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’-"influaa verschiedener Kraftstoffe und Ven‘tilubarschneidung
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auf otoren.

“beFgicliti Kruftstoffe mit‘"verschiedenem -l@i:zwert;—C/H-Verhil tnis-and-—
spezifischem Gowicht wurden im BM¥ 132 N und DB 601 A Zylinder auf ihr
Verhalten untersucht und die auftretende Beeinflussung der Leistungs—,
Verbrauchs~ und Luftdurchsatzwerte festgestellt. Die neben-dem Siede~
‘werhalten ernuttelte Verdunstungsgeschwindi;,keit der Kraftstoffe lie8
eine Bewertung der Eignung fiir leichtes Anspringen beim S;art‘ Zu. M:I.'L"
d.enselben. Krufitstoffen wurde im DB 601 Zylinder die Jirkung geiinderter
_Ventiliiberschneidung. gepriift. Die._erhaltenen Ergebniss"e erlaubten die

mUntersuchungaderaBeeinfluasuneﬁ;vozh.}dasswer.ten.;dexamgp_ggrenz kurve, ,,die
nach dem DVL—Jberladeverfanren in Einheiten des Ladedruckes: oder effek-
tiven Mitteldruckes. liber der Luftuberschusszahl, der t‘:i.z1.>pz.':L1;=menge ;ja
b ¢ rbei’batakt“od'er'd em-mspez»lf ischeanerbrau.chwau»ﬁge-traeen-w-ird.,.i estge———

--klaung-dee-Kloofeinaatzes.,belm,DB 601 Zyl:.nder._,L,
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e srentirn

Die heute wohl allgemein \'ibliche und in den BVH 1940 vorgéschriebe’—
ne Priifung von Flugmotorenkraftstoffen nach dem DVL—Lberlsdeverfahren
“bewertet diéselben nach ihrem Verhklten an der Kloplfgrenze. Die Dar—

%stellung«dozulﬂopfgrenze selbst erfolg't"meiat ‘als:=Tadedruck: oder*effektir--
ver Mitteldruck {iber der Lufthbersc.hnssza.hl, der je Arbeitsspiel einge-
Bpritdten Kraftstofﬁnenge ‘oder dem effeltiven spezifischen Verbrauch. . ki

Bei -simtlichen vvo:’rgena.inten Brtén der graphischen Dars‘_celluxfg_ épi’éﬁ"”

""die Natur “ilEE‘ié:rxvendéféﬁ'fé’d’éif"iﬁ priifenden Kraftstoffes eine ‘Kolle, da
verschiedene Stoffe "je nachihrem #ufbeuund ihrer -Zusammensetzung ver—

“‘édﬁiﬁe’a‘;ﬁ;ﬁ*iﬂftbedarf, Heizwert”6dérﬂs§ézifisches Gewicht' besitzen und

damantsﬁreéhend sonst an der Klopfgrenze glé_ichwertige Stbffe 'veraclrxj.»ede-

E ;;er Kq_nstitlﬂ';ion ‘Véi'_s'c'hiebungexi der einzelnen Kurven gegenéimixidei" e"'rge—
T e, SO ey b RSP R

“ben kdnnens Y

des betreffenden %toffes, dle Linspritzmenge in mmj/'rakt mit dem Ge lichtw
~ oder d..’_l._e l__:.eistu_.n_s mit der Verda.npfungswarme. R '

Von der Seite des iMotors her waren im Zusammenhang mit-;ier }‘rﬁge,
wieweit ven einer Ubertragbarkeit der Klopfgrenzkurve auf Typen ein und
desselben Baumusters, jedoch unter v'erachiedenen Betriebsbedingungen,
gesprochen wexrden kann, Unterlagen belzubringen. Die Untersuchungen er—

—B‘trevktan—sich—au{—den—_!s‘inf Fus- v»zunehmender—'?'en#a-}dbemchne%d—ung—und——sel—l
ten sufschluss. iiber_ Luftdurchnatz, Leistungs— rund Verbrauchsi mderungen
bringen, die sich sus einer Verindorung der Steuerzeiten' und damit der
Uberschneidung ergeben. Die Imderung der t‘xermnchen Beanspruchung des

'Motors durch die Totraumspiilung und ihr Einfluss auf die moofneigung
war festgzustellen.

II. Versuchsdurchfiihrung.

1. sllgomeines.
Die Versuche selbst wurden so ausgefihrt, dass die fir die Kl,épf—
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gxenzuntersuchung an versthedenen Motoren verwendete Drehgzahl won
1900 U/min boibehal ten wurﬂe, dié fir die Beatimmung von Klopfgrenz—

kurven nach dem DVi~Uberladeverfzhren vorgeschriebene Drehzahl vop

1600 U/min erwiec sich als unzweckmipig. Es liegt erstens einmal bei
" neueren Vollmotoren fast keine Betriebsdrehzehl mehy in dem Bereich
.won:. 1600 U/min,. so:dad bei.der:manchmal ziemlich betriichtlichen Dreh-
- zehlabhingigkeit der Klopfgrenzkurve Bewertungen des ¥otors oder des

Kreftstolffes vorgenommen werden, die den tetaichlich suftretenden Be-
——triebsbedingungen— nicht—entsprechen.mnie Drehzahl von--1900- U/nin kommt_
-den~Betrfebsdrehzahlenﬁnahersund=wurdeadaher~£urasamtlicheuvereuchomass

~2Ax- Charakterisierung der Motoren angewandt, zumal bei dieser Dreh—

zahl weder 1rbendwelche Schwierigkeiten im abhoren des hlopfeinsatzeg
‘“BEETF?REK”?BEH"BET’“?&fstind“selbst”trotz“hoher”zufladunt"eineVunzuT:ssiz
A~gewBeanspiuohungperfﬁhrt.~Schlieaslichﬁsol}gdarauf“hingewieuenwwexden,M,m
vv&asa—die—wirkung~deréVentilﬁBerschneidnng;;uf&diemZylinderiﬁllungns$ark5:
von der Drehzahl abhﬂnglg 1°+ und umso eher eln nur von den aeltquer—
‘scbnitten bedinéxer Llnflua auf ate 'ullung feutzautellen 1st, JB "héher
-die Drehzahl (enomnen wird. Dor Leadedruck entsprack ngefihr den im Se-— ...

“riétibetrieb bei Vollmotoren aﬁftrétehdéﬁ'hf3|én’bei Reise-"und Daver— -

':1gistungimggg§gmdg:wggg @ﬁ; veruendeten &rait tofie liess sich dashalb -
beim Fahren der Kraftstoffachleifen nicht 1mmer dns “rreichen des Klonf-

gebietes vermeiden. IMit LiickBicht dorauf wurde die Ledelufttemperatur

aut 80°C festgesetzt und der hichuste Ladedruck so gewihlt, daB noch lkur-
ze Meésungen im Xlopfgebiet ohne zu sturkes Klopfen und damit verbundene
' Schiidigung des ¥otors ausgefiihrt werden konnten. :

_achw1erlgkelten verursachte die restleiun, der Zundzeit. Es be°tund )
entweder die MiSglichkeit, sdmtliche Kraftatolfe bei sou:t tlelcren motor-
verhiltnissen oder unter den verschiedenen 3etriebsledinguii en der geo—
dnderten Steuerzeitenm mit ein und derunloea Zindung za fahren, oder je-
dem Kraftstoff die fir die jeweiligen Betriebébedingungen optimalste Zin-
dung zn geben. Dié durchgefiihrten Yorveruuche und Uberlegungen in dieser
Richtung ergaben folgendes sild:,

Beim DB 601 ergibt‘VT [02 seine beste Leistung bel ginér Zﬁnﬁung von
ungefihr 35° v.0.7. iiver dem kleinen Ludedruckbereich, der fir die Ver—
suche vorgeschen war. 81/Bo und foluol liegen hit'iﬁrén erten fiir die
Zindung bei destleistung in der tilte dor fir VT 702 géfundenen:Werte.
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Bi—Alkoholggmiuch wird mit steigendem Alkoholgehel t gegen Zindungs—
einfliisse unempfindlicher, doch ist eine Vorverlegung der Ziindung zZour Br-
zielung der Eeatleistung nétig. Der maximele .fert der Vorverlegung der
Zﬂndung wird bei einem Alkoholgehalt von 30% im Gemisch erreicht mit

“WeiteT steigendem Alkoholgehalt wird eine éuruck.nahme der Ziuundung mbg—
lich.

Die Ztindung 'ka.nn nicht nur mit Buckoicht auf Bestleistung, sondern
anzustrebenden ..nzhimalen Verbrauchas einge—-

BE8X.

.

Deshalb wurde zur Vereinfachung der Vers-zche a,uf variable Zlmaungm
" verzichtet und der fir VT 702 gefundene ert ‘von 55 Vv.0.I. beibehalten,
obwohl dadurch in der Bewertung e1nzelner GriZen. Unterschlede in .:Cauf

zu nehmen waren. Auch erwiee ) .68 sich.,,,alsr,u.nbedingbmvorteilhaft,—adgowZﬂn—-u——

dung konstant zu halten, wenn die [‘rag& der abhingigxeit des Verbraouches

“Vom Heizwert geklirt. werd.en soll?;e, da nu.ﬂich soust nicht nuxr der ne,iz-

wort, ‘sondern auch der durch’ Ztindze‘tpunktverlegung ge:mderté- Verbrauch
--in- den- Ergebnissen auf@ptreten wiyes

I‘nr die Versuche am BhErl 132 X gelten die gleichen Uberlegu.ngen.

-~ Hiex ~ergaben dio Vorversuche- eivxe Ziindung” von’ 30 “vio.TV "fir die Best- "

~reistung,

-

2. Motoriache- Bedingungen. i

.'Der erst’e"Tei‘l“'der Versuche, die ceststellvmg dexr Kraftetufeigeu—

scheften bei sonst g]:'eichen Betrj.ebsbeding..mgen warde an den Motoren _

B¥: 1532 N und DB 601 4 durchgefithrt, beide mit u.ufexéhr 40 Ventiliibexr—

schneidung im oberen Tojtpxmkt. Mir die Verwendung des luftgekihlten -
| BUJ 132 ¥ Zylinders yar mafgebend, dass.er sur Zeit. als Priifmotor fir--

T dus DV.b-Uberladeverfahran vorgesehen 18t und deshalb Untersuchungen ver—
schiedener Lraftstbife einen unmittelbaren Niickschluss euf d1e nach den
3V¥-Vorschriften gefshrenen ﬂopfgrenz.carvan vulassen wurden. Im Ver-
leut der Versuche zeigte es ai' ch, dass dar D3 601 Zylinder fiir die
./elteri‘ahrung der Versuche besser geelgnet war als der S8 1;2 N Zylin-

der. Zur Bxrfessung eines mdglichst gro.sen Bereiches der Lufthbera:.huss— '
zahl ( A = 0,72 1,2) muBte der Yotor auch in den extremen Arm- und
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deichgebleten gefahren verden. .Jie in den Versuchsergebnissen noch &£~
sondert deresuf hingewiesen wird, zei;te es sich, daB8 dexr BM¥ 132 N Zy—
linder gegen Verarmunyg oder Anreicherung des Gemisches eméfindl_igher
ist als der DB 601 ﬁnd vor allem 'Ln_l,_G,ebie,te..-deswLu,.f-tmangel—awoiuén“stérk‘dfif"
Leistungsabfull, verbunden mit ubrubigem Lauf des ¥otors,. nuf'ois_t.
Unter diesen UmQt.’.i.nden war es angezeigt, zur mbglichst exakten Ver-
suchsdurchfiithrung vorliufig den B GOi‘Zylinde,r Zu. verwenden, ..um Streu- -
uigen der Nesspunkte nach v!l}(l{xiichkei,t zu vermeiden, Aus :
=Kons-tantheltung: der: -Zylindéi't"éﬁp”e Tatiis Yaichter o inzuhal ten beim
fliissigkeitagekﬁ_hlten Motor a_’_L'a.beim laftekiihlten,
P .

