
N em ški p rak tik i so v p raksi zadeli na pom anjklji­
vosti doslej običajnega načina preračuna, prikazane 
na p rak tičnem  prim eru, in skuša li n a jti izhod n a  razne 
načine, kakor n. pr. Keck v svoji knjigi: »Zahnrad 
P rax is« , V erlag Oldenbourg, M ünchen, 1956. Vendar 
trp i to  delo zaradi istih napak, t. j. zaradi uporab lja­
n ja  W öhlerjeve krivu lje m ateriala  in ne celotnega 
elem en ta  te r  neupoštevanja svojstvenosti cem entirane 
p lasti, o čem er pa tu  ni mogoče razprav lja ti obširneje.

N ačin  računan ja  B. S. S. z dnevnim i časi obrato­
v a n ja  je  za tehn ika in naročnika oprijem ljivejši in 
konk re tne jši: tako n i treba zam udno in nerealno oce­
n je v a ti zaželene celotne živ ljenjske dobe. Z vgrajeva­
n jem  števcev in reg istra torjev  n a  vse vrste  strojev 
so dobili A m eričani zelo zanesljive statistične podatke 
o le tn ih  delovnih u rah  strojev. P ri p ro jek tiran ju  se je 
n an je  lahko  opreti in na tej osnovi ekonomično kon­
s tru ira ti. P ris tav iti pa velja, da so za jek larniške na­
p rav e  od dvigal za ponve do m anipulatorja  p ri sti­
ska ln icah  znane dolžine delovanja, število vključkov 
n a  u ro  itd.

P rv i pogoj za dobro izvedbo preračuna je  pozna­
v an je  dejanskega poteka procesa, števila in pogostnost

D K  621.436.05

N ova n a č e la  z a  vbrizgavanje
S T A N E

V času, ko v mnogih k ra jih  naše države gradim o 
nove a li izpopolnjujem o že obratu joče tovarne avtomo­
bilov  in  razn ih  m otorjev z no tran jim  zgorevanjem, 
m oram o h k ra ti budno sprem ljati razvoj m otorne indu­
s tr ije  po svetu, da ne bi p ri reševanju  vsakdanjih  
prob lem ov prezrli važnih novosti na tem  področju. 
B a tn i m otorji z notranjim  zgorevanjem  so sicer dosegli 
zelo visoko stopnjo razvoja, vendar še vedno niso 
izčrpane vse možnosti za izboljšanje njihovih obrato­
v a ln ih  lastnosti, k a r  dokazujejo vedno novi prispevki 
za zbo ljšan je  kvalite te  in pocenitev pogona te r  proiz­
vodnje . Za dokaz naj navedem  prim er novega načela 
za vb rizg av an je  goriva v valje  Dieslovih m otorjev, ki 
je  p lod  poizkusov in štud ija strokovnjakov v  tovar­
n i MAN.

P oglav itn i pom anjkljivosti h itro  tekočih Dieslovih 
m o to rjev  v  vseh izvedbah sta  trd i tek in  dim ljenje. 
R ešitev  tega problem a so konstruk terji iska li skozi 
d ese tle tja  tako, d a  so težili k  tvorbi čim popolnejše 
zm esi z raka  in goriva, k ak ršno  so skušali doseči s 
pom očjo čim finejše razpršitve goriva ob vbrizgavanju 
skozi šobo in  g ibanju zraka v  zgorevalnem  prostoru. 
D a je  v  Dieslovih m otorjih res težko doseči homogeno 
zmes, vidim o že, če upoštevam o, da je  za njeno tvorbo 
razpoložljiv i čas približno še s tk ra t k ra jši od časa, raz­
položljivega. za tvorbo zmesi: v  m otorjih  z vplinjačem. 
K er je  z dosedanjim i m ersk im i pripom očki skrajno 
težko sp rem lja ti potek goriva in  z raka  te r si po tej poti 
u s tv a riti sliko o njegovi popolnosti, je vedno prevlado­
v a la  težn ja , da bi naprtili vse pom anjkljivosti p ri zgo­
re v a n ju  nepopolni zmesi in  preslabem u izkoriščanju 
zraka, p ri tem  pa je  ostalo ob s tran i zelo važno vpra­
ša n je  — kem izem  zgorevanja v  Dieslovih motorjih. 
Za dosego čim večje moči m o to rja  je  odločilen potek 
zgorevanja, zato je  izpolnitev pogojev, ki so potrebni 
za čim  uspešnejše zgorevanje, skoraj važnejša kakor 
tv o rb a  »idealne mešanice«.

