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Patentiert im Deutschen Reiche vom 25.0Qktober 1925 ab

Die Erfindung betrifit eine Brennkraft-
maschine mit Verdichtung einer Luftladung,
die am Ende der Verdichtung zur Herbei-
fithrung einer Selbstziindung mit Brennstoff
oder Brennstoffgemisch vermengt wird. Die
Neuerung besteht im wesentlichen darin, dafi
der Arbeitskolben aus zwei ineinander ver-
schiebbaren und gegeneinander beweglichen
hiilsenartigen Teilen besteht, die durch
Steuerorgane periodisch auseinanderbewegt
werden und somit eine Brennstoffkammer
bilden, in die Brennstoff oder Gemisch ein-
gesaugt wird und beim Gegeneinanderbewe-
gen diese Brennstoffkammer fortfallen lassen

und dabei den Brennstoff oder das Gemisch

in die verdichtete Luft im Arbeitszylinder
treiben.

Durch diese Einrichtung ergibt sich bei
vereinfachter Herstellung eine zuverlissig
arbeitende Maschine, die sich infolge ihres
leichten Gewichtes vorziiglich als Fahrzeug-
motor eignet und Drehzahlen von 3000 bis
4000 pro Minute erreichen 148t

Alle bisher bekannten Ausfithrungen von
raschlaufenden Dieselmotoren, die kompres-
sorlos oder mit einer vom Zylinderinnern ge-
trennten Mischkammer ausgestattet sind, er-
reichen nicht die Leistungen, wie sie der Er-
findungsgegenstand sichert und erfiillen auch
keineswegs die Anforderungen, die an einen
Fahrzeugmotor gestellt werden.

In erster Linie fehlt diesen Maschinen die
hohe Drehzahl, die gerade bei Automobil-
motoren genau so wesentlich wie die plotz-

liche Beschleunigung ist, und des weiteren’

148t sie ihr grofleres Gewicht sowie auch der
infolge der umstindlichen Herstellung hohe
Kostenpreis fiir Fahrzeugmotore ungeeignet
werden. :

Nach der neuen Erfindung werden nun die
zur Bildung der Brennstoffkammer erforder-
liche Auseinanderbewegung der beiden Kol-
benteile durch die Pleuelstange gesteuert,
und zwar mittels einer an dieser sitzenden
Nockennase oder einer zweiten durch Ex-
zenternabe vom Kurbelzapfen aus beeinfluB-
ten Schaltstange.

Hierbei ist im Zylinderkopf ein Uberstrom-
kanal angeordnet, welcher den von der Kam-
mer geforderten Brennstoff mit dem Ver-
brennungsraum in Verbindung bringt.

Die neue Brennkraftmaschine ist in Zeich-
nung in verschiedenen Ausfiihrungsbeispielen
an einem Zweitaktmotor veranschaulicht.

Die Abb. 1 und 2 lassen im Lingsschnitt
einen Motor erkennen. GemiB Abb. 1 und 2
ist 1 das Kurbelgehiuse, auf dem der
Zylinder 2 sitzt, welche in bekannter Weise
den Auspuffschlitz 3, den LufteinlaBschlitz 4
und den Uberstrémschlitz 5 besitzt, durch
welch letzteren die von den EinlaBschlitzen 4
eingeholte und im Kurbelgehiuse bei nieder-
gehendem Kolben vorkomprimierte Ladungs-
luft in den Zylinderraum vor den Kolhen
stromt.

AuBer diesen Einldssen und Kanilen be-
findet sich am Umfange des Zylinders noch
ein weiterer BrennstoffeinlaBschlitz 6, der
durch einen Vergaser 15 gespeist wird und
am unteren Hubende des Kolbens angeordnet
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ist, wihrend im Kopfe des Zylinders 2 min-
destens ein kleiner Uberstrémschlitz 7 vor-
handen ist.

