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(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft eine Brenn-
raumstruktur fir einen Verbrennungsmotor, mit einem
Brennraum, der durch einen Zylinderkopf, wenigstens ei-
nen Zylinder und einen Kolben, der innerhalb des Zylinders
bewegbar ist, gebildet ist, wobei der Brennraum ein Zind-
system, insbesondere eine Zliindkerze, aufweist, wobei sich 10
an den Brennraum ein zwischen dem Kolben und dem Zy-
linderkopf gebildeter Quetschbereich anschliet, der durch
eine erste Quetschflache am Zylinderkopf und einer zwei-
ten Quetschflache am Kolben gebildet ist, wobei die ers-
te Quetschflache eine erste Schragstellung zu einer Zylin-
derldngsachse einnimmt und die zweite Quetschflache eine
zweite Schragstellung zu der Zylinderlangsachse einnimmit,
wobei die Quetschflachen radialsymmetrisch um die Zylin-
derldngsachse angeordnet sind und die Quetschflachen ei-
ne Oberflache aufweisen, die durch eine stetig differenzier-
bare Funktion beschreibbar ist. Ferner betrifft die Erfindung
einen Verbrennungsmotor mit einer derartigen Brennraum-
struktur sowie ein Kraftfahrzeug mit einem derartigen Ver-
brennungsmotor.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Brenn-
raumstruktur fir einen Verbrennungsmotor, insbe-
sondere fir einen hochverdichteten Verbrennungs-
motor. Ferner betrifft die Erfindung einen Verbren-
nungsmotor mit einer derartigen Brennraumstruktur
sowie ein Kraftfahrzeug mit einem derartigen Ver-
brennungsmotor. Innerhalb der Brennraumstruktur
eines Verbrennungsmotors erfolgt die Verbrennung
eines eingespritzten Luft-Kraftstoff-Gemisches. Die
Brennraumstruktur wird durch einen Zylinderkopf, der
auch als Brennraumkalotte bezeichnet wird, einen
Zylinder und einen innerhalb des Zylinders angeord-
neten und dazu relativ bewegbaren Kolben definiert.
Zur Verbrennung bewegt sich der Kolben in Richtung
des Zylinderkopfes und verdichtet dabei das Luft-
Kraftstoff-Gemisch. Bei Erreichen des oberen Tot-
punkts des Kolbens entziindet eine in dem Zylinder-
kopf angeordnete Zlindkerze oder ein alternatives
Zindsystem durch die Erzeugung einer Initialflamme
das Luft-Kraftstoff-Gemisch. Typische Brennraum-
strukturen weisen eine keil- oder dachférmige Brenn-
raumkalotte und eine weitestgehend flache Kolben-
oberflache auf. Dadurch wird eine tumbleférmige La-
dungsbewegung beglnstigt und mdglichst schnell
in kinetische Energie umgesetzt, welche nachhal-
tig die Flammenausbreitungsgeschwindigkeit erhéht.
Ferner ist es bekannt, zwischen dem Zylinderkopf
und dem Kolben einen sogenannten Quetschbereich
auszubilden. Dieser hat nahe der Zindung im obe-
ren Totpunkt einen strdomungsbeeinflussenden Cha-
rakter auf das Luft-Kraftstoff-Gemisch. Der Quetsch-
bereich wird dabei aus einer Quetschflache an der
Kolbenoberseite und einer dazu gegeniiberliegenden
Quetschflache an der Unterseite des Zylinderkopfes
gebildet. Zwischen den Quetschflachen wird das Luft-
Kraftstoff-Gemisch wahrend der Aufwartsbewegung
des Kolbens gequetscht, wobei es in Richtung der
Zindkerze bzw. des alternativen Ziindsystems be-
schleunigt wird. Dadurch erfolgt eine gleichmaRige
Durchwirbelung und Temperaturerh6hung des Luft-
Kraftstoff-Gemisches, was die Verbrennung begulns-
tigt. In der Regel verlaufen die Quetschfldchen ho-
rizontal. Horizontal verlaufende Quetschflachen ha-
ben sich jedoch bei hochverdichteten Verbrennungs-