D a bi ugotovili, koliko se lahko izboljšajo last­
nosti Dieslovega m otorja z rastočo popolnostjo meša^ 
nice, so v tovarn i MAN izvedli v rsto  poizkusov, katerih  
oil j je  bil, doseči čimbolj hom ogeno zmes fino raz­
p ršenega goriva in  zraka. V ta  nam en so izvedli po­
sebne šobe, ki so gorivo razp rševale  tako, da je  imela 
ob koncu vbrizganja vsaka kap ljica  okrog sebe dovolj

preobrem enitev, velikost in  značaj preobrem enitev, 
natančno  tra jan je  delovanja v enem dnevu ozirom a 
vnaprej izračunana po lna obrem enitev v živ ljen jsk i 
dobi. Napake, k i predčasno nastajajo  p ri obratovanju  
zobnika, so predvsem  posledica napačnega rač u n an ja  
dnevne dobe obratovanja. Zato je  potrebno sta tistično  
nadzorovati razne v rste  pogonov.

K er so diagram i B. S. S. zelo pregledni in dovolj 
natančni, omogočajo občutne prih ranke n a  teži in  p ro ­
sto rn in i te r računanje n i zamudno, tem več p redvsem  
p rire jeno  za prak tika  v industriji. K er so n jihove 
osnove podprte z obsežnim  eksperim entalnim  delom, 
se ta  način preračuna h itro  uvaja tud i na celini. Za­
ra d i tega sodim, da bi bilo potrebno, izdelati v okv iru  
naših  standardov osnutek preračunskega postopka, k i 
b i tem eljil na standardu  B. S. S. Slednjič pa bi m orali 
izvesti obsežne eksperim entalne prim erjave, d a  b i 
ugotovili natančno lego obrab in  zlomov, kar pa je  za 
naše razm ere in  možnosti skoraj nedosegljiv cilj.

A v to r: ing . M arko Kos, T itovi zavod i 
L ito s tro j, L ju b ljan a

g o r iv a  v D ieslov ih  m otorjih
B R E N K

zraka za popolno zgorevanje. S takim i šobami o p rem ­
lje n  m otor je  pokazal p ro ti p ričakovanju  slabe la s t­
nosti. Trdil tek  se je  m očno povečal, v rhu tega p a  
se je  n a  vsem  območju obrem enitve in  v rtilne  h itro s ti 
povečalo dim ljenje. N a  osnovi tega rezu ltata  se je  
dalo  sklepati, da je  »idealna« m ešanica ovira p r i  zgo­
rev an ju  in  n a  plinsko o lje  vpliva neugodno1, če je  
v  času zakasnitve vžiga pom ešano z vročim  zrakom .

Težnja, d a  bi dosegli po  zgledu eksplozijskih tu d i 
v  Dieslovih m otorjih čim bolj homogeno zmes še p red  
vžigom, je  to rej vodila do zelo neljub ih  pojavov p ri 
zgorevanju. Dieslovi m o to rji sicer tečejo, in to p ra v  
uspešno, toda z om enjenim i pom anjkljivostm i. K on­
s tru k to rji so s poskusi dognali najugodnejši kom prom is 
m ed m irnostjo  teka, po rabo  goriva in  dim ljenjem , 
v en d a r se je  tako ravno tež je  porušilo že pri m an jših  
sprem em bah v  obratovanju, recimo če smo upo rab ili 
d rugačno plinsko olje.