Die Gesamtunordnung des Priifs sandes ung_,der,.&ufbaumdor-rAnlag-*e-r-“‘"“'
"‘f‘é'llgten in, bekannte‘rv f-;eis'e; 50 daid Ski,rih-vvg{ggﬁé_gpgdqmggpﬁggcmrbm"
‘exubrigt. Einzelheiten der untersachten Mot ren mit ihrem Daten, Yesa-

einrichtngen;fzubéh\artéglax und Bremsanlagen sind fiir beide Motore -ge- -

-

'

trennt aus den Tafeln.l und 2 zu_eéninehmen
- = T,

L e T S A

“dbsrwacht

durch Fahren eine_s,l{ogt:qi;p@}gftg:é%hei-_vlj,ﬁ()[',,‘aﬁa",’,‘l.’éfd’é’dﬁck‘<= und- Boc,Lade—

end der Versuche.selbst.wurde-der-Zus tand-des Mot

DAy

litttenpe ratur bei Finstellung des Cemisches suf Bestleistung. Ein.die. .. .
Versuchsgensui; Keit ‘besintrichtigender “Iy.-ti.;'istu'ngsabfall wurde wihrend -

‘der Gesamtdauer der Versuche an beiden Eotoren nicht festgestellt. Die
Ziindzeit wurde. laufend am ‘Motor-durch den angébauten 2#&%
mwmq@}};ﬁs_piel zu Beginn,..‘undy.Erg‘d‘e-»dermeinzelmn“‘-“"
Versuche mit verschiedenen “Uberschneidungen nachgemessen. Zur Er‘zielung

grdBerer Yessgenaui ¢xeit wurden bei Versuchsl dufen sg_ﬂdhl__l.uf.t—-—._als-auéh.-——

Ki“é'ftstoffverbrauchsmassungen zur méglichsten Vernfeidung von Messfehlern
iber mehrere Minuten ausgedehnt, Unstimmiékeiten, dle sich bei Luftmen—
genmaéaunsen besonders leicht "ergeben, wurden nech PTunlichkeit durch
Sfteres Abdriicken der Leitungen und Xontrolle auf Gesdi chtheit vermieden, - ‘.
fusserdem wurden, da die Luftduréhsiiige beider fotore_Sonderheiten auf——
ms—;;a; die Drehkolbenéumesser unteréinander vertauscht. Es gelg-

te sich jedoch hierbei keine ]inderung in den Messresultaten, da die
Stoppeeiten bei der Luftmengomnpssung nit vertauschten ‘Luftuhron“hboi‘
Messgeiten von iiber 100 Sekundqn nur um Zehx‘thl__Sekgndog_gi_iffcriort_en.

Die Weiterfiihrung der Versuche mur Untereuchung des Einflusses — -

der b‘b'orschn‘oidung auf Luftdureliuata. keistang und Yerbreuch .rfo]fgto
TUr die verschiedenen Eraftstoffe nur méhr im DR 601 Zylinder. Die in-



NP
_déhiﬁé derrfentiluﬁerschneidung‘ erfolgte . durch 2ustaasch exﬁ:aprechendor
Nockenwellen im Eingylinderaggregat, sowie durch passendes Abstimmen
der Schwinghebel sowie der Bockchen zur Erzielung ganzzahlib-gcrader

__derte der Uberachneidung Durch die zuletzt genan.nten XaBnehnen konnte
der Abstand zwischen Nockenwelle und Rolle der Schwinghebel entsprechend

verindert und damit die Gesamtsteuerzeit in kleinen Grenzen beeinflufSt
'orden. ’ ’

35 Versuchskraftatoffe. . N X N . . T T

Entgprechend dem Versuchsprogramn ~urden folgende Kraftstoffe mit
miigli.'chat verschiedenen Daten des Feiswertes, des apezifiéchen Gewichtes -
«und~des~~LuftbedarfeB—genommen- In-der-Rethenfolge;Tallend-nach~ihrem——
E;nnteren%ﬂeiﬂortﬁ‘-luutenfdie‘ffver::ends,-_te‘n‘“sﬁoffaﬁu-g e o e e

cl L+ 0,08 Blei ifn = 10479 Kel/kg -
TYTT02 + 0, 12 ‘Blex "= 10457 "
BJ./Bo-Gemi.sch v "= 9849 — -
~sTasi e e
"“Bi/Alkohol-Gemisch R Y 1o - R I
...Athylalkolol. . e = 683600
--——--——Methyldkohg—-- . .__'._' SN N——Y, 7Y S —

~ww . -Von.diesen .Stoffen wurde nach- ihrer. Untersuchung‘vim/BMW'Q'I.}Z N Zye. oo

1/ y i iy s.usgescn [eden. e‘muc € ergavban,

untersche:.den sich die gei‘u.ndenen verte von Cl u.ud vyT 702 nur um gering-
fugige Betriige; NMethylalkohol ergab infolge seines geringen Heizwertes

. Kraftstotffverbriuche, denen die verwendete innsprltzpnmpe mit einer
Maximalf&rdermenge ungefidhr von 870 mms/Tal:t ‘nioht gewachsen war; aussexr—
dem war .der Leuf des Motors ziemlich unruhig, verbunden mit einzelnen
Aﬁaeetzem der Ziindung bei Gemischverarmung.

IIl. Ergebnisse.

1) Untersuchung der Kraftstoffeigenschaften.

Die ‘fir die Durchfiihrung des Ve‘;_r.'suchsproe;_:r;ammes‘ vseudtigten und vor—

goesehenen Kraftstoffe wurden vor Beginn des Laufes eingehend auf ihre
chemischen und physikelischen Figenschaften untersucht, Von diesen Da— -
‘ten War von besonderer iichtickeit die Bestimmung des unteren: feizweibes,

der Elementaranalyse, sowie des spezifischen Cewichtes; ferner wurden
" - 4
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R
die sonst bei der Untersuchung von Krafitstoffen iiblichen Werte ermittelt.
Sieysind in der Tabelle 5 enthalten, einzelne Daten als lMittelwerte ver—
schiedener 5tellen, an denen die Untersuchung der Kraftstoffe vdrgenom—

men wurde. lichtungsweisend fuir die inalyse der Kraftstoffe waren die

"Hauvorschriften TUr Plu&motoren, Ausgabe Oktober 1940.

Siimtliche an mehreren Stellen untersuchten-Stoffe zeigten eine

gate Ubereinstimmung der’-erte. Die Abweichungen in der GrBBe des ge-

ebenso die otreuun n bei
-@pfundenenﬁw e -Tir ﬁae—Benzin/Alkoho

Gemisch zelgten fur die Hlementaranalyse LroBere Abwelchungen. Vor allem
e

'd1e

" ‘'konnte keine Ubnrelnntlmmung erzlelb werden, Je nach der Art, 1n der

aie Elementaranalyse und damit der theoretlsche Tuftbedart ermlttelt

“wurde. Die Analyge ‘eines” fertiigen™ .
“fiir den theoretischen Luftbedarf Lo von 11,5 k&/kg, wihrend q;e_gggjggtL__

muna ‘derselben Grife sus den ‘einzelnen homponenten des Gemitches elnen‘

sches” ergab elnen lert

iert Lo von 12,1 kg/(g ergab. “s ist leider bis zum heutigen Tage nicht

CAR et v s i i

geluden, “aless Unstimmigkeiten Fest168 g Kl uTen Mt ﬁhcnsicht darauf,

-dass-der -iert-Lo-von-1241-} g/hg mlt verschiedenen Versachsausweriungen--

“Qinmandfxeigwﬂasulkatemgzbrachhe, sowie die. bei\dlesen Yersuchen mit_auf- .

genopmenen Gichkurven fdr den_ﬁVL—Abbdsprdfer fir_den wert 12,1 kg/kg

spracnen, wurde dlese Zahl beioendlten zur Auawertung der vorlleganden

Versuchsresul

éew1ssen~Vorbeha1txzu«gebrauchen.

Die gefundenen Lelbtunesdlfferenzen des Maximelwertes derselben bei

soast gleichen betrlebsoedlngungen, 316 Vor der ATL des Verwendeten
Kraftetoffes abhlngiy waren, naben ihre Jrsache in dem nicht genau 5iei—
chen Luftbedarf, der zur.irzeugung der gleiclhien Kulorienmenge und damit
ihres Arbeitsiquivalentes ndtig ist, ferner in der durch die Verdunstungsi

den unterschiedlichen Gemischheizwert und schliesclich als wesentlichstem

Fastor in dar voneinander stork abweichenden Verdampfungswirme der Stof-
fe. Verschiedenheiten in der Form der Kruftatoffscileifen und in der'Fol-
e davon untersciiede in der Crd.e des Leistungsabfalles bei den einzel-
nen Stoffen bei gleichen A =ierten lassen den Schluss auf die Abhiingdg-
keit der Schleifenform von derxy Ziindiidhigkeit und dernVérbrenngg§5§eschwin—m

digkeit zu, die bei den einzelnen XKraftstoffen musser von sonstigen im-



;e.\

:stinden von der Verdampfbarkeit derselben, die sich auf die Cemisch-
wsufbereituns auswirkt, a'bh!a.ngt. Ein kurzer lberblick Uber die Art und
die GrBBenordnunb der genannten Beeinflussung soll im folgenden gege—

ben werden.

W’fWMne”sch'ehafiééhé Gé‘“g‘"e‘nubarstollung einiser auf d.en Heizwert der
verschiedeneu Kraftstoffe bezugnehmender GrdfSen ist in Abb.l a.ufgezeich—
not. Es sind zuniichst die Werte des unteren Heizwertes filr 1 kg des
betreffenden Stofqu, ‘sowle” die “entsprecHenden” ierte fur b AT
~gotragen-—Gem£B‘den unt‘éi-"s‘ch:l.edlfhon -spezifischen: Gewichtem ‘treten:-
hierbei Verschiebungen in der Reihenfolge der .Bawertung der Stoffe

nach ihrem Yleizwert auf. Teiter Ist der theoretische Luftbedarf Lo

i‘ur 1 ».7-3 Kraftatoff au.fgetragen, --sowie:der-Luftbedarf;~der-gir Eps——"
m@gloooowtigds&sAusmderﬂle«ttten“ha‘rstollﬁ“‘iat ST
sichtlich, dasa_der Heigwert-an-umnd. fdr sich fiir die Le:.stlmg keile
-grBBere Rolle mpielt, denn es ist. -praktisch-der Luftbedarf pait g gloiche
-Kaloriensahl-bei—allen-Stoffen=Ffs a5t AeToe 166 - ZaF Vervollstandigung
deg_s»gg,mgasﬂa‘hderh‘ﬁeizwe:tu an..und.filr-sich«praktisch ohne~nenngng=""""
Jweorten Einfluss_a.ut_,die-ﬂotorleistungvist—-wrde’"endl‘ich noéh der
Gemiscﬁhoizwert von 1 kg Luftmit Kraftstoffdampf bei A = 1 0 errech-
"né’t “”tih‘d eingeze 1éhnet s-Wobei _ebenfall e-kein-wesentlicher-Untersc hi_d,—‘_
festzustellen ist. Der Gemischheifwért von 1 kg Luft, die den zur
theoretiachan -Verbrenming nétigen Kraftstoff ‘auf genommen hat, betr&ﬁ_

Wlw Kal.™

Dia Frage der Leistungsdifferenzen einzelnar Kraftatoffe, bedingt
durch die Gemi: achbildung_al 8.Fol, ge..won-S:l.edeverhal -ten-und~Verdunstungs=—

geschwindigkeit, konnto wegen des Ausmasses der hierrur nétigen® Vor—
suche nicht exakt beantwortet werdon. Debel wird das Siedeverhalten ’
charakterisiert durch eine Destillation nach vorgeschriebenen Bedingun—
- gen, von denen die wesentlichste eine Ubergangsgeschwindigxeit von _gwei
"Tropfen Jo Sekunde ist. Dementaprec ~end muB die zugefiihrte dW&rmemenge
fiter den & 1edebereich 80 veriéndert werden, duB die vorgeschriebene
Destillationsgeschwinﬂ:I.gkeit eingehdlten wird. Im Cegensatz dazu bezieht
sich die Verduns{;ungsgeschwindig,keit auf die- Verdampfung beil konatanter .
’ldrmezufuhr, entsprAcht elso mehr den 1m Motor herrschenden Bedingtmgen.
'Sledeverhal ben im auae,efﬂhrten Sinn und Verdnns_tungsgoschWindiskoit sind
‘daher ] keine auetauschbaren Begriffe.” '
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Fiir die Verdunstungsgeschwindigkeit ist nun ausser der F luchtigkeit
des betreffenden Stoffes die Temperelur mafgebend, bei der die Verdun—
stung stattfindet; beim Hotor daher die Ladeluft- und Xomp:essionsend—