motoren aufgrund der hohen Wéarmeverluste und der
unter Umstanden ungiinstigen Strémungsverhaltnis-
se infolge kleiner und/oder gegebenenfalls gewin-
kelter Quetschflachen und des daraus resultieren-
den Quetschspaltes als nachteilig erwiesen. Je nach
Auslegung des Verbrennungsmotors fihrt dies zu
einer starken Klopfbegrenzung und dadurch zu ei-
ner Limitierung des méglichen Verdichtungsverhalt-
nisses. Bedingt dadurch ist der Wirkungsgrad des
Verbrennungsmotors begrenzt. Zur Umgehung die-
ser Nachteile geht aus DE 10 2005 061 300 B4
ein Quetschbereich hervor, der aus einer schragen
Quetschflache am Zylinderkopf und einer dazu korre-
spondierenden schragen Quetschflache am Zylinder-
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kopf gebildet ist. Durch die Anordnung von schragen
Quetschflachen in der Brennraumstruktur kénnen die
Strémungsverhéltnisse verbessert werden, so dass
bei hochverdichteten Verbrennungsmotoren das Ver-
dichtungsverhaltnis und damit einhergehend deren
Wirkungsgrad erhdht werden kann. Jedoch weisen
die aus dem Stand der Technik bekannten schra-
gen Quetschflachen einen Knick auf. Daraus resultie-
ren weiterhin hohe Wandwarmeverluste, die den Wir-
kungsgrad des Verbrennungsmotors begrenzen. Es
ist eine Aufgabe der Erfindung, eine Brennraumstruk-
tur, einen damit versehenen Verbrennungsmotor so-
wie ein Kraftfahrzeug mit einem derartigen Verbren-
nungsmotor zu schaffen, die einen verbesserten Wir-
kungsgrad aufweisen. Zur Losung der Aufgabe wird
eine Brennraumstruktur, ein Verbrennungsmotor und
ein Kraftfahrzeug mit den Merkmalen der unabhan-
gigen Anspruche vorgeschlagen. Vorteilhafte Ausge-
staltungen der Brennraumstruktur sind in den abhan-
gigen Ansprichen offenbart. Die Brennraumstruktur
fur einen Verbrennungsmotor, insbesondere fir ei-
nen hochverdichteten Verbrennungsmotor, weist ei-
nen Brennraum auf, der durch einen Zylinderkopf,
wenigstens einen Zylinder und einen Kolben, der in-
nerhalb des Zylinders bewegbar ist, gebildet ist, wo-
bei der Brennraum eine Ziindkerze bzw. ein alterna-
tives Ziindsystem aufweist, wobei sich an den Brenn-
raum ein zwischen dem Kolben und dem Zylinder-
kopf gebildeter Quetschbereich anschlielt, der durch
eine erste Quetschflache am Zylinderkopf und einer
zweiten Quetschflache am Kolben gebildet ist, wo-
bei die erste Quetschflache eine erste Schragstellung
zu einer Zylinderlangsachse einnimmt und die zwei-
te Quetschflache eine zweite Schragstellung zu der
Zylinderlangsachse einnimmt, wobei die Quetschfla-
chen radialsymmetrisch um die Zylinderlangsachse
angeordnet sind und die Quetschflachen eine Ober-
flache aufweisen, die durch eine stetig differenzier-
bare Funktion beschreibbar ist. Da die schrégen
Quetschflachen in sich ungewinkelt sind, weisen sie
eine strémungstechnisch glinstige Form auf. Zudem
wird wahrend der Entflammung ein der idealen Ku-
gel nahekommender Brennraum mit geringen War-
meverlusten der Initialflamme erreicht. Aufgrund der
radialsymmetrisch um die Zylinderlangsachse ange-
ordneten Quetschflachen weisen ziindungsortferne,
normalerweise sehr klopfempfindliche Bereiche des
Brennraumes einen hohen Wandkontakt, damit ei-
ne gute Kihlung und eine verringerte Klopfneigung
auf. Folglich ist mit der Brennraumstruktur ein ho-
heres Verdichtungsverhaltnis moglich, so dass der
Wirkungsgrad erhoht ist. Ferner wird durch die in-
duzierte Quetschstrémung in der Kompressionspha-