Raziskovanja kem izm a zgorevanja kažejo, da so 
po jav i p ri samovžigu precej podobni onim p ri deto ­
nac iji v  eksplozijskih m otorjih . V enem  in d rugem  
p rim eru  ne poteka oksidacija  direktno, am pak p reko  
vm esnih  proizvodov. V p rv i fazi oksidacije detona^- 
cijsko zgoreva plašč h lapov, ki obdaja vsako kap ljico  
goriva, m edtem  ko jed ro  kapljice zarad i pom anjkan ja  
k isika  ne m ore oksidirati. P ri zgorevanju povišana 
tem peratu ra  povzroča razp ad  molekul v jedru  kap ljice, 
p r i čemer atom i vodika zgorijo, ostane pa ske le t 
ogljikovih atomov, k i zelo težko oksidirajo, k a r  se 
pokaže v izpušnih p lin ih  polnih saj. P ri zelo d robn i 
razp ršitv i goriva se d im ljen je  sicer nekoliko zm anjša, 
poveča pa se detonacija. Če sedaj zaviram o dotok 
kisika, p ritisk  v  valju  ne narašča preveč strmo, močno 
p a  se poveča dim ljenje. O pisani pojavi dokazujejo, da 
s pomočjo »idealne« zm esi goriva in  zraka ne m orem o 
izboljša ti zgorevanja v  D ieslovih m otorjih.

Po drugi strani poznam o popolno zgorevanje p lin ­
skega olja, k i nastane, če gorivu dodajamo z ra k  — 
k a r  je  zelo važno — p ri nizki tem peraturi. T akšno  
zgorevanje po teka v gorilcih. S pek tra lna  analiza p la ­
m ena kaže, d a  teče oksidacija  preko drugačnih  vm esnih  
proizvodov kakor v  v a lju  Dieslovega m otorja in  je  
to re j potek reakcije v  obeh  prim erih  bistveno različen. 
Popolno zgorevanje je  mogoče, če se zrak (kisik) in



gorivo segrevata skupno, p ri čem er poteka počasna 
vnapre jšn ja  oksidacija^ zmes p a  m ora dokončno zgo­
reti, p reden  se pojavi samovžig. Raziskovanja drugih 
znanstvenikov so pokazala, da tvo rijo  p linska olja p ri 
počasnem segrevanju  pline, k i im ajo  visoko vnetišče, 
tako d a  tem pera tu ra  ob koncu ta k ta  kom presije še 
ne m ore povzročiti samovžiga.

Po spoznanjih o lastnosti goriva in  n a  osnovi 
rezultatov o poteku zgorevanja lahko  odredimo tr i 
pravila, s pomočjo katerih  se izboljšujejo lastnosti 
Dieslovih m otorjev:

1. K oličina goriva, ki zgori zarad i samovžiga, naj 
bo čim m anj ša.

2. G orivo se ne sm e vbrizgavati direktno v  vroč 
zrak, am pak  naj se segreva postopom a, p ri čem er mora 
imeti m ožnost počasne oksidacije.

3. Zm es vročega zraka in  goriva naj poteka po­
stopoma, in  sicer z veliko brzino, tako  da v  trenutku  
vžiga količina zraka zadostuje za popolno zgorevanje. 
P ri tem  pa ne sme zgoreti večja količina goriva, kakor 
je  dopustno glede na porast tlaka,

T a p rav ila  seveda v osnovi naspro tu jejo  tvorbi 
zmesi, k ak ršn a  je  bila v navad i doslej. .Prvo pravilo 
ni izpolnjeno, k e r p rih a ja  v času zakasnitve vžiga v 
zgorevalni p rostor že približno pol doze goriva in  je  
zato mogoče om ejiti količino, ki jo  bo zajel samovžig. 
Sedanji način  vbrizgavanja d a lje  popolnoma naspro­
tu je d rugem u pravilu, saj se gorivo p rav  v času, ko 
bi se m oralo počasi segrevati ob pom anjkanju  zraka, 
najin tenzivneje m eša z vročim  zrakom. V tej fazi 
je  raz lika  h itrosti m ed kapljicam i goriva in  zraka 
največja, v  naslednji pa se obe h itrosti izravnata, k a r  
je  v n asp ro tju  s tre tjim  pravilom , ki te rja  prav  v 
zaključni fazi zelo intenzivno' m ešanje, torej velike 
rela tivne h itrosti med gorivom in  zrakom.