Bine gensue Festotellung des uLinflusses der Verdunstung,sgeschwindiakeit

tamperatur, sowie die Temperatur der Zylinder:.nnenwdndo ._und..des.-Kolbens g

auf die Gemischaufbereitung wirde daher eine Versuchsreihe iiber den gengen
in Betracht kommenden Teampe raturbereich erfordern. Es war Jedoch .anzuneh-
men, dass die "bei einexr '.L‘empemtur :,efun enen Jerte einen ungefu.hren

Rdclcschluss eafs die-G.ﬁ;e dar Cemschanfbereitung zu.la:ssen, soweit ai.
durc.h die "Ierd.mstunbse,ebc.hﬁlndlg:eit beeinflnsst ist. Die Verauche dber
die Verdtmstungsseschwindie,keit von Kraftstoffen verfoleten aber nicht
-nur-den-Zweck;—einen— AnhuYtspinkt iiber die” E‘rage der (:emischaufbereitnng
unter—Berhcks-lchh'glih FAET verwendme 24 geben, sondern auch die, die
Eignun ~@ines-Stoffes fur ‘leicktes” Anspringan oeim Stwilien.__
Sie -wurden in der ﬁrt durchg,afdh:rt, ‘dass’ mfﬂzels einer geeichten Pipotto N
von’jedem"Stqu die yenau gleiche Menge in Raumteilen auf eine auf einer
-empfindlichen Haage-befindliche offene“‘Schale auf’geb’.’i'“é“aht wurde. Dio . '
Adslaufzelt«des-Kraftg;t;offes"sus"der Bipette, betrug«} ‘bis-5-seciund- e

______ 2_Temperatur,. ﬂso'ahl
der_Schale und des ;Kraft ftoffes, owie der umgebenden Luft wurde gtnm
suf 20% gehslten. Eine entsprechende Abfuhr der Dampfe war voz_'gaseh.an-,
‘ohne-dass~durch*entste ¢ L afluesuns, 49X Vo Tt w
‘gdampfung entstchen konnte. In. Zeitabstﬁﬁd;n* -vén Y2. HinutCanrdemdie—*ium

Mder- Schale befindliche lenge @es zur Verdims tung - aufgebrachton Stoffes:
gewogen. Das Ergebnis dieser Vexrsuche fir die v.smendaten_btoffe—boi-dar
Versuchsdurchfithrung zeig_t Anlagg Der Vollstandigkeit halber, u.nd um
eine Vergleichsmc..glichkzait der’ gefundausn VYerte mit bekannten Stoffon
su geben, wmﬂm anuch Yasser und Ather uch derselben iiethodo verdunstet.
Erwartungsgemi zeigten einheitliche- btoffo mit- ausgeprégtom Siede- o

—pmkt—aim*st ger.dlinisen Verlauf, a.h. je Zeitoinhsit verduns tet fir

w-x-jeden Stoff prozentual dieselbe Yenge. Eine geringe Durchbiogung der go-
fundenen Abhiingigkeit bei den homogenen Stoffen hingt damit susammen, daf8
geringste uenﬁen des verdunsteten Stoffes an dexr Gef#Bwand kondonsierton,
nochmals in den I-‘lﬂssigkeltsapiogel zuriokkehrten und abermals verdunste—
ten. bile stiérkere Kriimmung der Kurve bei Lther ist darauf _zuricksufithren, .
dass. infolge der grosen Vordunstnngsgeschwindxgkoit und der hohcn Voxr—
dampfungswirme eine-Xons tanthaltung der Temperatur der Varnuohﬂanordmmg
unmoglich war, ‘ ‘ ) o '
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* . :Die Gemische zaigen infolge ihrer :Siedeléurve _einen wescntlich anderen
Vcrlauf als dle zuerst untersuchten homogenen Stoffe. Us ist deutlich das
ziemlich raache Verdunsten des Anteiles mit dem niedrigen “iedeboreich
zu erkonnen, gegen Ende des Versuches ulieben schwer flichtige, wvon denr

‘ J'-_ntp:l.len mit hohem Siedepunkt herriikende Re..te,. die ausserst lan-t,':?am ver--
.‘du.nsteten\. Fs s0ll bei der Beurteiluny der Verdunstungsgeschwindigieit
der Cemische darauf hingewiesen werden, dess Alkohol rein und VO 702.rein ,

“{n ithren” Verdunstun@elgensohaiten betr..cntl.u.h auseinunder 11e gon. Das
,:f.‘-;'_'ce::dsch xyon Sg,a VT 702 und 4Tk :verhalt~sich»<_)edoch fa~t~genau~so wie~1

' reines vT 702, d.h. es verdunstet genau so rasch wie dieses. Es ist mbgh-

lidh,' -dass dieses .Verhalt'en mit der. sonst festgestellten Wigenschaft des -
”’Alkohole s azeotrope~ Gemi.n.he zu~bilden; zusemmenhingts

' " Binen Anhalt fir rl‘e Verdunstungsgeschwindigkeit der elnzelnen Stof— ]
fe goben verschiedend Fektoren. Binmal ist der Dampfdruck szu nennen, Je—

“ner DPruck, der bei gewdhnlicher Temperatur den D:ruck der auf der Fl{issig..

}.ait ruhenden Luft iberwinden muss, wn das Verdampfen zu ermdglzchen. Die

Grﬁme dissen Dampfdruckes glbt einen ungefahren Anhaltspunkt fiir die
~Fliichtigkelt des Kraftstoffes. Die Ubereinstimmang der Wérte Ti¥ den
.‘;Dampf_dmck«( .knacll-lﬁ_eid- bei 380)- mit.den. gefundenen. Jerten-der-Verdunstunga-

‘geschwindigkeit des Kraftstoffes isfb--—x;elati»v gut. Unstimmigkeiten in der - -
_Beihenfolge der Bewertung dirften dabor rihren, dass die Verdumstungs—

—atellung-euf-Tefel -4 jedoch fur eine-Bezugstemperatur -vou 5 8% i1ty
o M

In der Literatur® ) warde dariuf hingewizsen, dass neben dem Dampf-

druck des Kraftstoffes noch sein olekulargewicht fiir die V:rdunstungs—
goéchwin@_igkeit von Bedeutung sein kdnnte; je grofder es ist, desto klei-
ner ist das Volumen von 1-kg Brennstoffdampf und desto leichter kann die
Dampfbildung vor sich gehen. Die bei den Verdunstungsversachen gefﬁndene,
—Reihenfolge- der Bewertung zeigte  -jedoch-ziemliche A'bvz‘e‘ichun"gen "in ‘Begug"

aaf die Reihenfolge der Grite detr Molekulargewichte der einzelnen ltoffe,
deren Verte gleichfalle im Tafel 4 zu finden sind. Allgemein wizﬁ'ahgénom—
men"*’, dase das Siedeverhelten der Kraftstoffe einen Anhalt fir die Ver—
dampfungswilligkeit gibt. Fine besonders gute Ubereins timmung zaischen

den Kurven filr dié Verduns tungsgeschwindigkeit und dem Siedsverhalten der
~vyerschiedenen Stoffe, das in Abb,3 z2u sehen ist, komnte FHicht gefunden wer-—

den. is kann daher in diesem Zusammenhang die Frage aufgeworfen werden,

)

)

Literatur 3, z.B. Literatur 6
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ob e;z nicht .zv1§ckmEBiger iét, dié .Bewﬂeﬁrtuﬁg»von Krafts tofi'éé fdr leich~
ten Start, besonders bei niedrigen Temperaturen, bessei"“r-mch ihrer Ver—
dunrtungsgoschwindi(,keit als nach ihrem Siedeverhalten vorzunehmen. Fir
"die Kldrung der Leistungsdifferenzen waren jedoch, wie die Versuche zeig—
ten, sowohl u.ntersch:.edlicher Heizwert sls auch die verschiedene Ver—
dunstungsgeschwindigkeit der einzelnen Stoffe ohne wesentliche -Bedeutuxig--
und es bestitigte sich die Vermutun,g, dass fast allein die Unterséhiede
‘in dar Verd.ampiungsw-arme da.f.ir massgebend sind, indem sie dle Ladung des
——Hotore—beea.n Tussens Durc}rdie-~Verdampfungswarme “Eritteine Abkihlung ¢
angeseugten Luft- -wihrend des Einspritzvorganges des Kraftstoffes e:ln, die

sich in einer Volumensverminderung der Lideluft und dumit in einer g~
‘_" wmchtsmu.ﬁlg,en' "‘ullungserhohunb auswirkte. Abbildw 1 zeigt aie- Verdnmpfungs—
warme d.er einzeluen Stoffe Tur 1 A:L'Lfa‘ftstoff Tand fii¥ 10000 “Kal?“ Es’ ist
erken.nb..‘,' dass schon unter '*erucxclvhtlzung ¢leichex Geniohtsmengp we—
—sentliche Unterschiede im der~ Verdampouneawdme bes_tehen, die~sich—unter——
Beriickéi chtigung d:r niedrigen Heiswerte dor einzelnen Stoffe und der '
dgher” m-t:t"“’@;le:|.ch‘en"’A_'t:b“é“1.1:.>1e1e31'.4m¢s not:.gen ‘exriteren Kraftetoffmenge noch
betrnchtlich vermehren, ‘sobeld-die~verte -auf -glelche- Kalorienzahl ‘besogen-

.gind, . . - U N e e b e i e+ on e e i s

2 Uher das Verhaltén verachiedener Kraftstoffe in den ﬂotoro 122
‘und ~DB-601:~bei~-ileichen Betriebsb"e’dinggggg ’

SR § i folgenden ‘sollen dte’ “Ierauche fh’d’e”r"Reihenfoléé ‘besvrochen werden,
dass zuerst die Einfliisse des Kraftstoffes auf verschiedene Motoren unter
--sonst-—gleichen—-Betriebsbedingungen‘erdrtert—dann*"d"ie"‘?izi:un’g‘ib’r‘ichie-
dener Betriebsbedingungen, in diesem Falle gednderter bteuerzeiten, an
oin und demselben Motor diskutiert werdemn. Zur Art dex Aunswertung ist
folgendes zu bemerken. Die Feststelluns aﬁmtlicher im vorliegenden Be-

richt vorkommender Lemtumgs- und Verbr.uchswerte erfolgte aus_den.am Mo- .
——ter—i-n——i‘om—voﬂerbrauc}mschieifen—gefahrenen—}{esapunkten‘d‘tmua-gwhond—

vom Reichgebiet,durch stindiges Vermagern bis zur Bestleistung und dar-

tibér hinaus _bis' ungefihr 25% Leistungsabfall e‘rmittelt wurdexi;—

'

rir den Hotor BMJ 132 N mit 40° Ventiliiberschnaidung sind diese Lo
Kraftstoffve”brauchsschlelfen in Abb.&, fir den Motor DB 601 A mit" slei—-
'cher Uberschneidung in Abb.5" aufgazeichnet. Betriebabodingungon und‘?ﬂ’o“f
verwendeten Kraftstoffe sind in Té.bellenform ebenfells in die beiden Ab-

bildungen eingetragen. Eine Umrechnung der gefundenen quto dex _effek-‘
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1von I.Qiatung und des.. Vorbrmches in die indiziertan Bezuzsgriten konn-
-te fur den Vergleich beider Motore unterbleiben, da bei. beiden Prfifstin-
. den die- ocqleppleistung, gowle die Antriebsleiutum; ‘der Nebenaggregate
«-bel..sonet - g_..leichen Betriobsbedingungen,gw1e ‘&leiche Drehzshl, Lededruck,.. .
'lﬁleintrittttemperatur usw, als fast identisch gefunden wurde. Aus beiden
_Abbildungen ist-der versch.tedsne epezifische Kraftstoffverbrauch-im- Mi-
nimampunkt filr die eingelnen Xrafistoffe: erl:ennba;-. Bed:mgt wird er durch
“den verachiedonen Heizwert. dor St‘.o:l'.‘fe,~ sowie béi_,étoffen ml_t annzihernd
sgleichen Ee.:i:;wertidurc i’ i
avfl. durch verachiedeno Verdampfbarkeit. e -

T Die f\lr die weitere Auswertung der Versuchsergebni 1se gewahlte
"Darstellung der gefahrenen Werte iet f\ir beide Motoren in den Abb.6 bis 2

sthier Uber der je . Arbe‘itstakt eineesprltzten Araft—

Taufgetragen. Es-
stoffmcnge der apezirische Verbrauch, d:l.e Luftdberschusszahl, der Luft-
“auFchsatzy ~sowie dle-effektive-LoTatung eingetraceii mHl swasr IH don ABDBIl-
dungen 6 und ] fir den Motor BMW 132 N bei ainem Ladedruck von 1 (o] und.

a“1‘"""‘3 ta, souio mr dﬁ”n“Motor, DB 601 fir die Zleichen Ladedricke in den -
A'b‘bildnn T 8% und.