se, also wahrend der Aufwartsbewegung des Kol-
bens, der Wandwarmelibergang, man spricht auch
vom konvektiven Wandwarmeubergangsteil, erhoht.
In der Expansionsphase, also in der Abwartsbewe-
gung des Kolbens, wird die Flammenausbreitung
durch die Sogwirkung in die Quetschflachen hinein
nach auf3en beschleunigt, was wiederum die Klopfu-
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nempfindlichkeit steigert. Zudem ist es mit der Brenn-
raumstruktur moéglich, den fir Ventiltriebsvariabilita-
ten oder auch VVT-Trieb notwendigen Bauraum im
Zylinderkopf zu erhalten, Wandwéarmeverluste zu mi-
nimieren und trotzdem eine starke tumbe-optimierte,
turbulenzreiche und schnelle Verbrennung zu erzie-
len. Somit ist es fir die Umsetzung einer Verdich-
tungserhéhung nicht zwangslaufig notwendig, tum-
ble-ladungsbewegungsungiinstige und thermisch be-
nachteiligte flache Brennraumformen zu wahlen. Dar-
Uber hinaus zeigt die Brennraumstruktur im Falle ei-
nes tumble-basierten Brennverfahrens Vorteile, da
die Quetschstrémung starke zusétzliche Strdomungs-
anteile erzeugt, die zum entsprechenden Funken-
austrag beziehungsweise zur Stabilisierung der Initi-
alflamme beitragen kénnen. In einer vorteilhaften
Ausgestaltung ist die die Oberflache beschreiben-
de Funktion in allen Richtungen stetig differenzier-
bar. Dadurch weisen die Quetschfléchen in alle Rich-
tungen einen gleichmaBigen, ungewinkelten Verlauf
und somit eine strémungsgunstige Form auf. in einer
weiteren vorteilhaften Ausgestaltung ist der Brenn-
raum naherungsweise kugelférmig und/oder mulden-
férmig, insbesondere im Bereich um die Ziindkerze
bzw. des alternativen Ziindsystems, ausgebildet. Be-
vorzugt ist der Bereich des Brennraumes, der um
eine in dem Zylinderkopf eingebrachte Ziindkerze
(bzw. ein alternatives Zindsystem) beziehungswei-
se um den Entflammungsort angeordnet ist, kugel-
férmige und/oder muldenférmig ausgebildet. Durch
die kugelférmige Ausfiihrung des Brennraums kommt
es nur zu geringen Wandwarmeverlusten der Initial-
flamme, da die Wande vom Zlndort ideal weit ent-
fernt sind. Zudem l&sst der kugelférmige Brennraum
eine ideale Stromungsentwicklung und Turbulenzge-
nerierung im kugelférmigen Brennraum zu. Insbe-
sondere bei hochverdichteten Verbrennungsmotoren
hat ein kugelférmiger Brennraum einen positiven Ein-
fluss, da die Initialflamme weniger Wandwéarmever-
luste erleidet. In einer weiteren vorteilhaften Ausge-
staltung ist wenigstens ein Abschnitt des Brennrau-
mes in dem Kolben ausgebildet. Durch die Integration
eines Brennraumabschnittes in dem Kolben kann das
Volumen des Brennraumes und damit einhergehend
die Menge des eingespritzten Luft-Kraftstoff-Gemi-
sches und somit die Verbrennungsreaktion erhéht
werden. Vorteilhaft ist der in dem Kolben ausgebil-
dete Brennraumabschnitt kugelférmig und/oder mul-
denférmig. In einer weiteren vorteilhaften Ausgestal-
tung betragt ein Anteil des Quetschbereiches an einer
Gesamtoberflache des Kolbens zwischen ca. 40%
und ca. 60%. Infolge des grol¥flachigen Quetsch-
bereiches kann eine groflachige Quetschstrémung
erzeugt werden, so dass in idealisierter Weise ei-
ne Turbulenz- und Strémungsgeschwindigkeitserho-
hung um den Ort der Zindung stattfindet. Dies er-
mdglicht es, hohe Verdinnungsraten in Verbindung
mit restgasreichen oder mit mageren Brennverfahren
sicher zu entflammen. In einer weiteren vorteilhaften
Ausgestaltung weisen die Oberflachen der Quetsch-