P rv i pogoj je  očividno izpolnjen  samo takrat, 
če se večina goriva vžge pod tu jim  vplivom  in ne 
zaradi samovžiga, k a r  p a  je m ogoče tedaj, ko' imamo 
takšno zmes, k i zdrži visoko tem peratu ro  ob koncu 
kom presije tako  dolgo, da zgori vsa. T akšna zmes 
nastane ob previdnem  segrevanju  goriva, ki je  zve­
zano s počasno oksidacijo. To seveda ni izpolnjeno, 
če le ti kap ljica  po vročem  zrak u  p r i prestopnosti 
50.000 k ca l/h ° m 2.

G oriva glede n a  drugo p rav ilo  ne smemo vbriz­
gavati naravnost v  zrak  in tu d i ne razprševati. K er 
pa m ora nazadnje v  valju  le  zgoreti in se poprej 
seveda pom ešati z zrakom, ga m oram o h ran iti v  
nerazpršeni obliki, in  to  v tak em  tem peraturnem  ob­
močju, k i omogoča počasno v n ap re jšn jo  oksidacijo in  
nazadnje postopno m ešanje z zrakom . P rip raven  kraj 
za to je  površina zgorevalnega prostora, ker je  njena 
tem p era tu ra  dovolj izpod te m p era tu re  zraka in tako 
obvaruje gorivo h itrega p regrevanja. Drugem u pravilu  
je zadoščeno, če gorivo pokriva čim večjo ploskev zgo­
revalnega prostora v čim tan jši plasti, ker se tako 
tvorijo plihi, odporni proti detonaciji, in  obenem teče 
počasna v n ap re jšn ja  oksidacija. T ako  je  površina zgo­
revalnega prostora neke  v rste  karbu rato r.

Z a zdaj še n i izpolnjeno t r e t je  pravilo, k e r se še 
ni s tvo rila  zm es goriva in zraka, b rez katere je  zgo­
revanje nemogoče. T a zmes se m ora doseči s posebno 
veliko h itrostjo , k a jti hitrost, s katero  difundirajo  
hlapi go riva  od stene v  zrak, je  m nogo prem ajhna, da 
bi se zm es stvorila pravočasno'. Edino prik ladno sred­
stvo za  to  je  g iban je zraka, k i m ora biti pravilno 
usm erjeno, stalno in  tako, da ga samo zgorevanje ne 
zavira. Teh pogojev navadno v rtin čen je  ne izpolnjuje, 
ker je  neure jeno  in  se med zgorevanjem  slabi, zelo pa 
je p rik ladno  v rtinčen je  okrog osi valja , ki se prične 
že m ed sesan jem  zraka  in se za rad i vztra jnosti zračne 
mase obdrži še v izpušnem  ta k tu . Ob koncu kom pre­
sije se h itro s t v rtinčen ja m očno poveča, k er zrak 
preide v zgorevalni prostor, to  se pravi), kroži n a  
m anjšem  p rem eru  od prem era valja . Da bi to  in ten ­
zivno v rtin čen je  ne nasprotovalo  drugem u pravilu, je

treb a  usm eriti curek vbrizganega goriva tangencionalno 
n a  sm er g iban ja zraka. V prvem  trenutku  im ata  gorivo 
in  zrak približno enako h itro st in zato ni nevarnosti, 
d a  bi se goritvo odlepilo od stene, nasprotno pa zrak  
povzroča, da se gorivo razleze v širok film.