A AN A5 TN 2 A T 53

bt -~-ABei~-Bctrachtung'~der ~Abbildungenfir-belde Mo t‘o’i"
dmck_fi.llt -gunidchest_die_recht—un: terschiedliche —Eorm~de»r—Verbrauchs schleiw ——
fen auf, Die Kurvén fiir irgendeinen Kraftstoff_ zeisen -beim.BMI 152 N—Zylin-h-

rdezmeinansnesentlichmatiriere : BTN :

U *'60}."‘1:“’" en_ K_xjg__t, 1 o_ffee und_bei gleicher Anreiche— .
rnnge. Dic'o Enpfindlichkeit des BMd-Motors gegeniiber dem DB-Zylinder bel
Gomischvorlndorung"diirft’e“fol"“ﬁd"‘“l!fﬁ"ch""‘habmle AT die Zuleitung der
Ladolnft und die Abfuhr der Verbrennungsgase 'benot:.gten Verbindungs— und
Zuﬁihrungsl_citungen konnten wegen der Verschiedenheit der Lage der ent-
sprechenden Ein- und Auslessiffnungen an den Motbren nicht gleithartig hep——
gontollt worden. Untersuchungen,.die.von-anderer-Seite-iiber-den-Einfiusg-——— -

—voregbitdontr—Loi"tungsIﬁnEcn‘u:ﬁi—F—omen a‘e“r obengenannten Teile angestellt

wurden, ergaben deren botrichtlichen Einfluss anf Fillungs. und Gaswechsel-
vpregang im Zylinder. Vor Beginn der Versuche in der DVL wurde " mm dleaor
Einfluss an, den beiden genannten lMotoren’ eber&TIs festgestellt. Insbe-~
-sondere ergab sich daboi, -Qugs-der "rdfstana. wit dem aufgebauten Bl&?—?ylin—
der._im scfahronon Drebzahlbercich ~von-1900-U/min stark in seinex" Fdllung ™
durch ‘die von anderer Seitel festgeatellten Schwingune,svorgmwinflusat
wurde. Bei der Bosprschuns der Vereucnsergebnisse wird euf dieaa Tataacbc
und ihren EinfluB enf Leistungs- und Luftmengomnessangen ¢esondert hinge~-
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wiesen, :jedo..h muB ansdmcklich darauf aufmerksam ‘gemaclit werden; "das”

eine Verallgemeinerung der auf den hiesigen Einzylinderprdfstanden “ge-"

“wonnenen Ergei:-nisse, sowie” -eine Ubertragung oder Bewertung der Motore '
-u.nach.xdieeen.,cesichtspunktem,absolnt.ﬂmzulassigc-eracheint "

©s besteht jedoch daruber hinaus die _"ogllchlceit, _dass d_:g_e‘ trzsm..n(.,:b-
vorglinge in den Ventillanilen .beider lo tore u.nterschiedlich sind, infol-
Tge” davon auch die Casweohael— und SpilVorginge” im Zylinder: Wenn nin oei ™"

S Han G m e

S g

0. en -auf.den. Prufsta.ndpn deér DL -beim:
- tor die I-‘ullun{_ des Zyllnders durch achw1ngungsvorgﬁnge in den Leitungen

ungunstié beeinflusst und dedurch ein groBerexr Anteil. von '(est&ase 1. V@Tew
..-blleben..ist,_dam..ka._nn»,.beimﬁbins,tromen_vox;«fﬁ‘rlechluftnder~Fallﬁeintrv,eten,+
mdasswe:.tnw.t‘e:!.lwderse]sben«denandchuzmﬂf&hirgenmcemischanteilasn@muﬁiestggsm
zur Verbremmng verlul:t und- danit als gew:..cntsmaﬁiger A.ntexl fir di
Fullung, verloren wgeht. e Folge hiervon w.:.re e:.ne ~l.i aarIMungfﬂgs
mﬂotors"im._hetreffenden*Zustsmds,gebiet*"*l"ur'die*"zmwesenhe‘it"‘b‘rennbhrerm
s Gem.uc}u este.spricht..die.? atsac.he,...dass‘..mter‘ubes tx.nmtentetriebsbadingun-m
—gen-Riickalinden-.in-( ' '
Moe,lichkext wdire, da.ss ebenfe.lls -unter Annsghme eines verbleibenden grdBeren :
~ Restgasanteiles die eintretende Frischluft nicht nit dieaem verbrennt, “

mbaobachtet«werden—-kann.mlline-zvtcite-—m—-

sondern nur eine verhdltnismdfig holiere Aufhelzung erfﬂhrt, als sonst

~~bloss-an- den*Zylinderwanden, ~und-dumit-infolge~
des Zylinders zulaqst'.
se beiden Vorg.;.née unter Umstinden gemeinsmn auftreten.-Ihre -gotrennte. -

dhrer~Volumenvergrsfsrung=r=

g eine schlechtere F\illung In der Praxis werden die-

Erfassung ist fiir die Deutunyg und Er_glarung einiger welterer Vorginge je—

" doch angezeigt gewesaen. Im einzelnen' finden sich bereits in den weiteren
Ausfilhrungen, die sich mit der Diskussion der Abb. & bis 9 beschéftigen,: -
Hinweise auf die oben ‘vemachte Lnnghme der Beeinflussung der Tiilluhg! durch

Restgaseateile, worsuf im einzelnen noch zuruckzukommen ist. .

P

Die von dea "otoren anbesau,te_meange_zexgt__abhangian%
Qamp fungswirme des Kraft stoffes Un‘(.erschiede im Burchsatz, ausserdem é.n»-
dert sich der Liefergred wit der Luftiiberschusszahl und dementsprechend '

in der hier gewihlten Darstellung mit der h:.nsprltzmenga. Germge Unter-

schiede des Imftdurchsatzes bei Kruftstoffen‘_ mit, anné.bernd.jers,elhen,‘lez‘.r_ﬁ;.
_Gampfunysvirme, | 1', vr 702, Bi/30 und Toluol sind erstens durch die Un- .
terschiede -der einzelnen Stoffe-im spezifz.schen Gewicht- bedingt, w:l.‘l'mi.emft:mi. i

den ac.hwereren Kraftstoffen zur Erzielung der..elben arbeitsleistung f&ir A
das gleiche dubvoln.nen eine geringere Idenge in mm5 /Tak'b eingespritqt wer—



muﬂ, aie dementeprechend der Ladeluft wen:lger ‘Fhrme withrend des - Em]anor-
entzi.eht. Ferner ist dless Abweichung in der Luftmenge durch. e,o- ’
~zringe.. nyztérschiede im Gemiechheizwert der einzelnen otoffe bedingt. Der
-_»grdsere ‘Luftdurchsutz bei Bz./klx und J\lkohol riibrt von der wesentl;ch
‘hdheren Verdampfune,swa:me disser Stoffe her, auaserdem ‘Haben didse Stof-
“Lig einen gﬁringeran Hoizwert, sadaas zur--urzeugung dexr éleichen r‘nereie-

men;e eine’ gréﬁero Kraftstoffuenge notwendz;, "st. “Boides zusammen WITEY
s:.ch in einer stiérkeren Abkb.hluné d.er Ladeluft im Zylinder wihrend des
—Binspritzvoxeanges und dementsprechend J.nfolge_‘folmensvemnderung_dc_

Hirkungsgrades des »otors. Bei dex weiteren ! esprechung der- Abbildungen
'wi.rd””auf"ﬂiae > Punkte- noch*{eqondert**eingegangen.

o e cofrmvagerory
lang dexr Lecnlaft bei” ](raftatorfen ‘mit hoherer ™

-

Verdamg:fung, swiirme und dsmit des ptenzen Zylinders kon.nte beim -luftge—

kihlten BM..—Motor einwendfrel festiestellt werden. Zi den Tewpe Tatar—- ’f

messungen wurde die seriennifiige ,Jllnderkopfmeqstelle unterhalb des Aus—

.lasstutzens mit dem eingeschraubtcn 'Lsennoelement oenutzt..lzie vert ““"de"r““““

Zilinderkopftemperatur Pér-dieeinselnen” Krnftstoffe, -abkingle- oA der -

~Gemischzusamnensetzung- wnd-denit.-der.sinsprita: on;-,e,wsnrd in nbb.10 @ .
-sehens B8 ist-deutlich- -die- mit -der-steigenden Verdampfungswarme—der -—Lraft--

stoffe slnkenae A_{limlen.opftemperatur zu. erkezmen. bine .msnahme bildet

geatellt Y Lempmrnturan"tieg"des "Jyllud.ersmtaer—dctrleb«mlt »uromaten.balti— —
.l .

gen Kraftstoffen zelgt,.

'

Bine Erkliiruny dieser Erscleinung, die zuf eiune hihere Brenuraum—

mit dem bei Benzol
+ -.

[

.:teiizperat’ur' 2uzllckzuftihrerx ist, wird vom einer Sielle
und . Bengin vei’?éhiedenen C/li-Velhiltnis gegeben. Der sur vollrommenen Ver—
brennung benitigte theoreti.sche Luftbederf ist fir Benzol gerincer als ~
“HiT - Benzin, ebenso it die Menige und—Z usammensetzung-der-gebildeten—-Vez'—~-—--

B'reﬁnungaprodukte verschiededn. Hechnerischi Wurde nachgewiesen, dess’ un-

ter Borﬁckszchtigung obiger Tutsuchen eine hdhere Brennrsumtenps. ratur er-

halten wird. Eine andere recht 1nterosa¢mte hrklorung r+) der iempuraturw
) znnahm. der Zylindorkopftempemtnr bei Aromaten lautet, dass der bei der

v

,+)Litarntur ’(, ‘H)Private llittoilung von H.leichmenn



-
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Korper d:.

'maximale Strahlungsmtenslt it hat, die fiir den Temperatura.n-

stief sla verantwortlich nnzusehen ist.

Bei Betrgchtung der ‘nderxm,,_, des Lu "tdur-usatzes uber der Lu.fttibe:r.\-
schusgzuhl dst—vom Reicheeblet big i die Cegrznd von ?\ = 1,05 eine Absc
anhre des Luftdurchsatzes bei konst:..uem uwzdedrucit

v lufttempr;:z-'stur fest.‘uotellen. Al.z Grmxd dafur kann die mit geringer wer—

und konstanter Lade-

“"dender T’insp*‘:.tzmeng.,e dL.G".l kle1ner werdend.e Wur.nemene,a,' die bei ge‘ 'Joz&‘,

- T p—

Kraftstof es d.er Ladelult eatzo,_,en v}.'xrd, angesenén werden._

~geringerar 'Lntzus an—dirme ist“ 1ne“schlech"tere“.xbkﬁhlun3
e,erlnéere Volu.nensverminderung, u.nddame eine unier sonst eleichen Be-
trleosbedmgungen schlechtere Fiillung festzustellen. Im extremen Heic.hge-
Biet ist die Zunahme e Luftdu.rchsatzes vam.(,er sta.rk, da wahrscheinlich
‘der hraftstoff"ir‘f ‘diesem” Geblete bei‘ﬁlﬂspritzw nicht mehr restios -
ve.rt;a;x;;:-ft und damit seine ganze Vprdamp*‘ungs.vérme bel noch offenem. Ein-
Yassventil noch “‘nicht abgegeben hat. Von dem Punkte des stschiometrischen

Hischungsverhiltnisses ab ist abermals ein langsames Ansteigen des Luft—

»'durchsahzes fostzustel]ven, “da vegen der “inde T gsriné?r‘"‘w“erdenden thomi“‘“““"

D —_

~-gchen Belastu.ng ~des-Zylinders-eine: LAufheizung~der -einstTomenden - Luftwv~
mehr Aim 'badtrdnktem Meafle stattflndet.