3/9

2016.08.11

flachen eine im Wesentlichen kegelférmige Kontur
auf. Ferner kénnen die Oberflachen der Quetschfla-
chen eine im Wesentlichen sphéarische Kontur auf-
weisen. Dadurch haben die Quetschflachen bei ge-
gebener Verdichtung eine idealerweise strémungs-
gunstige Form. In einer weiteren vorteilhaften Aus-
gestaltung sind in dem Zylinderkopf Ventile vorge-
sehen, wobei die erste Quetschflache mdglichst na-
he an die Ventile herangefiihrt ist. Uber die Venti-
le erfolgt der Einlass des Luft-Kraftstoff-Gemisches
sowie der Auslass des Verbrennungsabgases. Be-
vorzugt sind in dem Zylinderkopf zwei Einlassven-
tile und zwei Auslassventile vorgesehen. Da sich
die Quetschflache méglichst nahe an die Ventile an-
schmiegt, kann der stérende Einfluss von Ventilta-
schen so gering wie moglich gehalten werden. Fer-
ner kdnnen unnétige Totvolumina sowie strdbmungs-
und kohlenwasserstofftechnisch (HC-technisch) un-
gunstige, kantige Oberflachenstrukturen, wie es bei
Ventiltaschen der Fall ist, vermieden werden, in-
dem die grol’en und schréagen Quetschflachen an
die Ventiltaschen angepasst beziehungsweise inte-
griert sind. Zudem werden dadurch grof3e und in sich
ungewinkelte Quetschflachen geschaffen, die stro-
mungstechnisch gunstig sind. In einer weiteren vor-
teilhaften Ausgestaltung umgibt der Quetschbereich
den Brennraum. Bevorzugt weisen die Quetschfla-
chen eine sphérische Kontur in Verbindung mit ei-
nem kugelférmigen Brennraum auf. In einer weite-
ren vorteilhaften Ausgestaltung umfasst der Quetsch-
bereich wenigstens zwei Quetschbereichsabschnit-
te mit jeweils einer ersten Quetschflache und einer
zweiten Quetschflache, die sich an den Brennraum
anschlielen und einander gegeniberliegend ange-
ordnet sind. Somit ist der Quetschbereich in zwei
sich dem Brennraum gegenuberliegenden Quetsch-
bereichsabschnitten unterteilt. Bevorzugt weisen die
Quetschflachen eine kegelférmige oder dachahnliche
Kontur auf, zwischen denen ein kugelférmiger Brenn-
raum angeordnet ist. In einer weiteren vorteilhaften
Ausgestaltung sind die Quetschflachen im Wesent-
lichen &quidistant zueinander ausgerichtet. In einer
weiteren vorteilhaften Ausgestaltung liegen ein Mit-
telpunkt der spharischen Kontur des ersten Quetsch-
flache und ein Mittelpunkt des sphéarischen Kontur
der zweiten Quetschflache auf einer Geraden und ein
Radius der ersten Quetschflache ist kleiner als ein
Radius der zweiten Quetschflache. Vorteilhaft ist die
Zundkerze bzw. das alternative Zindsystem in dem
Zylinderkopf im Bereich der Zylinderlangsachse an-
geordnet. Durch die zentrumsnah positionierte Ziind-
kerze bzw. das alternative Ziindsystem ist bei einer
drall-dominierten oder drall-basierten Ladungsbewe-
gung die Auslenkung des Ziindfunkens bei oberen
totpunktnahen Zindzeitpunkten begtinstigt. Denn im
Falle einer drall-dominierten oder drall-basierten La-
dungsbewegung wird im Bereich des Brennraumes,
insbesondere im Bereich des kugel- und/oder mul-
denférmigen Brennraumes, die Geschwindigkeit der
Drallstrémung in der Nahe der Zindung im oberen
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Totpunkt dadurch erhéht, dass aufgrund der Drehim-
pulserhaltung bei Abdrangung der Strémungsstruk-
turen hin zur Zylindermitte die Absolutgeschwindig-
keit der Drallstrdmung steigt. Dies flihrt zu einer Sta-
bilisierung der Initialfflamme, einer Verklrzung des
Brennverzuges und zu einer scharferen beziehungs-
weise praziseren Anfahrbarkeit an die Klopfgren-
ze. Dies kann, im Vergleich zu flach ausgebildeten
Quetschflachen, zur Verbesserung des Vollastver-
brauchs beziehungsweise zur moderaten Leistungs-
steigerung genutzt werden. Zudem ist dadurch ei-
ne weitere Steigerung des Verdichtungsverhaltnis-
ses mdglich, so dass der Wirkungsgrad des Verbren-
nungsmotors weiter gesteigert wird. Ferner betrifft die
Erfindung einen Verbrennungsmotor mit einer Brenn-
raumstruktur nach einer oder mehrerer der voranste-
hend beschriebenen Ausgestaltungen. Aufgrund sei-
ner schrédgen und radialsymmetrisch um die Zylin-
derlangsachse angeordneten Quetschflachen, deren
Oberflachen durch eine stetig differenzierbare Funk-
tion beschreibbar sind, weist der Verbrennungsmotor
einen hohen Wirkungsgrad auf.