P rv i pogoj izpolnimo najenostavneje s tem, da 
prav ilno  nastavim o razd aljo  m ed šobo in steno zgore­
valnega prostora. P r i  dovolj dolgi poti cu rka skozi 
zrak  se nam reč del goriva odlepi, odleti naravnost 
v  vroč zrak in  zgoreva enako kakor doslej v  vseh 
Dieslovih motorjih. T a del goriva obsega približno 
5 odstotkov celotne količine. Zrak, ki se vrtinči v  valju, 
im a nalogo, d a  z izredno hitrostjo  p ripravi zmes, ki 
im a dovolj zraka za popolno zgorevanje in je  odporna 
p ro ti samovžigu. N aloga je  rešljiva glede n a  okoli­
ščino, da se re la tivna h itro st med zrakom in  gorivom 
s časom vedno bolj veča, saj se gorivo po vbrizganju  
v steno g ib lje močno pojemalno, zrak  pa prak tično  
enakom erno. S tem  p o sta ja  turbulenca, k i povzroča 
odlepitev goriva, vedno večja v  nasprotju  z m ešalnim i 
postopki v  dosedanjih  m otorjih. Izparevanje goriva 
s stene zgorevalnega p rosto ra poteka postopom a pod 
vplivom  tem peratu re  stene in  tem peratu re plinov. 
Z račni vrtinec sproti g rab i nastajajoče h lape goriva, 
k i se z n jim  mešajo in  v  naslednjem  tren u tk u  tu d i 
zgorijo. T em peratura stene ne sme biti previsoka, da 
ne bi v  gorivu sprožila razpada molekul, m ora pa biti 
dovolj visoka, da gorivo lahko izpareva s p rim erno 
hitrostjo.

Večina goriva im a med izparevanjem  prvotno 
sestavo molekul, m edtem  ko tvorijo  ostanek razstav lje ­
n i proizvodi (aldehidi, ketoni in olefini), k i nasta ja jo  
p r i zm erni tem peratu ri in  močnem pom anjkan ju  
zraka. Ti proizvodi so odporni p ro ti samovžigu in 
jih  vžge tu je  telo očividno v  trenutku , ko doseže kon­
cen trac ija  goriva v zrak u  m ejo vnetljivosti. T u je  telo, 
k i vžig povzroča, so  žareči delci ogljika, n as ta li z 
zgorevanjem  m ajhnega dela goriva v začetku vbriz­
gavanja. Postopek se ponav lja  večkrat zaporedom a 
na različnih k rajih  zgorevalnega prostora in  obsega 
tako  m ajhne dele zmesi, d a  zgorijo, še preden  lahko  
nastane samovžig.

Glede na izkoriščanje toplote im a opisani postopek 
to  prednost, d a  odvzema gorivo toploto za izparevan je 
stenam  zgorevalnega p rosto ra  in ne zraku. S tem  je  
koristno  uporabljen  de l toplote, ki b i bil sicer izgub­
ljen . Tako se indiciram  izkoristek poveča za približno 
1,8 odstotka.

T a postopek je  mogoče konstruktivno rešiti na 
več načinov. V to v a rn i MAN so izkoristili m otor z 
d irek tn im  vbrizgavanjem , k i im a kroglast zgorevalni 
p rosto r izoblikovan v  batu. Soba ima dve izvrtin i 
p rem era  0,4 mm, tla k  vbrizganja znaša 175 atn. Go­
rivo  se vbrizgava n a  steno zgorevalnega p rosto ra  v 
dveh curkih, ki se raz š ir ita  in  zlijeta v  en film  de­
beline približno 0,014 m m  (pri vsej moči). T em peratu ra  
stene zgorevalnega p rosto ra  ne sm e presegati 340 °C,

Sl. 1 .



za rad i česar p ri popolni obrem enitv i poseben curek 
o lja  h lad i bait. Sm er vbrizgavanja je  tangencialna na 
sm er vrtinčen ja zraka. S p rim erno  nastav itv ijo  šobe 
se n a  začetku vbrizgavanja odlepi m ajhen del curka, 
k i zgori zaradi samovžiga. V ečina goriva izpareva ob 
m očnem  pom anjkanju  zraka in  počasi vnaprej oksi­
d ira , nastali h lapi pa se sp ro ti m ešajo z zrakom  in 
h itro  zgorevajo.