[N

e o e s P P i S it

' BeJ. dem. Gebember tallung der Leistungen und der Luftdurchsitze, die

k_,ﬁa‘n_wp__a_g:g.,»efnv«,};{;‘f,gﬁq;e»&wbg;v inem Lad.edruclr von 1 3. J_'ld 1,0 ata gemessen wuz'den,

meargebenwaiche: vehendemienbewbedwinatiod W'{
- ’ ’ ) ’— ! ".[‘abelle.‘ : . - Tl T -
BMs 132 " -1 DB 601
pl = 1,30 eta. 1,00 ata pl = 1,30 ata ‘ 1,00 ata. .
Ne PSe 71,6 46,1 66,0 44,0
—..bnfimenge . o . et
Eg/h - 202,75 _ 140,57 . 206,0 . 154s5
Luftmenge ‘ i ,
kg/PSh 2,83 3505 | 3,12 3,52
A - 0,8 0,8 ] 0,8 - 0,8 .
Kraftstoff- o L I O SO
verbrauch in 41 290 - 423 - IS 1o Y-
mm3/Sptel . e ' '
“Kraftstolff- - ' s s ot "”'x
verbrauch in 17,2 11,9 17,4 13:

ke/h
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B:l.oraua 18t folgendea araichtlich. Be:. einem Ladedruck von 1,: ata

. ,Oiz.:ta J.st der Leiatungs‘t'mfer chiad auf ru.nd 5,6 Zu—
1y “willirend  dle” Luftmenge um ungefinr 10,5 zu (.unsten dea o~
1, differiert. . Unter Beruckaich—
i&un »dorﬂieelufluasung“dea“‘(?asw’scnselvor.z,unges darch ‘die Ansauge und’

tora mit dem xleinen Hubraum, des I

Abéasloitunéen kann dsgher fir die “o%toTen in Verb:.ndtmg mit ih*-en Prit-

den vem.Ltat_werden,-—-dass der-DB—::fotor bei 40° KF- Jbe:v:sc.meidung be:l

en, kleinen Hubraum-und..der-trotzdem: absolut e,‘ro..eren LAt

nenq‘ell‘-der—hadel.zft 1nfole,e prl

i

'b.le'bet aach der Luftdadarf pro PShy "d&F H8im DB huher igt. ’iin&aben ist
X 152 ein brojerer snteil gn verblelbendem Zestgas- a.nzu.nehmen, der

eine mogicne drxl..mm;-: des. relat:.kuturkerexhuelstu‘.gsabfalles“"—’

“dieses Motors im_ie ick 58 bi 5,?, he;an&ezo éen&umdewundaeusmen*haf‘bﬁoffﬁw

n aus deﬁ Abb, 6 und. 1 erslchtl.r.ch ist.- Ts Zaibu ..xJ.Ch, dass bei

ot l- Yol der “pro="
zentuale Ab Pu,melvtunéwbe:LM*Bﬂ'V”St’lr&&"‘r"’is"b"'ﬁlb el DET0t0r. ES
‘wurde bereits er#ahnt, dass 8 ein g.roﬁex;e;:“.'mqeil,banaliestgas,w derﬂzm»"eich ““““““
R R TN T S S A T et T .

‘geblgj noch ..uadfn.hlge Ge" BE
"‘"“T‘ﬁfft aUBSer einsr allffcmelnon Aufhelzung dexiglben elnen Teil zur Verbrgn-

y-De: 'n-;_ .im~trbmn’von“1"r15’ch- o

E T

~«-«»3nung euf‘bra.xch‘b -"’dieser ATIEST RATELY 'Q_ N80 Lo Qe Ty je re1 cner “Gas GeSomtze—

misch und dam:.t d.e"' verblelbende Gemschrest  wWar und’ é,eht damit fir die
Fullung des, r.iotors.‘undainfolge davon ~Tir-die-Leilstung “verloten; ™

e

. _‘1119 -'Iel t ere Ursache 2 der schl“cb.te.'.'enJ‘ullung»dea« B =tio- tors“v.‘re DA

P dadurch geeeben, -dassexr - als-luft ZekiiiIte T Motor einen héheren (.esa.mttem—
‘peraturzus taqd aufweist als der fliis s"‘g{e,l tapekiihls, e~D2-Zy3: inder.—«-‘ éhrend—

'des Ansaug,taxtes wird -die einstrSmende "adelu“t an heiseen Teilen vorbei—
|

. gefﬁhrt und erwérmt. Dieaer Erwirmung bedingt eine Verminderung d;,r Ladung

und eine Abnashme des dlefergrade& und tritt umso*u:hr in z.rscheinung, Je

_hoher der Temperaturzustand des Hotors ist,

der Fdllung,sverechlechterung beim BMF 'und einer berei'ts

auftretenden Spiilung veind DB~lotor misste elgentllch mit e:f.ner geringeren
Leistunﬁ beim Bin/ 132 (,erechnet werden. Ein BElick suf die Tabelle zeigt
Jedoch die lbe:reits erwuhnte l’atsac]qe, dass beide Motore bei. denselbgn Be~
,dingungen Leistungannterachiede aufwelsen, ‘die dem Onterschied ih-
.ror Hubvolumina unaefﬂhr entsprechen.ﬁﬂonn man- sicb—hierzu—ﬂie Ausﬂihrun- o

‘ N

moe I

NG
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gen fibexr die Einstellung der Zundung fiir Bestleiatung :I.n Er:l.nnemn ruft,
8o wurde dort darsuf hingnwiesen, ‘dess der BMW-Motor bei einer Zﬁndung ..
von’ 30 v.o.'l‘. seine beste Lo:.sttmg bel den vorliegenden: Botriebsbadin—
gunben e.bt;.bt, wihrend der DB dotor zur 'Jrz:.elung, dexr nestlelstung elne
Vorverlee,ung des Ziindzei tpuniktes auf 95 v.0.T, bendtigt. Es ist nun das
AusmaB der Vorzﬂndung von der- Geschwindigiceit der, ltlamenfortpi‘lanznng.w«-

im bemisch abhiingi,, die ..-ieder neben anderen Umstinden durch ‘die Giite

der Gemischaufbereitung bedingt ist. Daraus ‘:ann man den ¢ chluss ziehen, .

da.B die Gemischaufbereituns im BMW—.&otor eine bessere ist z1s im DB, de:
prochend a.uch infol ge Verbs,

K14 ung Uber
die hrstreckung des Klopfgebietes in Abhangigkeit der Luftdberachusszahl .
nochmals belegt werden.

uur 455 Gebiet des Luf‘t\’ibersc"\usses kommt dann bei J\mﬂahme eines g’r&l
“seren Restgasantelles nay die infelge Aufheizung der Lgdeluft “als | Fﬂllungs_
verlust au:.tretende !.:recAeJ.nunL_in_Eetracht,~~die—unter Zugrundelegung—obi'

gr Efinghme eine Leistungnmnderun(_ rechtfertigen warde. Die Unterschiedom
in den Leistungsabftllen bei sonst gleichen Betriebsbedln cungen und Luftw

“‘d'bersc}-usszdnlen sind in“den Abb i1 uhd 12 tut zu erkennen. Bg.ist-hiexr -
Ln,.-’i-“éf’ftrtoi‘fe bei pi = 1 O_tmdI 1,3 ate

r—

fEr-betde~ Motorf and” die UHters e

Qer Abfell. der.. ueistu.nw in -Prozent- hai- “den-einselnen-Werten:- des”Luftube

sch wusses aufgetragen.
. . |

: I ; . R . . N
e e i‘iir,.:,einpn.,...[.adedruc’f - u.rdem—beimeJB1'601~-»d1e=-.ste"rgermrg;‘en"'de's‘Lurtdurch‘ -

™ S T ST S DT e C oI 0 e o . tung in Prozenten, die durch
Kraftstoffe mit hoherer. "9xdunailune,sume_bedlnbt—sJ.ndv,—-:.n— ibbsl —gason-—_‘
dert neruuq_,\_e veichnet, Als Be zugspunkt der Durstellung wurde Leistung und B
Laftdurchsc iz ‘uei T 702 gew: .hlt Davon ansgehend zelgt aich eine g:,ewiaso “
Zune¢hme der Luf*menge und. ein im Verhdltnis dezu grbBerer Zuuachs an )

.Leistung. Diese ,.rschelnung eirer prozentual hiheren Leié-tungszunahme,
&els dem gesteligertén Luftdurchsatz entspricht, h&ngt mit folgenden Uns t#n-

.._den_zusammen‘-—ni—e—Be&etungsmmurun‘_ st proportlonal dem hu.ftdurchaatr,
sobald sie guf 1 Dezogen ird vnd keine qnderxm‘ 'des theoretischen Wizb T
kungsirades eintritt. Da die mefzhanz.schen Verluste: I(Gaswechaelarbeit und
Reibnng) fast }'onstant 'blexben, s0 verschiedt sich bei ueistlmgastgi rung )
.das prozentuale Verheltnis zu Gunsten von Ne, d.h. die- effektive T R
deigt im VerhZltnis stérketr an’ ‘als d'Le ind Lz:mrte Pewtung ‘Ausser
durch- die-Art" der” Auftrag\m ‘h hune der effekt:l.vem Leletu.ng
oreibt sich aber noch ein tatsdchlichér 7uwacks, welcher ‘durch die hohere _J'




- x_:x‘zt.g_nr -Abbs 1 ,ez_-_‘si_ghtlich,. _Info],gv -der- hBhereanerdampfungs.larme des. A1ko- ..
hols und dexr damit vé-rbundenan Temperaturerniedrigung der Ladeluft er—
gibt sic “eine geringfﬁgie,e Verbegserung des theoretischen 'Ilr;cuné,serades :
durch die deorung der. spezifischen wirmen beim Bnginn des Verbrenmmgs-
vorgang,ea, da dia ndtemperatur der Kompression bei Alkohol ctwas niedriger
“iat als’ bei Bonzin. Andererseits ist die Verbrennun;_,sendtemperatur von Al-
kohol hoher als “die v‘o;x ﬁenzin, dementeprechend "aach &ér mittlere indizier-

—wartamr—bubugten—léurfPs!h—mi-t—zunehmendor Verdampfungswarma der otoffe.

mEin"im‘*"Zusa.mmenhang‘mi‘t’de‘r*?roblemstollung*dieser?er uchareihevge-

:.mchtoaAuswertung,ia_t,.inmdennAbbild\m n~16,und 17 zuwsehen.&.ﬂler Ast.dex,.......

Verbrauch-in-kg je.Stundé-fir.die.einzelnen.Stoffe. ,.,abhtmgig..von..ihzem e
He:lzwerf, im Bereich der Luftubersohusazahzlen von )» = 0,8 7+ 1, 2 auffetra-

—gen —Bs—ist-selbstverstindlich, ,—-—dass—in—dieser—nars tellunt -ni Shi: —nur—de r T
verminderte Heizwert, BeBy des 4lkohols, eine irhshung der Kraftutoffmenge
~bedingt; 'sondern-anch sein™ durch ‘die~Verdampf ungswirme bedingter ~httherer
_Luftdurchsats. Eins Umrechnung der pefundenen uft- o
-du.robsatz—h&tte tmtzdem—wenig-Sinn gehabt, da dieser Zustand bei aonst
gle:l.chon potriebsbedingungen in der Praxis nicht auftritt. Anschaulicher
"ist daher in dioser Hinoicht die Abbildung 18, in der der Kraftstoffver—
‘brauch in Gra.mm, bezogen auf 1 kg Luft pro Stunde, zu finden ist. Es sind
fir beide Motore d:le Warte eingetresen. Die btreuunf-en der Pv.mkte‘ sind _
‘ giemlich gor:lngfilgig, sodasa anzunehmen ist,, dasa die erzielten Lessezgeb—
‘ nisse’_:l:nr‘ Besus au.f Luftmengen- und Rraftstoffmessungen 8l einwendIrel

s T Tt Do TR i (1

su beseiohnen sind. ‘ aeee

Die Vermutung, dass aus den durchéefiihrten Versﬁchen iiper die Verdun—
atungagoschwindigkeit der Kraftsto fe ein einwandfreier Schluss auf die ATt
ih;-or Gomischaufbereitung gerogen werden kann, bestitigte s:}ch .nicht
__Mux_ztor derx Annahme,\ dass_vor allom immGobiet dea Luftd.ber—