[0002] Zudem betrifft die Erfindung ein Kraftfahr-
zeug mit einem vorstehend beschriebenen Verbren-
nungsmotor. Das Kraftfahrzeug weist aufgrund des
verwendeten Verbrennungsmotors einen hohen Wir-
kungsgrad und einen geringen Kraftstoffverbrauch
auf. Nachfolgend wird die Brennraumstruktur sowie
weitere Merkmale und Vorteile anhand der beige-
fugten schematischen Zeichnungen néher erlautert.
Hierbei zeigen:

[0003] Fig. 1 eine wenigstens teilweise schema-
tische perspektivische Prinzipskizze eines Quer-
schnitts einer Brennraumstruktur gemaf einer ersten
Ausfihrungsform;

[0004] Fig. 2 eine wenigstens teilweise schemati-
sche Vorderansicht der in Fig. 1 dargestellten Prin-
zipskizze der Brennraumstruktur;

[0005] Fig. 3 eine wenigstens teilweise schema-
tische perspektivische Prinzipskizze eines Quer-
schnitts einer Brennraumstruktur gemaf einer zwei-
ten Ausflihrungsform;

[0006] Fig. 4 eine wenigstens teilweise schemati-
sche Vorderansicht der in Fig. 3 dargestellten Prin-
zipskizze der Brennraumstruktur; und

[0007] Fig. 5 eine wenigstens teilweise schemati-
sche weitere Vorderansicht der in Fig. 3 dargestellten
Prinzipskizze der Brennraumstruktur.