Tako izveden motor je  n a  poizkusnem  stojalu 
pokazal zelo dobre lastnosti. Z načilnega trdega teka 
n im a v  celotnem  območju v rtiln ih  hitrosti'; celo p ri 
ob ra to v an ju  h ladnega m oto rja  ne, k ljub  tem u  pa je  
la s tn a  poraba goriva m ajhna. Značilno je, da na 
o b ra tovan je  m otorja ne vp liva jo  v rs ta  in lastnosti 
go riva  in n iti ne cetansko število. P o  konstruktivnih  
v id ik ih  m otor ni bolj zap le ten  kakor so dosedanji. 
Važno je, da sta ventila postav ljen a  natančno v  sredini, 
d a  im a tako vstopni ven til največ ji možen prem er, 
k a j t i  del vstopnega prereza je  pok rit z zaslonom, ki 
u sm erja  zrak  v  valj v tangencialn i smeri. Školjčni 
d iag ram  porabe goriva in  moči kaže majhno' lastno 
porabo, posebno v  obm očju m a jh n ih  v rtiln ih  hitrosti. 
M otor obratu je zelo elastično, saj se lahko  še p ri 
h itro s ti 300 v rtlja jev  v m in u ti vbrizguje popolna ko­
lič ina goriva, T udi dim ljenje se je  v takem  m otorju 
zelo zm anjšalo. N atančna p re isk av a  starih  m azalnih 
olj p ri raznih  Dieslovih m o to rjih  je  pokazala, da se 
n a jm an j saj tvori v  om enjenem  m otorju, in  sicer le  
m alo  več kakor v  eksplozijskih.

E na najvažnejših  la s tn o sti novega m otorja je  
v sekako r ta, da je  v n jem  mogoče uporab ljati vsa 
goriva, ki! jih  dobivamo p ri destilaciji nafte, od v re ­
lišča  40 do 400 °C, celo bencin z ok tanskim  številom  86. 
Z nano  je, da bencina z visokim  oktanskim  številom  
doslej v  Dieslovih m otorjih n i b ilo  mogoče uporabljati', 
k e r  b i zaradi detonacijskega zgorevanja povzročal n e­
znosno trd  tek, m edtem  ko v  m otorjih  z novim  načinom  
vbrizgavan ja  tak o  gorivo n e  povzroča nobenih težav. 
D irek tno  vbrizgana količina bencina zgori sicer z 
zakasnitv ijo , v en d a r se p ričn e  tedaj zelo h itro  izpa­
re v a n je  goriva n a  stenah, k e r  im a bencin mnogo nižje 
v re lišče  in  tako  nadom ešča zam ujen čas p r i  vžigu. 
Za naslednje zgorevanje g lav n e  količine goriva pa je  
v e lik a  odpornost p ro ti detonaciji celo zaželena, ker je  
s tem  zagotovljen vžig zmesi s pomočjo žarečih ostankov

v  začetku zgorelega goriva in  s tem  zm anjšana n e­
varn o st detonacije. V istem  m otorju so bila pozneje 
uporab ljena različna goriva, med drugim i tu d i m o­
to rno  olje SAE 10. L astna  poraba goriva in moč mo­
to r ja  sta  se p r i  vseh uporab ljen ih  gorivih razlikovali 
le  malo. Enako dobre rez u lta te  je  pokazala m ešanica 
vseh  goriv, ki imajo vrelišče m ed 40 do 400 °C.

Prednosti opisanega postopka so razvidne tu d i iz 
ind ikatorskega diagram a, k i je  bil posnet s pom očjo 
vgrajenega krem enčevega kristala. V tren u tk u  vžiga 
se prične dvigati tla k  s hitrostjo  4 a t/0, in to  b rez 
v ibracije . Za enak sred n ji indiciram  tla k  je  na jv išji 
tla k  v  valju  p ri opisanem  postopku za približno' 20 od­
sto tkov nižji kakor p ri m oto rju  z d irektnim  vb rizga­
vanjem . To je  posledica počasnejšega naraščan ja  tla k a  
v  zadnjem  delu  kompresiijskega takta. M erjenje v ib ra ­
cij, k i povzročajo značilen zvok pri trdem  teku , je  
pokazalo, da se v ibracije  p ri novem postopku po jav ­
lja jo  z m anjšo in tenzivnostjo  v  tren u tk u  najv išjega 
tlaka, m edtem  ko v m otorjih  z d irek tn im  vb rizga­
van jem  nastajajo  zelo m očne vibracije že v  tre n u tk u  
samovžiga.