Yerte amuf gleichen
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schusses der Uotor empfindlich sei auf die Gemischaufbereitung, wurden
fir die einzelnen Ladedriicke und beide otore der Leistung_,sabfall in Pro- .
zenten iiber der Luftdberachusaza}d A in den bereits friher erwa.hnten )
Abbildungen 11 und 12 aufeetragen. Es ist wohl VT 702, dessen Verdun—
stungsgeschwindigkeit, wie Abbildung 2 zeiste., am groZten ist, wegen
seines geringsten Leiatungaabfalles als der Stoff mit den besten Gemisch-
aufbereitunkseigenschaften anzueprecheu. die anderen toife zeiben je—
_doch in dieser Hinsicht keine einheitliche Tendenz. Lus dieser Darstel-
luhg geht eber hervor, dess sich die Natur des verwendeten Kraftstoffes

"auf die Art der Beﬂertung, desselben an der Klopfgrenze suswirkt. Gesetzt™
‘-‘den—r all,wes_eind*'zwe Ki'aftstoffe -mit:gleicher-Klopfempfindlichkeit,
jedoch giemlich verschiedenem Verhalten bei Leictungsabfall an der Kiopf—

grenze - zu bewerien. - bobald die Bawertung nach dery angeblichen. Innenbe-~

*’*lestung desﬂﬁotors*in‘Einheiten~des~effektiven-5!itteldruc&es»vorbenommenm
‘V‘L‘i”ﬂ“,‘“%i‘@eb‘é’ﬁ sich’“zf‘e'm‘l'iche“Unterschd.'ede%‘_&Es“ergibtaz'"-d%‘l'l'és'IOZabei.
- D3 ‘.Iotor_t;nd 'inem Ladedruck von 1,5 ate" bei K=" 1 305 "einen Leiatungeab-‘
. fall von;i'und 5 Toluolwhingegen -einen- in der broﬂewon ‘rund.. 9%._Da.- ja -
fun die einzelyen uert’”’d"‘*‘KI’opf‘greriZ'é“’nach"‘denf*DVL—Ube‘rladeverfahren
= *beir verschiedenonwLadedmck.enaents prechenduderd.Luftdbbr..chusszahl als,uwwmw,
~—fYopfeins atzpunkte-auf«denvkraf ts toffs chle 1 fen—-mi t»mehr—-oder.—.u eni g,ve:n..Lei-
stungsabfall gefahren werden, iet immerhi—‘—tﬁe }.fog,lichke:.t vorha.nden, ‘deB
~'Stoffe" mit schlechter bemischaufberei*tung—gegenuber soltchen—mit-guter-un—-—

SRR

giinatiger bewortot werden bel sonst eleit.l}en Klopfeigenschaften, einfaoch
eswegen, weil bei”“gl‘e’ichen Lu.ftkraf‘ .toifverh‘ahnissen“'der*'dotor beiﬂBe-m’

kompenaiert werden kann, konnte im Rahmen der durchgefthrten Versuc!{e

| .

nicht boantwortct wvorden. :

T,

Die Art der Aufmgung der Klopi‘grenze uber der Einnpritzmenge/’fakt
oder iber dem spezifischen. Verbrau.ch bringt Verschiebunben der Xlopfgrenz—-

urven in Abhingigkeit des Heizwertes. D:I.e bei den durchgeﬁihrten Ver—
suchen omittelten Begiehungen zwischen Krafistoffverbrauch und Heizwert

NOXL itoc.
\nﬁr.dan._aim entsprochendo !Imrechnuns und damit bessere Vergleichsmoglich..
keit zu lassen, wobei e.llezd:n.ngs die Verbraucl.aabhangig,keit vom B’aizwen ‘
‘Wber den - ‘bei Klopfgrbnzunterauchungen in Betracht kommenden Ladedmckbe-

reich gemacht werden miifte. Es wurde bereits bei Erwdhnung der Abbﬂgmb‘ 'g,

. die den Kraftstoffverbrauch, ‘bezogen auf 1 kg Luft pro utu.nde,‘ bringt,
. {\ 1 . N . .
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fhin wiesen, daas die derte des” DB-und BMn—Motors gute Uberein—

: Die :-uswertung der Versuchsergebnisss bei. verachiedo—
ox- Jberechneidung fur-die obongenannte Abbildung brachto ebenfalls {iber—
einatimmenda HWerte, sodass die allgemeins Gultigkeit der gefundenen ib-
h::.ngi;_keit des Verbrauches vom Heizwert, sobald er auf kg Luft Je Stunde

rd 'angenommen,,yerden T T TS

1. Einfluﬁ ggcmderter Ventiluber..chneidun;z ‘auf versc.hiedene Kraftstoffe
im Mo 'Iotor DB 601. ' -

Vor Schilderlmg dor” u.rgebnisse, die bei den Versuchen ‘zur Bestim— o

mng:des influsses..der_ged.nderten Ventildberscxxneidung;bei einem: ¥oto1
u.nd verschledenen Iu‘aftstoffen erhalten wurden, soll ein »:urzer “berblick
i‘x v.mg der. Ventilliber.smneldung' gegeben werden: ¥

“ihrend bei Vergaaermotoren dor Grofe der Vontiluberséhneidimé we—

“‘de Uberschneidung der Steuerzaiten anzuwenden und dadurch eine starke hAus=

apulu.ng des Totraumes zu erreichen, Das AusmaB dexr "‘otraumausspdlune, ist

..causser.von der Uberladung sehr stark von der GroBe der ,Ventiluberachneidung‘

“‘”abhﬁneﬁ.‘ "’Bei‘“gerinser“Ventiluberschneidung ‘wird™nar” ‘sehr ‘wenig LuftTdiarch="

Auslaaevent:.les slemlich klein sind. Trotzdem ist auch bei kleiner uber- .
rachne:ldung die Fhllungavermehrung erheblich, da die ohne Uberschneidung

-mf hll t—whinemtoi]:weiso*—-i&uffdlltmg*deswl‘otraume s~mi t"‘Luft‘*nnd*'eine"merme =

werte Durchspulung tr:l.tt erst bei ungefuhr 80° Ventilubersclmeidané eln.'
B iv-noch--grdfse rex-Ubers chno :Ldung—erfol gt-neben—eine r~wesentli chen—Durch—-—-—
de.lung bereits eine Kihlwirkung auf die heisuen Auslasaqrgane. Diese -
namlten: fiekto bewirken eine VergréBerung der effelftivan Leistung deﬁ Mo—
tora am Einzylinderpnifatand, sobald die verdichtete Ladeluft von einem
.nicht ' vom Motor selbst ansetriebanen At,gregat mmommen wird, Beim Voll—

notor..

mit.selbst.. an;,etriebenem Lader ist. die Leistungasteigemng geringer, .

»dg mit zunehmendem Luftdurchsatz eine Erhdhung. der Ladermtrlebsleid.ung und
dnmit ‘eine Vex‘minderung der Nutzleistung erfolgt. . N

o rDio Anderm der themischen Beanspmchung des Motors durch die

“Totmumspul\mg infolge der an den heissen Ein- "und Auslassorganbn “vorbei= -
'stre:.chenden*Luft-ist“ von- groBem Eini‘luss ~an £ die KYopfnei x;"Eine ~atp=r

L T TR A ATty S8

*). Literatur 4




_a- . 000682

gehende Behandlu.ne dieser Fruge ist bei den h:wr durch@afﬁhrten Versuchen
nicht ‘vorgesehon. Es soll dereuf hingewiesen werden, dass umfangreiuhe __‘.'
Versuche dber das Xlopfverhalten des I3 691 lotors bei gelindérter Ven.
tiliiber:;é‘nneidung mit verschiedenen Kraftdtoffen gleicher und unter-
schiedlicher Oktanzahl bYereits im Institut fir Betriebétoffofochung dex

vy du.rcng,ofuhm warden und-die Yrgebnisse fir einen demnichst erachei— .

die. ;..r&l‘urung des ‘Klopfverhultens. des D3 60 =m0 bOrse: v

nonden BETiCht iber aictes Thema in Ausarbeitung sind. “Jie Dei diesen
Verszuchen mit VT 702 + 0,12 . Blei gefahrenen Xlopfgrenzkurven in Abhin-
eigkeit der Ladelutttemperatur bei einer Ventililberschneidung wurdern’ be—‘A
reits”in ‘diesem Bericht mitverwvendet und boten demit die mglichkeit f'dr

Die Ausuertung der bei den Versuchsliufen erhaltenen ‘!'.essyert'eA

wurde unter Bericksichtigung der i vorher;:ehenderi Kurzen Cb‘e‘z'-'bl'iék‘g'e'—‘" W

y5a

r:on.aengn ,rkexmtnisse vorsenommen. Die bei elnem Ladecru.ck von 1,15-und

L KA S e L
& gefa renen K ?‘tstoffachleifén“.,ind fiir 5" +erscku.edene I’raftstof- s
fe' in den Aabildungen 12 ‘bis 21 za sehen. Bei der Ventiluberschneidnng

vor 40° Ky i i ¥bi1dutE 1 TETEibt sich” ‘das bereits bekanate Biia der Leis

stungszunahme mit steigender Verdaﬂofunge.w- 'we der [raftstoffe. X’lopfen

e

“~des™ o tora kon.nte be:l den EeWrilten 36 trie bsbedingungen m'. cht £ es tg_-e s tell t

~werden,.-Lie. beiden Abb. - 20 and-21- zeigen -aine- ahn]u..he«Lel'»tungszunahme ~diee

. ser Kraftstoffe bei ele;cne,n Ladedricken mit steigender. NVerdampfungswirme.......

'eine’ geste:.gerte Ventilubersc?meidung, é@ine bessere Hestgusausspiiluag und

Ubér den snstieg der Leistung und das Verhaltnls gur Steigerung des Luft-—
du.rchsatzes in Abnangig,keit von der U‘berschneidung bei den elnzelnen hraft—

..w“’xbbildgg. -20»bei¢80 «Ventildberm.hneldun;_«auf,——dus4«bei'rsinem»«1¢aded‘znck-—-«
vor 1,3 eta der .otor in ein z:.emlu:h ‘ausgedehntes Klopfgeb:.et gekommen :I.sz, T

WGlches..bei_lzo Ubexschneldung,_.an,.Au.sdehnung_zugenomman-ha;b..mxd.—hmer-soear-v—
bis zum Lededruck von 1,15 ata reicht, wie Abb:.ldunﬁ 21 zeigt. Diese E:r.'-r
sche:umng atiinde eigenth.ch im ¥iderspruch mit der !srkmmtni.., dass. -durch

bessere Innenkiihlung.des Motors und damit eine Hersbsetzung seines Gesamt-

=v-w:trznezm tandes hervorgerufen, w;:.rd, der je teilweise ala"maB(,ebend fir, das

ibpululrkung und der damit

Llopﬁrerhalten engzusehen ist. Es ist daher dle thermische Belastung “auf i
denselben Mitteldruck zu beziehen, wobei im Hinhllck auf die vém.hrte Lo
).-‘ull\mg dea Iuotors sur ‘Erhal tung des gleichen Nittelu:uckes eine entspreche:
de Reduktion der Aufledung vorzunehmen ist. "Dadurch. tritt . aber in.f.'olge der
verbupdenen urniedru.,uns__der_ﬂﬂthermschenABem*.m
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wapruchun*gwbazogen?auir-uieselbewbeistung"einefs telge:mngwderm'uo DL B S -

o 1% 'uf. :Die. _entspxechenden,.erte des. .effeictiven. :'.{itteldruckea beim vox\—
ogenden Totor lauten mit steigender Ubsxschneldung . 3,95, 11,4 uvnd

“Beétleistung be

_eineim Ladedruck von: 1 15 ata und - 80 Le— ,
~d ;1 mperatur. Es ergibt ‘sich’ daher, ‘dass bei Jenxcksichti;,u.ng der ein-
getrag;enen Klopfsremsen bei 80° Uberschnelidung ein iiittelivuck von

—1_1_4 kg/ozu2 noch klopffrei zu fahren ist, wihrend bei 40° U’bemc}meidunn
ruclc""n::ml&ch“*l!)“S” m‘z*;“‘allerdings“bel ~einem“La=

dedruck von 1,3 a;ba.,. bereits inm Llopfg,eblet iiéﬁt.

Im Zusemmenhang mit der Betrachtung des- Klooigeblotaa s0ll auf oine.