[0008] In den Fig. 1 und Fig. 2 ist eine Brennraum-
struktur 10 gemaR einer ersten Ausfiihrungsform dar-
gestellt, die in einem nicht dargestellten Verbren-
nungsmotor, insbesondere einem hochverdichteten
Verbrennungsmotor, eines Kraftfahrzeugs eingesetzt
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wird. Die Brennraumstruktur 10 umfasst einen Brenn-
raum 12, der durch einen Zylinderkopf 14, einen Zy-
linder 16 und einen Kolben 18, der entlang der Zylin-
derldngsachse L bewegbar ist, gebildet ist. Der Zylin-
derkopf 14 hat eine vorzugsweise spharische Kontur
mit einem Radius r1 und ist mit einer Ziindkerze (bzw.
einem alternativen Ziindsystem) 20 zum Entflammen
des im Brennraum 12 befindlichen und komprimier-
ten Luft-Kraftstoff-Gemisches versehen. Die Zind-
kerze (bzw. das alternative Ziindsystem) 20 ist dabei
vorzugsweise zentral entlang der Zylinderlangsach-
se L im Zylinderkopf 14 angeordnet. Ferner sind in
den Zylinderkopf 14 vorzugsweise zwei Einlassventi-
le 22 zum Einlass des Luft-Kraftstoff-Gemisches und
zwei Auslassventile 24 zum Auslass des Abgases
eingebracht, wobei aufgrund der Schnittdarstellung
lediglich ein Einlassventil 22 und ein Auslassventil 24
sichtbar sind. In eine Kolbenoberflache 26 des Kol-
bens 18, welche vorzugsweise ebenfalls eine spha-
rische Kontur mit einem Radius r2 aufweist, ist ei-
ne Kolbenmulde 28 eingebracht, die Bestandteil des
Brennraumes 12 ist. Die Kolbenmulde 28 weist vor-
zugsweise eine halbkugelférmige Form auf, so dass
der um die Zindkerze (bzw. das alternative Ziindsys-
tem) 20 gebildet Brennraum 12 eine naherungsweise
kugelférmige Gestalt annimmt. An den Brennraum 12
schlief3t sich vorzugsweise randseitig ein Quetsch-
bereich 30 an, der durch eine erste Quetschflache
32 am Zylinderkopf 14 und einer gegeniberliegen-
den zweiten Quetschflache 34 am Kolben 18, ins-
besondere an der Kolbenoberflache 26, gebildet ist.
Vorliegend umgibt der Quetschbereich 30 vorzugs-
weise den Brennraum 12. Die erste Quetschflache
32 weist eine erste Schragstellung zu der Zylinder-
langsachse L und die zweite Quetschflache 34 ei-
ne zweite Schragstellung zu der Zylinderlangsachse
L auf. Vorliegend weisen die beiden Quetschflachen
32, 34 eine Oberflache auf, die durch eine in alle Rich-
tungen stetig differenzierbare Funktion beschreibbar
ist. Dadurch weisen die Quetschflachen 32, 34 eine
ungewinkelte und eine strémungstechnisch glinstige
Form auf. Wie in den Fig. 1 und Fig. 2 ersichtlich
ist, weisen die Oberflachen der Quetschflachen 32,
34 beide eine spharische Kontur auf. Die Quetsch-
flachen 32, 34 sind ferner vorzugsweise radialsym-
metrisch um die die Zylinderlangsachse L angeord-
net. Der Anteil des Quetschbereichs 30, insbeson-
dere der zweiten Quetschflache 34, an der Kolben-
oberflache 26 betragt vorzugsweise etwa zwischen
ca. 40% und ca. 60%, so dass die Quetschflachen
32, 34 sehr grof¥flachig ausgebildet sind. Zudem ist
die erste Quetschflache 32 vorzugsweise moglichst
nahe an die Ventile 22, 24 herangefiihrt, um den
stérenden Einfluss von Ventiltaschen zu vermeiden.
Im Folgenden wird die Funktion und Wirkungsweise
