osiaggnaé temperature spnrezema.
-odpowiadajaca pracy normalnej. A

W przykladzie wykonania urzadzenia
‘'wedlug fig. 4 podczas rozruchu silnika od-
dzialywa si¢ za pomoca regulatora na na-
rzad, dlawiacy powietrze i na pompke pa-
liwowa tak, aby najprzéd zmniejszana by-
la tak dalece zasysana ilo§é powietrza, iz-
by byla tylko nieco wieksza od ilosci po-
wietrza, jaka odpowiada ilosci paliwa, po-
trzebnej do utrzymania jalowego biegu sil-
nika. Réwnoczesnie pompka paliwowa zo-
staje nastawiona na tloczenie nieco wiek-
szej iloéci paliwa, niz ilo§é paliwa niezbed-
na do jalowego biegu silnika, przy czym,
odpowiednio do wzrastajacego przyspie-
szenia silnika, narzad regulacyjny urzadze-
nia stale zmniejsza dlawienie zasysanego
powietrza i zmienia wydatek pompki pali-
wowej, az do osiagniecia takiego wypadku,
jaki jest niezbedny przy pelnej liczbie
obrotéw silnika. W przyktadzie wykonania
urzadzenia wedtug fig. 4 regulator 7 jest
odmienny od regulatora L, przedstawione-
go w urzadzeniu na fig. 2, i stuzy takze do
regulacji maksymalnej mocy przy réinej
liczbie obrotéw silnika.

Regulator 1 jest polaczony za pomoca
diwigni 2, umieszczonej obracalnie woko-
fo punktu 18 i za pomoca drazka 3 z su-
‘wakiem 4 do miarkowania ilosci paliwa.
Suwak 4 jest wyposazony w tym celu w
powierzchni¢ krzywiznowa 5, wyznaczona
doswiadczalnie. Suwak regulacyjny.4 pola-
czony jest z jednej strony za pomoca draz-
ka 6 z dZwignia 7 oraz za pomoca drazka
13 1 dzwigni 10 — z przepustnica dtawiaca
11, umieszczona w rurze ssawczej I12.

Uklad ten jest tak wykonany, aby polacze-

nie z przepustnica dlawiaca 17 uskutecz-
nion& bylo za posrednictwem polaczonej z
nia dZwigni 10, z ktéra z kolei polaczony
jest elastycznie drazek 13, zakoriczony

czopem 14 przy uzyciu sprezyny 15. Dra-

zek 8, przesuwajacy si¢ swobodnie w pro-

wadnicy | ku gorze i ku dolow1 rzaOpatrZOny
w leb 9, przy pewnym poloiemu dZwigni
katowej 7 styka si¢ jednym swym koricem
z poprzednio wspomniana dZwignia 7, a
drugim korficem — z ramieniem dZwigni 10
przepustnicy dlawiacej.

Powierzchnia krzywiznowa 5 wspélpra-
cuje z krazkiem 17, osadzonym na drazku
16, a z kolei ten drazek 16 polaczony jest
w nieprzedstawiony na rysunku sposéb z
narzadem, regulujacym wydatek pompki
paliwowej.

Dzialanie tego urzadzenia jest nasrtepu-
jace.

W stanie spoczynku silnika regulator 1
znajduje sie¢ w poltozeniu I. Przy liczbie
obrotéw, przy ktérej ustaje dtawienie po-
wietrza, stosowane podczas rozruchu sil-
nika, a wiec kiedy przepustnica dlawiaca
11 znajduje si¢ w swym zupelnie otwartym
polozeniu (przedstawionym na rysunku
grubsza przerywana linia), regulator 1
przyjmuje polozenie II. (W tym polozeniu
wszystkie czeéci' urzadzenia sj przedsta-
wione na rysunku grubszymi liniami). Pod-
czas zmiany polozenia ramion regulatora
z polozenia I w polozenie II przepustnica
dlawiaca przestawiona zostaje za pomoca
sily napiecia sprezyny 15 ze swego za-
mknigtego polozenia I wzglednie polozenia,
odpowiadajacego najmniejszej liczbie ob-
rotéw silnika, do catkowicie otwartego po-
tozenia I1.

W celu latwiejszego zrozumienia tego

urzadzenia wedlug wynalazku podany 1est
ponizej przyklad liczbowy. Zakladamy, ze
przy normalnym obciazeniu silnik wyko-
nywa maksymalnie 1 000 obrotéw na minu-
te. Polozenie II ramion regulatora ma na-
stapié np. przy 300 obr./min. silnika, a wiec
przy takiej liczbie obrotéw, przy ktérej ko-
to zamachowe przezwycigza juz cala pra-
ce sprezania, a silnik jest catkowicie odcia-
zony., o o

Polozenie III regulatora odpowiada
maksymalnej liczbie obrotéw silnika, wy-



noszacej 1000 obrotéw na minute przy

normalnym jego obcigzeniu.