N

Biean‘hiinllchkeit"'deé DB7 601 Hotors ‘hlngewleaen werden, "d1i6 ach’ den m..,— o

herigenﬁErfahmgen,wohl‘.im“;,enngem hasse...vonmdex..Ventiluberachnaiduné::ab-
' han(._,ib 1st, hinge &gen durch die’ Ladelufttemperatur: stark beeinflusst wird,
= Bei:der, groferen Zahl -der bisher.:"uzife..rsuchteni Yotore" zeigte sich der: Tlef.)t-
~punkt-der-¥lopfgrenzkurve-bei-e irem-Luftkraftstoffverhil- tri s*vqn'*un gef it
‘l%“os‘*%“éh"m‘ae = h”dﬁ’éﬁ”e”“’unﬁa’ﬁ?fﬁh"ﬁ’deﬁfﬁ&m Fepgme—
‘peratur‘ des"’unverbrmmten—

Bleaer—PunktGentebricht—-- zuf--den-

Kraftstoffschle1fen~e1nem Lelstungsabfall—"von ~rund 5% im- Lufmberschuane—'f

S e Ry me

“Biet. EB lag BUCH tALS: tatsachllch BeéJ. entsprechend gewahltem Ladedrucgyeln Zu—

~@rs3 t“‘*beginnendes* und*sich“nu r-iiber: “e:men—fklemen“xiere:.ch“ers*trec&e nd @ mnhimaiaiefonn

”Llon fe n‘":m"derrnahe“dies erTS: te: 1le: ach'tet"man"'hlhge een".:de n"‘,'ers‘tma i b i

bei 80° L!berschneldung und elrem Ladedrucz von i,) ata auftretenden Klopf-

Pt s e Nemmmrard

‘bereich bei DB 601, s0- ze1gt sich, dsf enst. pei--einem.A=_0,;87 das Xlonfen

beé,':.nnt und’'sich iiber das Gebiet des Lufimangels bis A = 0,6 hinzieht. Die-
- chhe1nuﬁ€+') tratTbeim ﬁB—Mot‘dr“bal AILEY KrETE8t0 flen mit "AUsnahme ™ des™"

B:L/.io— und Bi/nlk—Cemisches auf, sobauld elne _entasrechende I-rrexchnrune und

Lol e e e R S A R e arrete A A e s

ein'mit der Sicherheit des Betriebes noch vertretbarer Ladedrack den Hotor

an die Klopfgrenzé im Reichgebiet brachte. Sie kann demit als unabhiing iy
von der Art des verwendeten Kraftstoffes und nur durgh den Motor bedingt

nggesehen werden. Sie verlor sic‘:h inmmer mehr mit zunehmende.‘.r[“'fqmperatur.

Unter Beriicksichtigung der bei der 3esprechung der Leistungsanterschiede

an beiden lNotoren gemachten Annahme der schlethteren Cemischsufbereitung
—Bm—DBNSOI ki g B"ﬁrr—fo"l'é”e‘fide—ErH.:Ermg—gegeben—werden—-—ﬂ-]:a—“i—zﬂ:’é’imlt‘mg——” T
wird eine entsprechez;xde Stelle aus dem Buch von ..1ndnezt ‘zitiert.

"Callendar konnte bei Gegenwart von unverdampften urennstofftrupf—
chen im Gemisch eine starke Steigerung aqr Peu mwduldung und dabe1 Q;lelch- ,

. - . | e -y P

-y A__A__,A,m.

+)diese Stelle br:.ngt eine Vorwegmnme ‘eines relleréaunlsses zus den z. 7?\'.
“W—*abgescblossenen Versuchen-iiber-Beeinflussung-der- Klonfg;re-nze -versch:.e— -
- denster Kraftstoffe durch die Ubersc.nneidung.

'H")L* teratur 10 ' » '

i
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e :l.'ti‘g“’e‘ine"“Ver.-sd;nd‘arung*'de r~unsetzungste :npe‘ratur‘?"ge'g‘emib'e'r"-’d'em“"e'nf-‘w
sprechenden ‘Gemicch nit vollkomme'n‘verdampften Brennatoffgehalt fest—:: ;.
' atellen.‘ Infolge nnrea.cn rung dez Gemlsches i:a der unnmittelbaren. Um-
gebung; der Tripfehen sind Zonen: vo:?‘aanden, in- danexr d—ra*-ﬁtléung von
‘feroxyden bevorzugt eintreten wird. Je n:.edr:.ger dis. Anaaug,temperatur’

ist, desto hbher :ird der Anteil unverdampfter Tropfchen zu Beginn der Kom-—
prescion sein". o

R

mitkdie.ser von anderer Seite gemachtenk"Festsfél-lung und der von
der DVL getroffenen inrfahme einer schlechten Gemischsufbereitung beim

DB 601-Yotor, sowie des Zuriicktretehs der Ersche’inung, bei 'steigender Pog~

neratur be.iuden durchge fihrten” Versuchen “1dest sie

’folg._ende Jklaruns ab—
ussdem=in: ~ausarbeitung,:befindlichen:*.derlcht istm T
oin Kurvenblatt, als Aibbildun; 22 diesem dericht beié,efuet, welches. die

‘-—l‘emneraturabhm vlb:cea.t vor Y - 702 an. der- Klopfgrenze ‘bein: D3-6Q1 uu.t' :

40 ”"U’berschnea.dunr_, zei;:t*“"Die‘"sch 1e chtere*’(‘emschaufbem*bmrg—be:l.m*'DB*G&l- =

%ﬁ“ﬂdﬁ“”dﬁ?”hm‘ﬁ?ﬁh’ﬁv Wvﬁﬂ‘fbelﬁm“iﬁﬁ"c’“ "t‘fl‘t.‘“ﬁ':n,?‘iﬁ’é'ﬁ* e*.i‘"‘“'“‘“"?‘
brenmmgsraumes oed1n gt ist, wir 1S P Lch besonde

\loufen durs,h die in der z:.tlerten Literatdrstelle beg.rundetan Ursacben‘

eln. Es ist selbstverst_-ndlxch,_._dass _sich _mit_zinehmender: _..adeluf_ttnmpe:ca-
i tur die (aemlsc.haufbereitu.nb verbessert ‘and damit der A:nj;e:.l_an unverdempf-
“{én BrennstofTteilchen zuruclq,eht. Dethmerntsprechiend” wurd
..dingungen :

ERCH a1 VEThe=""
n, Die durchgef hrien-Versnche (abb.22)
bestitigen diese snnéhme, da sich erstens der fir des ‘Eintreten des

loofen nac

“Nlop=—
fens notwendige Laded‘rucl: {mmer hiher schiebt, sndererseity das ¥inimam

'der Klogfgrenzkurve im Reichgebiet immer mehr gegen groferen Luftmangel _ .
hin sbwandert. Daraus ist abzuleiten, dass sich nit steigouder Lade‘lu;‘

temgeratur die Gemischeufbereitung verbessert und demit der anteil anver-

|
bra.nnter Kraftstoffteilchen an und fir Bich mehr und ‘mehr zumc&geht und -

’ sich ausserdem g

re ger&w@e-bta‘b—@:oﬂtcn-ﬁnftmmrgeﬂ:msch—reb—t -

Die tur die weltere Answertung gewihlte Darstellung zeigt in den
Abbildungen 23 bis 28, wieder iiber der. > 1nupr1tzmenge in m}nj/.,rbeitstakt,
dile effaktive Lelz.tnng, den Luftdurchaatz, d.en speziflsc.hen Verbrauch,

"
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R e KL G B0 6 B2 ) 5 Y i b S i D M R N S ST ) exrfolgte
-._Lelstunéssteigemb -infolye zunehmender Uberschneiduny, sowie den Lei-

o stun.;mbi‘all bei Veraxnunge. dierbei trat nun die Schwierigkeit anf, Punkte
~1Lxxeh Luftvdraf;'toto“:[v‘erh-ltnl-me “zZu finden. Wy neigt sich, wenn z.3.

~die .Bex hl'e:.stunb aui den Verbrauchs:.chlelfen fir d1e e:.uzelnen Kraft—

Sboife” betraghtet w:u'd, eine Verschiebung der Lui‘tuber..chusszaul gegen

_\,‘Luit\iber..uhu..:ea mit ste:lgender Lbers cnne1dung. Diese

oy

. die gesamte, vem Hotor verbzcucnte Luftmenie zam drat tatoffverbrauch ins -

atsache h;mgt aBmit zvaz.uen, das:.; bol dexr Leu.:ten irt dexr wuswertung

Verhdltnis gesetzt xv.u'de., Dubei ist aber zu vedenken, dacss mit zune‘unen— -

SO Ly % T ieﬁ;Wohnéi‘-"i;g'xg'__._@ga;zi;;\[expx;enﬂiihéiai iylinderianerens =teilaunehmens s

'Es hérrscht daher im Eotor ein underes Luftkraftstoffvorh’ ].tm.s, als die

fine {berprifung

baaspr«f'ers epaT
Ben,udaaauchadieses&@er tﬂdurch*die%-sﬂhurf;‘dﬂe 1“S‘p”‘““‘“"“"“""

-mlu:i‘tante 1les-=wurde*der”kumle g"zefunden‘;’"das R F M 98 TET Ci der Leist iy gen

i e"?e rte..de tle:us‘tungs g.mn.d:eswt enomaenuwarde.g,uocl meVeurg] =1 e chees der W“’T“*"‘

t e | e*-'clelche-'z.nznhﬂ:”"‘"
}\ - Einhelten ueltergezal..lt uurde u.nd d:l.ese erhaltenen Punkte 'verg,llchen

o e

Die unter Berucks:.chtlgmg obiger dmstc.nde aus den hurveno

ernten,inu sbblldung~22~rfur«VT«~702, :31//‘1k .md A1~kohol -iber ~der-Ventilibers==
“sclingidung auft,etragen. Bs ‘zeigt sich ~v1eder wie beil der Lelstunaser}‘ohung
durch die Ve:gdampf_unesaa.nne__ein.eg:oﬁerar.»LeJ ctungszuwachs,—als-der—huﬂ.ff-
durchsatzstelbemng entsbrlcnt, bis z2u etwa 120, e '€ Ventlluberschnaldu.ng.
Die Gn\nde dafir sind dieselben, wie dla fir die :eistu.ngserhohung durch
d:l.e Verdampfungswarme des Kraftatoffes angefab.rt wu.rden. Uver 100° Venbil—~ |

T_al_‘mze—sml‘hri‘t"dur—h_den—fcﬁ Of, ome—dmmW
men. Demen*’sprechend[ ist auch die Gtelgerung der ...e:.stunb von hier an &e—
ringer, als der ErhShung des Luftdurchsatzes entsprechen wﬁrde. Der Kurven.
verlauf 148% librigens ericennen, dass| bei weiterer krhihung der Ventiliiber-

..schneldung ein mell:licher‘ Lez_utun.x_szuuachs nicht mehr zu erwarten ist, da

ab unbefahr 100°- Ventiluberschneldu.ng eine weitere Steigerung vei bereits
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volli;_,er ;o »rau:n.xoulun,, nur me!u- ei.xa abkihlende W:l.rku.ng des Zyllnderin—
nern duarch darchstrimende Lzdeluft erzielt und damit ein e,ermger Lei~ .

stun‘_,n vuwachs erbracht wird.

Der volls ta.ndig konforme Verleuf der Leistungs— und Luftdurchsstzkur—
ven filr die e:.nzelnen Stoffe fillt suf. Winer gréBeren Stelgerunyg der Lei-
stung bel V7P 7()2 er-tspricht ein entsprechend - gesteig ‘rtexr uuftdarchs. tz
bei domuvelben kruftsto{‘f, w.;hrend die anderen Stoffe mit Zunahme der Ver-

dsmpfungewirne i selben liate sgeTingere Erhdhungen der Leis'tungen und der

Luftmeng,e erkonnen lassen. Die T-‘rklarun hierfur i

«dile fast- 51elcholcibende Mehriullung durch d1e Vcraampfungawz_rme in®
—zenten-nichit-mehr-in s selben-Veifeaus; gofom Lénis dat Kiey éebrechten Dar—

sl neﬂem@ﬂnﬁmﬁh&%ﬁ‘;ﬂi"ﬁ v.-."l*l‘ifn*i_,‘i‘b oy oz ) ouar: eTn“z"p'lnen 3’7‘:0!1’911 aut‘ die

‘erte Dei 40 D‘bersch’le iduag als Lullpunkt beuoten_,wird. et -

;;,Sherte war die fur die nuflaglu:ng

eafzuwendende Arbeit nichi enthalten. unter ﬁemok81cht1bun5 der vom niotor '
au‘f‘gebrac.hten uadexantrlebslel..hms erl ibt 3ich ein mit sigigender Uber—.