der Brennraumstruktur 10 naher erlautert. Uber die
Einlassventile 22 wird das Luft-Kraftstoff-Gemisch in
den Brennraum 10 eingeleitet. Der Kolben 18 bewegt
sich wahrend der Verdichtungsphase nach oben und
komprimiert das eingeleitete Luft-Kraftstoff-Gemisch.
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Die Quetschflachen 32, 34 werden dabei aufeinander
zubewegt, so dass das zwischen den Quetschflachen
32, 34 befindliche Luft-Kraftstoff-Gemisch gequetscht
wird. Das Luft-Kraftstoff-Gemisch wird dabei in Rich-
tung der Zindkerze (bzw. des alternativen Zundsys-
tems) 20 beschleunigt, so dass eine gleichmalige
Durchwirbelung und Temperaturerh6hung des Luft-
Kraftstoff-Gemisches erfolgt. Dies beglnstigt die Ver-
brennung. Wenn der Kolben 18 den oberen Totpunkt
erreicht hat, wie dies in den Fig. 1 und Fig. 2 dar-
gestellt ist, entzindet die Zindkerze (bzw. das al-
ternative Ziindsystem) 20 mit einer Initialflamme das
Luft-Kraftstoff-Gemisch. Durch die Verbrennung wird
der Kolben 18 nach unten gedriickt. Uber die Aus-
lassventile 24 werden die Abgase dann wieder aus
dem Brennraum 12 ausgelassen. In den Fig. 3 bis
Fig. 5 ist eine zweite Ausfiihrungsform der Brenn-
raumstruktur 10 gezeigt, die sich von der ersten Aus-
fihrungsform in der Ausgestaltung des Quetschbe-
reichs 30 und der Quetschflachen 32, 34 unterschei-
det. Der in den Fig. 3 bis Fig. 5 dargestellte Zylinder-
kopf 14 weist vorzugsweise ebenfalls zwei Einlass-
ventile 22 und zwei Auslassventile 24 auf, die jedoch
vorliegend nicht dargestellt sind. Wie in den Fig. 3
bis Fig. 5 ersichtlich ist, ist der Quetschbereich 30
vorzugsweise in zwei den Brennraum 12 gegenuber-
liegende Quetschbereichsabschnitte 36a, 36b unter-
teilt. Die die Quetschbereichsabschnitte 36a, 36b bil-
denden Quetschflachen 32, 34 weisen vorzugswei-
se eine kegelférmige Kontur auf und sind mdglichst
aquidistant zueinander angeordnet. Der Brennraum
12 ist aufgrund der halbkugelférmigen Kolbenmulde
28 vorzugsweise kugelférmig ausgebildet. Die schra-
gen, gro3en und in sich ungewinkelten Quetschfla-
chen 32, 34 sorgen fir eine groRflachige Quetsch-
strdmung, so dass in idealisierter Weise eine Turbu-
lenz- und Strémungsgeschwindigkeitserhéhung um
den Ort der Ziindkerze (bzw. des alternativen Ziind-
systems) 20 und somit der Ziindung stattfindet. Fer-
ner kommt es durch die kugelférmige Ausfiihrung des
Brennraums 12 nur zu geringen Wandwarmeverlus-
ten der Initialflamme, da die Wande vom Zindort
ideal weit entfernt sind. Zudem l&sst der kugelférmi-
ge Brennraum 12 eine ideale Strémungsentwicklung
und Turbulenzgenerierung zu. Aufgrund der radial-
symmetrisch um die Zylinderlangsachse L angeord-
neten Quetschflachen 32, 34 weisen ziindungsortfer-
ne, normalerweise sehr klopfempfindlichen Bereiche
des Brennraumes 12 einen hohen Wandkontakt, da-
mit eine gute Kihlung und eine verringerte Klopfnei-
gung auf. Folglich ist mit der Brennraumstruktur 10
ein héheres Verdichtungsverhaltnis moglich, so dass
ein mit der Brennraumstruktur 10 versehener Ver-
brennungsmotor einen hdéheren Wirkungsgrad auf-
weist.