Der Arbeitskolben im Zylinder 2 besitzt,
wie besonders aus Abb. 2 ersichtlich ist, eine
sich fiber seinen Umfang erstreckende Ring-
rille 16, welche eine Brennstoffkammer bildet,
die im unteren Kolbentotpunkte durch den
Schlitz 6 mit Brennstoff gespeist wird. Die-
ser schiebt sich beim Kolbenhochhube mit in
den den Explosionsraum bildenden oberen
Teil des Zylinders z ein und kommt durch
den Uberstrémkanal 7 mit der iiber dem Kol-
ben befindlichen hochverdichteten und erhitz-
ten Ladungsluft in Berilbrung, wodurch die
Explosion einsetzt, die den Kolben nach ab-
wirts treibt. Dieser ist, und hierin liegt auch
ein besonderes Erfindungsmerkmal, aus zwel

ineinander verschieblichen und gegeneinander |

beweglichen hiilsenartigen Teilen 8, 9 gebil-
det, die sich erginzend aufeinandersetzen.
Die beiden Kolbenteile sind durch eine
Druckfeder 14 zusammengeschlossen, so daB
sich ihre Trennfuge schlieBt. Im inneren

Kolbenteile 8 sitzt der Mitnehmerzapfen 11, |

an dem die Pleuelstange 10 angreift, die mit
dem Triebzapfen der Kurbelscheibe 12 in
Verbindung steht. Dadurch, daf die Feder
14 die beiden Kolbenteile 8, 9 gegeneinander
abstiitzt, erfolgt die Mitnahme des an sich
zweiteiligen Kolbens durch die Pleuelstange.
Diese besitzt am oberen Zapfenauge eine vor-
stehende Nockennase, die durch einen Schlitz
der Kolbenbiichse 8 hindurch auf die zweite
Kolbenbiichse g fibergreift. Die Nockennase
steuert unter Uberwindung der Druckfeder-
wirkung 14 die beiden Kolbenhiilsen ausein-
ander, wenn der Kolben den unteren Tot-
punkt erreicht und zum Hochhube einsetzt.
Dadurch &ffnet sich die Trennfuge, und es
bildet sich um den Kolben eine Ringrille 16
als Brennstoffkammer (Abb. 2).

Durch die Auseinanderbewegung der Kol-
benteile entsteht natiirlich in der Ringrille 16
eine Saugwirkung, die sich in giinstiger
Weise bei der Einholung des Brennstoffes
aufert.

Eine Stellschraube 13 in der Kolbenteil-
hiillse 9 gestattet die genaue Einstellung der
Kolbenbewegung voneinander. '

In Abb.3 und 4 ist eine Motorenausfiih-
rung erliutert, die nicht mit Steuerungs-
schlitzen, sondern mit Aus- und Einlafiven-
tilen 3, 5’ arbeitet. Auch hier ist der Kolben
aus den beiden Teilhiilsen 8, g gebildet, die
verschieblich ineinander stecken. Der obere
Hiilsenteil 8 ist unter Vermittlung des Mit-
nehmerzapfens 11 an die Pleuelstange 10 an-
gelenkt, wihrend die untere Kolbenbhiilse 9
von einer an jhrem Achszapfen 11”7 angreifen-
den besonderen Schaltstange 10’ beeinflufit

. sem die Tiillung erhdlt.

ist, die unter Vermittlung einer Exzenternabe
vom Kurbelzapfen aus Steuerungsbewegung
erhilt, derart, daB sich im unteren Kolben-
totpunkte die Kolbentrennfuge offnet und zur
Brennstoffkammer wird, die sich dann durch
den EinlaBschlitz 6 mit Brennstoff fiillt.

Tn Abb. 4 ist statt der exzentrischen Schalt-
stange eine einfache Pleuelstange 1o zur
Steuerung des zweiteiligen Kolbens ange-
wendet, die einen Steuernocken besitzt und
an dem Mitnehmerzapfen 11° der unteren
Kolbenhiilse 9 angreift. Die obere Kolben-
hiilse 8 besitzt auf ihrem Zapfen 11 eine Fiih-
rungsrolle, gegen die der Pleuelstangen-
steuernocken anwirkt und dadurch entgegen
der Zugfeder 14’ die Offnung der Kolben-
trennfuge und Umbildung zur Brennstoff-
kammer veranlaft, wenn der Kolben den
unteren Totpunkt erreicht.

Die Wirkungsweise, die an Hand des Kur-
belkreisdiagramms nach Abb. 5 leicht zu ver-
folgen ist, ist folgende:

Hat der Kolben im Zylinder den unteren
Totpunkt erreicht, so steuert sich seine
Trennfuge automatisch auf und bildet die
Brennstoffkammer, die nun mit dem Brenn-
stoffeinlaB 6 in Beriihrung tritt und aus die-
Beim folgenden
Tochhube schiebt der Kolben den Brennstoff
in den Zylinderkopf mit ein, bis der Uber-
strémkanal 7 in Wirksamkeit tritt und der
Brennstoff mit dem iiber dem Kolben liegen-
den Explosionsraume im Zylinder in Verbin-
dung tritt. Da einerseits im Brennstoffraume
ein Druck von hdchstens 0,5 Atm. und ande-
rerseits im Kompressionsraume, und dem-
nach auch im Uberstrémkanal 7, ein Druck
von etwa 35 Atm. herrscht, findet beim Zu-
sammenschluB der beiden Riume ein Aus-
gleich mit einem Druckunterschiede von rund
34 Atm. statt, wodurch eine plétzliche Mi-
schung. und Zerstdubung des Brennstoffes
einsetzt, die auch unmittelbar zur Explosion
und zur volligen Verbrennung des Gemisches
fihrt. In dem gleichen Augenblicke, also
kurz vor Einsetzen der Explosion, schliefit
sich der Brennstoffraum 16 durch Zusammen-
steuern der beiden Kolbenteile, wodurch sich
diese fest aufeinandersetzen und wie ein ein-
stiickiger Kolben wirken.

Durch die Wirksamkeit des Arbeitskolbens
als Brennstofférderorgan wird gewisser-
mafen in Umkehrung des Dieselmotorprin-
zips die Luft dem Brennstoffe zugefihrt,
jedoch in einfachster Weise und mit groferer
Wirksamkeit, weil der fiir diesen Vorgang
vorhandene freie Querschnitt etwa .joomal
gréBer ist als derjenige einer dem Diesel-
einspritzmotor entsprechenden Brennstoff-

diise.

Soll der Motor nach der Erfindung als
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Flugzeugmotor Anwendung finden, so ist die |

Anordnung eines Dekompresseurs und die
Einrichtung einer kiinstlichen Ziindvorrich-
tung, welche natiirlich nur zum Anlassen ge-
hoért, unerldBlich, weil der Motor bekanntlich
von Hand angedrehit werden muf und in
diesem Falle sofort zu ziinden beginnt, was
gefdhrlich ist.

Einen groBen Vorteil besitzt der neue Mo-
tor, wenn der Finbau eines Kompressors er-
witnscht ist, weil die Einfachheit dadurch
nicht beeinfluft wird, denn der Kompressor
braucht nur reine Luft in den Zylinder f5r-
dern im Gegensatz zu den Explosionsmoto-
ren, bei denen der Kompressor mit dem Ver-
gaser in Verbindung steht.

Wegen des geringen und stets gleichblei-
benden Fillvolumens der Brennstoffkammer
wird das Brennstoffgemisch vorteilhaft fett
eingestellt werden, und man hat den Vorteil,

daB der Brennstoffverbrauch sparsam und in |

genau dosierten Mengen erfolgt, und daB
man die Brennstofimenge, wie bei einer Ver-
gasermaschine, mittels Drosselklappe emp-
findlich regulieren kann.

PATENTANSPRUCHE:

1. Brennkraftmaschine mit Verdich-
tung einer Luftladung, die am Ende der
Verdichtung zur Herbeifithrung einer

3

Selbstziindung mit Brennstoff oder Brenn-

stoffluftgemisch vermengt wird, dadurch
gekennzeichnet, daB der Arbeitskolben
aus zwei ineinander verschiebbaren und
gegeneinander beweglichen hiilsenartigen
Teilen (8, 9) besteht, die durch Steuer-
organe periodisch  auseinanderbewegt
werden und somit eine Brennstoffkammer
(16) bilden, in die Brennstoff oder Ge-
misch eingesaugt wird und beim Gegen-
einanderbewegen diese Brennstoffkammer
fortfallen lassen und dabei den Brennstoff
oder das Gemisch in die verdichtende
Luft im Arbeitszylinder treiben.

2. Brennkraftmaschine nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, daB die zur Bil-
dung der Brennstoftkammer (16) erfor-
derliche Auseinanderbewegung der beiden
Kolbenteile (8, 9) durch die Pleuelstange
(10) gesteuert ist, und zwar mittels einer
an dieser sitzenden Nockennase oder.einer
zweiten durch Exzenternabe vom Kurbel-
zapfen aus beeinflufiten Schaltstange.

3. -Brennkraftmaschine nach Anspruch 1
bis 2, dadurch gekennzeichnet, daB der
Zylinderkopf in seiner Innenwandung
einen Uberstrémkanal (7) besitzt, welcher
den von der Kammer (16) geférderten

Brennstoff mit dem Verbrennungsraum

in Verbindung bringt.

Hierzu 1 Blatt Zeichnungen
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