Gdy regulator wychyla si¢ z polozenia
II do polozenia III, przestawiony zostaje
suwak 4, regulujacy ilosé¢ paliwa,-i za po-

mocg powierzchni krzywiznowej 5 ustalona -

zostaje maksymalna ilo$¢ paliwa, odpe-
wiednio do kazdorazowej liczby obrotow.

Polozenie II przepustnicy dlawiacej po-
krywa si¢ z polozeniem III. Mianowicie
dzwignia 10 przylega do iba 9 drazka 8 i
nie moze byé dalej przestawiana sprezy-
na 15.

Jesli liczba obrotéw silnika zwieksza
si¢, poniewaz jego obciazenie sig zmniej-
szylo, regulator 1 wychyla si¢ z polozenia
III ku potozeniu IV, a suwak 4, miarkuja-
cy wydatek paliwa, zmniejsza jego ilo§é,
podczas gdy diwignia 7 przestawia ku go-
rze drazek 8 i zamyka przepustnice dla-
wiaca,.

-Zastrzezenia patentowe.

1. Sposob regulacji pracy wirysko-
wych silnikéw spalinowych przy roznych
liczbach obrotow, zwlaszcza zas pojazdo-
wych silnikéw wtryskowych, znamienny
tym, ze przy matlych liczbach obrotéw sil-
nika zostaje zwickszona najwieksza ilo$é
paliwa, jaka moze byé wprowadzona do cy-
lindra, a wraz z tym i osiagalna najwiek-

sza moc, przy duzych za$ liczbach obro-.

téw silnika ta ilos¢é paliwa zostaje zmniej-
szona, przy czym umozliwione jest zmniej-
szenie napelnienia cylindra przez diawie-
nie w celu uzyskania ‘mmiejszej mocy sil-
nika przy jednoczesnym zachowaniu naj-
korzystniejszego stosunku ilosci powietrza
i paliwa, w celu uzyskania zupelnego spa-
lania tego ostatniego.

2. Sposéb regulacji wedtug zastrz. 1,
znamienny tym, ze najwigksza ilo§é -pali-

wa, wprowadzana do cylindra roboczego
na jeden obieg roboczy, jest samoczynnie
miarkowana w zaleznoéci od stopnia napel-
nienia cylindra powietrzem, ktérego ilosé¢
zmienia sie wraz z liczba obrotéw silnika,
przy czym przy mniejszych liczbach obro-
tow silnika doplyw paliwa zwigksza sig od-
powiednio do wigkszej ilosci powietrza, do-
prowadzanej do cylindra podczas jednego
obiegu roboczegn, a wraz z tym zwigksza
si¢ réwniez moc silnika przy mniejszych
liczbach obrotéw odpowiednio do wigkszej
ilosci doprowadzanego powietrza i, od-
wrotnie, w razie nastawienia zmniejszone-
go doplywu paliwa, w celu uzyskania
mniejszej macy silnika, zostaje takze od-
powiednio do ilosci tloczonego paliwa na-
stawiony mniejszy doplyw powietrza do
cylindra.

3. Sposéb regulacji wedtug zastrz 1
i 2, znamienny tym, ze ilo§¢ doplywajace-
go do cylindra paliwa miarkowana jest w
zalezno$ci .od zmian ci$nienia na ssaniuy,
ustalajacego si¢ w przewodzie ssawczym
silnika adpowiednio do jego liczby obro-
téw i od uskutecznianego przez kierowce

-stopnia dlawienia doplywa‘iqcego do cylin-

dra peowietrza.

4, Urzadzenie do stosowama sposobu
regulacji wedlug zastrz. 1 — 3, znamienne
tym, ze diwignia nastawcza (I), urucho-
miana recznie lub mechanicznie, a ustala-
jaca wydatek pompki paliwowej, posiada
przestawna oske (K), wokolo ktérej jest
obracana ta dzwignia, przy czym oska ta
jest sprzegnieta za pomoca drazka (B) i
dzwigni (A) z przepustnica dlawiaca (D),
z ktorag jest jednoczesnie przestawiana
wraz ze zmiang liczby obrotéw silnika.

Emil Schimanek.
Zastepca: Inz. M. Brokman,

rzecznik patentowy.
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Warszawa.

Druk L. Boguslawskiégo i Ski,
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