5/9

10
12
14
16
18
20
22
24
26
28
30
32
34
36a
36b
r1
r2
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Bezugszeichenliste

Brennraumstruktur
Brennraum

Zylinderkopf

Zylinder

Kolben

Zindkerze bzw. alternatives Ziindsystem
Einlassventil
Auslassventil
Kolbenoberflache
Kolbenmulde
Quetschbereich

erste Quetschflache
zweite Quetschflache
Quetschbereichsabschnitt
Quetschbereichsabschnitt
erster Kugelradius
zweiter Kugelradius
Zylinderlangsachse
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Patentanspriiche

1. Brennraumstruktur (10) fur einen Verbrennungs-
motor, mit einem Brennraum (12), der durch einen
Zylinderkopf (14), wenigstens einen Zylinder (16) und
einen Kolben (18), der innerhalb des Zylinders (16)
bewegbar ist, gebildet ist, wobei der Brennraum (12)
ein Zundsystem (20), insbesondere eine Ziindkerze,
aufweist, wobei sich an den Brennraum (12) ein zwi-
schen dem Kolben (18) und dem Zylinderkopf (14)
gebildeter Quetschbereich (30) anschlie3t, der durch
eine erste Quetschflache (32) am Zylinderkopf (14)
und einer zweiten Quetschflache (34) am Kolben (18)
gebildet ist, wobei die erste Quetschflache (32) ei-
ne erste Schragstellung zu einer Zylinderlangsachse
(L) einnimmt und die zweite Quetschflache (34) eine
zweite Schragstellung zu der Zylinderlangsachse (L)
einnimmt, wobei die Quetschflachen (32, 34) radial-
symmetrisch um die Zylinderlangsachse (L) angeord-
net sind und die Quetschflachen (32, 34) eine Ober-
flache aufweisen, die durch eine stetig differenzierba-
re Funktion beschreibbar ist.

2. Brennraumstruktur (10) nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die die Oberflache be-
schreibende Funktion in alle Richtungen stetig diffe-
renzierbar ist.

3. Brennraumstruktur (10) nach Anspruch 1 oder
2, dadurch gekennzeichnet, dass der Brennraum
(12) im Wesentlichen kugelférmig und/oder mulden-
férmig, insbesondere im Bereich um das Ziindsystem
(20), ausgebildet ist.

4. Brennraumstruktur (10) nach einem der vorher-
gehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass wenigstens ein Abschnitt des Brennraumes (12)
in dem Kolben (18) ausgebildet ist.

5. Brennraumstruktur (10) nach einem der vorher-
gehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass ein Anteil des Quetschbereiches (30) an einer
Gesamtoberflache des Kolbens (18) zwischen ca.
40% und ca. 60% betragt.

6. Brennraumstruktur (10) nach einem der vorher-
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Oberflachen der Quetschflachen (32, 34) ei-
ne im Wesentlichen kegelférmige Kontur aufweisen.

7. Brennraumstruktur (10) nach einem der An-
spriche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass die
Oberflachen der Quetschflachen (32, 34) eine im We-
sentlichen sphéarische Kontur aufweisen.

8. Brennraumstruktur (10) nach einem der vorher-
gehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass in dem Zylinderkopf (14) Ventile (22, 24) vorge-
sehen sind, wobei die erste Quetschflache (32) mog-
lichst nahe an die Ventile (22, 24) herangefiihrt ist.
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9. Brennraumstruktur (10) nach einem der vorher-
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass der Quetschbereich (30) den Brennraum (12)
umgibt.

10. Brennraumstruktur (10) nach einem der An-
spriche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass
der Quetschbereich (30) wenigstens zwei Quetsch-
bereichsabschnitte (36a, 36b) mit jeweils einer ers-
ten Quetschflache (32) und einer zweiten Quetschfla-
che (34) umfasst, die sich an den Brennraum (12) an-
schlieRen und einander gegeniiberliegend angeord-
net sind.

11. Brennraumstruktur (10) nach einem der vorher-
gehenden Anspriiche, wobei die Quetschflachen (32,
34) im Wesentlichen aquidistant zueinander ausge-
staltet sind.

12. Brennraumstruktur (10) nach einem der An-
spriche 7 bis 10, wobei ein Mittelpunkt der spha-
rischen Kontur der ersten Quetschflache (32) und
ein Mittelpunkt der spharischen Kontur der zweiten
Quetschflache (34) auf einer Geraden liegen und ein
Radius (r1) der ersten Quetschflache kleiner ist als
ein Radius (r2) der zweiten Quetschflache (34).

13. Brennraumstruktur (10) nach einem der vorher-
gehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass die das Ziindsystem (20) in dem Zylinderkopf
(14) im Bereich der Zylinderlangsachse (L) angeord-
net ist.

14. Verbrennungsmotor mit einer Brennraumstruk-
tur (10) nach einem der Anspriiche 1 bis 13.

15. Kraftfahrzeug mit einem Verbrennungsmotor
nach Anspruch 12.

Es folgen 2 Seiten Zeichnungen
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