S pomočjo ind ikatorskega d iagram a se d a  d oka­
zati, da se zm es v kom preaijskem  prostoru  res vžge s 
pom očjo direktno vbrizgane količine goriva (5 °/o) in  ne 
zarad i tem perature z rak a  ob koncu kom presije. Če od­
stranim o vzmet, ki p ritisk a  iglo v vbrizgalni šobi, je  
po treben  tlak  za vb rizgavan je  goriva enak 0 a tn , p ri 
čem er pa ostane količina vbrizganega goriva enaka. 
H itrost goriva v  zgorevalnem  prostoru je  seveda mnogo 
m anjša, tako da ne dobim o dela fino  razpršenega 
goriva, s tem  pa n iti n e  začetnega zgorevanja in  vžiga 
g lavne količine goriva. K riv u lja  tlaka v  ind ikatorskem  
d iagram u poteka tako, ko da bi bil v valju  sam  zrak. 
T a  pojav je  očiten le  p ri m an jši v r tiln i hitrosti, k er 
posta ja  p ri večji h itro sti v rten ja  h itro s t goriva zopet 
tolikšna, da se vsaj m a jh en  del goriva razpršuje, vžiga 
in  povzroča delno zgorevanje glavne količine goriva.

Ti pojavi dokazujejo, d a  poteka zgorevanje p ri 
opisanem  načinu vbrizgavan ja  podobno k ak o r v 
eksplozijskih m otorjih, to re j s pomočjo tu jega vžiga 
in  ne zaradi samovžiga. Če zberemo poglavitne p re d ­
nosti tega postopka, vidim o:

1 . da se močno zm an jša ta  dim ljenje in odstotek saj 
v olju za m azanje m otorja ,

2. da popolnoma izgine trd i tek  p ri vseh režim ih 
obratovanja,

3. da lahko v takem  m otorju  predelujem o vsa  go­
riv a  v območju vrelišč od 40 do 400 °C, pa tud i bencin  
z oktanskim  številom. 86.

Po enakih  načelih zasnovane, toda konstruk tivno  
drugače rešene D ieslove m otorje izdeluje to v a rn a  
MWM (M otorenwerke M annheim ), To so zračno h la ­
je n i m otorji, k i so n a  lanskem  spom ladanskem  vele­
sejm u v H annovru skupno  z m otorji MAN vzbu jali 
posebno pozornost. Z gotovostjo lahko  pričakujem o, 
d a  bodo zgledu om enjenih tovarn  sledile tu d i ostale 
avtom obilske tovarne z več ali m anj porabnim i iz­
vedbam i.

K akšen je  naš odnos do Dieslovega m otorja , ki 
razen  ostalih prednosti ni! občutljiv  za uporab ljeno  
gorivo? Na prvem  posvetovanju  o m azanju, k i je  bilo 
1.1954 na Reki, so stro k o v n jak i naših  rafinerij n afte  
ugotovili, da se stalno veča po trošn ja srednjih  f ra k ­
cij, to  je  m otornega p e tro le ja , petro leja za razsvetljavo, 
goriva za reakcijske av ione in  plinskega olja. Če bi 
vgrajevali v  tovornjake, trak to rje , m otorne v la k e  itd. 
D ieslove m otorje, k i n iso  občutljivi za vrsto' goriva^ 
b i se vprašan je s red n jih  frakcij zelo poenostavilo, 
tako  glede kv an tite te  k ak o r tud i kvalitete. Doslej 
važna pogoja, destilac ijske  m eje in  cetansko število, 
b i izgubila pomen. D elo rafinerij b i se poenostavilo  
in  gorivai pocenila, to  pa bi pomenilo znaten p rispevek  
k  izboljšanju  gospodarskega položaja.

Avtor: ing. Stane Brenk, Tovarna  
avtom obilov Maribor