T AR

"’“lme:.du.ng- atwvas -gerin'“erer“helstung_szuwachs, "daTdie LEdr Nt Fiebsleistung

s dnions

=it zuneluende.a Luftdxu'chsatzmbel, ¢leichem. ~Ludedruck- chhat«u.ndmnormal@r-
weise .vom ‘Lotor selbst aufgebracht werden muss.— Unter-—BerdcksichfiEﬁug ei
nesn Jllr;c-‘nésgrades von 0 6 des Ledegebl.ases sind die bel elnem bestimmten

.

Lademc_:k aber verschiede 3 >
‘_Mdm-ckeminu\oblldum dargeq*tellt "‘"Unter‘aerzcksichtlgung dieser I.eistunga—-
" sufnehme des Geblises uei von liotoxr ané;atriebenem Lader ergeben sich die
.T._.Ln_A.: oildung 31l ersichtls d-chen—ert e—in—-Ge';en.i bers'te p b lung"mi tden an EiRgy— »
lihderpriifotand bei frpmd—angetriebenem Geblise erhaltenen Leistungen. Es .
ist die mit ste1g,ender Ventilubarschneidung £&roBer werdende Differensz zw:l-

schen den beiden Lristungswerten gut zu erkennen.

-

.__._-W«-M.:e_un.Ve releich-der—sio tore--3il4-152—and~DB-601~tn" ~BEzuy aut dié L%t

ihrer Durchs bulunb und dem ‘dzbbi verbleiberden Lestgasanteil be:l. elelo
|

Ventiliiberechneidung wirde dic Annaime cemacht, .dass bei der verwendeten

mestandssmordmmg eine schlechtere uﬁulung des BMY 132 Motors auftritt

g

und demit ein groBerer he.,tb..;sante1l aumckdlelbt. Eines’ der damals fiir
diese hnnaiime herengezogenen irg sumente befasste sich mit dem ‘oei - cleicner—
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"’Cemisch‘écnﬁefu‘nc_"g&"’er L’ei..'{.uanabrall des BY.-Lotors am Dl'-l.—f‘rufatand
~ung. ,.Edhrte dhn-auf-dic -vereits- erﬁ...hnte \mvoll.:t..mdigere bphlnnb mit ih-
- ren. Folgen auf die I‘ullungﬂveraohlechterunb zuriick. Ws Wwur an fend der

oei

¢ r»c‘uedenen bteuerzeite

Ul‘”gefahrenen Versuche die Huelic.hselt gege-v
ben, dlese Azm;.hme auf ihre Stichhaltlg ceit za uberprufen, da mit wachsen—
déxr uberschnezdung eine immer besserc Durchepiilung des ‘otors auftritt.
Rt ieser verbesserte'x ap\ilung und dem damit kleiner aerdeuden uest@_as—
‘““a’nteil‘ SR ATS Lel..t\m,,_saaf fiTe bel Gemis chverdndermg ain denaelben
Betrag geringer werden. In der Abbildung 32 sind in analoger” Form fiir die
verschiedenen sraftstoffe iiber der Luftuberscnusszahl die Leistmngsab~
wfE1 ] edn Prozevxten bei “40 , 80 tina” 120° Vent:.luber'admelduné, uufp_etra-
THeRIES "

dung du;'ch den Motor tretenden u.nd Eh_ ‘de_r-ve";t;'e_n;mng' nicht teilnehmende
Spilluft eine £ilschYiche. ¥ rrechnu.n{_:—de sluttieraftstoffverhal: taisses vor-
Lxt;800TMen, Wi rd.-_,lJ ie.einzu 1nen~£unktewdeerwf—tu-bers chusszahl~ ward'en"durch““’””’*"“
ai wdie.zn.ho, cmbmo:uumuMmenganmge gen‘das‘flﬂngoni’e t"ve::%’élr‘*bé‘i’."“i)f’”
) deL.tl:Lch zu erkennen, ‘ds der Punkt bester:.
ng. mit zmehmel‘zder_.uﬂarsolmeld~mg~ yeg-en ~das- (:eblefr -griferen-Luft=—""""
mdbersghﬁses-abwandert*mllnterwﬁemz,ks‘.lcht’i""lm‘g"aer 70 N A VT tats.tchl:.chen

Be trl ebszustend _nicht.iibereinst immenden.Luftiberschusszahlen- s dndedirgumm

e

’ g:Lstunésab.EalJ.e,.fur...dle.,eznzelren«.’unkte~des-—-hu.utkraf't:stoffverhal‘tni‘s‘s‘e‘s“
_durch Woiterzihlen gleéicher A = Sinheiten vom Lelstunvspumct weg zu ver- )
gleichen. Werden auf d.:.eae +rt Punkte der uuftuberschusszahl im ble:lchen

Abstand von “deyr’ ueb"'levxtu.ng_, verglichen, so ergibt es sich tatsachllch,

Sy semr A

\Lo.ass,mit»steibender—uber@chneluun.g'“und“daxut m:[t TET esserfer Lestgasat

b'erinber wigd. '~r be rigt 2.3, bei VI 702,u.nd
einem Lededracik. von 1 15 ate im nb(:tl.ﬂd [529 j) A von der .»e~t1e.la1:ung éegen
nufwberscha.sa..-mlt steigender "en’l::.lube:z.sc,,.neidunE 18 24y 14 O und 119,

Jel enderen Stoffen gelebentllch a.uftretcnde Lirenpunicie .onr\ten das (:ebs:nt-
bild einer "errlntexu.ng des Lei: tu.ng,sa.bfalles mit stelgeﬂder {xberschneidung
nicht beeintirichtigen. I‘\-ach wie vor muss jeddch betont y.erden, dass diese
Lt der Srikliran, der L-is tungsdifferenzen fir die unter den herrschenden
Ums- tanden~anf -den- DVL—Prufstmden g,erahzwenen Versuchswerte an@enommen wuar—

“de und“eins u’oertragung ohne”

“den” ent s::te‘,henden Vollmotoren durchgefuvn-
e Unterauchu.ng_, unzuléssig erschelnt. ) !

Bei ddr Betrachtung des Leistunesabfalles bei vercchiedenen Kraft—
a:.toffen in der ler sbbildung § zelgt es sich sudh hier u‘be,r_den_&anzen_gefah—..
Tenen dere:._ch, dess VT 702 bei demselben Luftkraftstoffverhilinis den. ge- .. .
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—ds

rlngaten nelotanbsabiall von den unterauchten btoffen.nax¢_yieue Arocnei-

nung aurde bereits friser mit der pei den DVL-Versuchen feetbestellen gr63-4

- ten Verdunst.mgsgesvmvindz.bkeit aieses K.raftstoffes erklirt. Im Zusummén-—
heng damit soll darauf hiagewiesen werden, dass bei Flugzeéugen filr Heich<

weitenflﬁge die .uswanl des .lraftstoifes unter BérﬁcksichtigunQAdes Lol-
stungsebtallee des Stoffes im armgebiet vorgenommen werden sollte. Die Ho-
tore uia&ex’%aschlnen sind im_ RelseflugdzuzﬂhrzielunéﬂbrOwenmReichﬁeitenxmum;

' abfall ané damlt eine bei sonst gleichen Jetriebsbedlnbun{en hohere Lei-.

stots fir entsprecrenden Leistungsabfell und dementsprechenden kleinsten
spezifischen Kraftstoffmindestverbrauch eingeregelt. Durca wahl eines
KrafLo offes, der im Vérglelch zu enderen Stoffen den, ber1ngsten Leistungq;‘

stungd ’beW1r&t,‘

- ) se STeh exnenkleine Steigerung der Vortriebe—
1e1 =tung der maachxne ermog11chen. ) - \, . :

An sonst1éen nOuh intereUSLeLenden Auouertunben wurde noch_

Kr41t

ftoffverbrauch 1n Abhuné_

22 LJd.24 aufgetragen. Dle Auswertunb aleser' rtebnlsse auf den Lraft L

»verbraaggmgyrglﬁkgﬂLufngem,tunde,wdge_oeaeitsminﬁabb 18mworgenommenmwurdeyu

brachte Ubereingtlmmung mit deren ‘erten. Es kann dasher die 2bb. 18 fur die

Bexecknung von Verbrauchen fiir Kraftstoffe verschledenen Helzwerteq_gggw_*_

beKannten LuftdurchSatz allgemein hcrangezogen werdenw

!

Iv. ‘7usamménfassun£. [T G

et @ durchgefﬁhrten”Versuché“dbéiﬂﬁi'”“eststellung deT VraTELtoPim

. eisenschaften, d1e Beeinflussunb verschiedenex ”otoregﬁﬂygph nrafta ofqum"

unter denselben Jetriebsbed nLungen,*sovie*eines*ﬂotors “mit &eunderter o

_Ventlluberschneldung ergaben nachktahende argebnlsse.

Die Leistung wird hauptguchlluh durch den geateigerten Lultdurch—
satz bei Kraftectoffen mit hoher Verdamofxngszrne beelnflusst. Gerinbe Abo

‘welchangen in der Leistunb sind durch den nicht genau gleichen Lufbbcdarf,

der zur Srzeugung derselben halor;enmenée nétig ist, bedingt, ferner durch. -

h{

.dze Verdunstanbsgénéh"ind1gkeit “der- Kraftﬁtoffe beeinflusst‘wird. Bei"Stof‘

die Andnﬂrnn- ﬁnn innnrﬂn “"","_'""{jﬂ{:r“d“f‘ der sich durch—-V iebung. der...-

KreiaprozeBtemperaturen ergibt und Schliosslich durch die Giite de;'Gemisch—
aufbexeitung. - ‘ : |

{Uber die Gemldohulldunb warden Versuche angestellt unter der Annavnn”
daB sie ausser durch Varw1rbelun¢ und uonstige”nufbereltung zu“Teil du { I

-

v s Gt AN
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Ten m.tt ‘hoher Vcrdunatunbae,euuhwlndigzelt Konnto dnt olgc ihres ._.uua“ige—

r n leistunbamheiben Verkullens vel Anderung dgx Genmiag! ‘zuseazcusetzung

’~gut "Gemlnchblldun,; ceyop,en werden,

VYerduns tunggggschwindigkeit und Siedeverhalten der Kraitato* te
b:.lden “keine “zustauschbaren Begriiie. Eine z-dec.r::nlzﬂigero bewertu.ng

‘der Eignung eines Kraft&,toites fur sein Verhaltcn beun Sturt ergtibe esich
;daher us se::ne‘r"Verdunstungsgescnwimiékelt. ShEasE™ & dBY ‘f‘ﬁi‘nte—“‘"
\uesen, daB bei oparbetrleb des otors zur Lrzielung grofler Reichweiten
dze nraftstaffauawa.hl unter dericksichtigung ceines geringsten LeietunysT-
»abiall:es: bei Verarmune vorgenoamen--verden-sollte, S

mmr:Der:Mtdurcﬁ X Llenss ‘der::\rardmfun{ww.xrme der—
hraftstoffé abn tngig, die infolge der damlt verbundenen z\bkuhluné, der
mLadeluft ‘eine- Menrr\illung des uylinders ergibt. Zusitalich: w irkt sich Hoch’™

‘ausyrdars~die~KraTtstoffemit-der-hoben™Vorden ahfungswirde™ elnon niedEigen™
=He:i‘zweﬁ%m%enﬁ%dhsﬁﬁ“%‘ﬁmwmb“ﬁﬁﬁf‘“l‘é'i‘é‘tnnt_ S TR

‘gx- or Men,ge eu,ge.@r:Ltat werden mu3.

>auch unter den einzelnen

Dot Winfluss des Heizwertes aaf den Torb;
Betrizbsbedi ngungen wurde ermlttelt und degraus eine alléemeln Qultige Ab-
'?111: %ﬁ,lbkelt des. nraftstoffverbrauches Je kg, Tedelutt vom Helzwert-e;_':e,chpet.

tor- trotz selnes <lemaren .Iu.bvolu.memsr ,einen groBeren Lu "fdurchsatz e
sitzt.ﬂbie,er,ﬂnuerscnled*J.st,,zum Leil daduzch bedingt; (Lwrlzc»Ludelu f'trixm

Ao ]

lanor(_anges und damit intolge "olumsvergroﬁenmg eine :.chlechtere F'ullun;_

des Zvllnders beuingt. fLixsserdem war anzunehmen, dass druch die Verachie—
"‘&"’ﬂl‘“’if"’i“?niigtanasaufbau eine 3eeinflussung der fillnng durch .wchwin—
" die sich. inm ei-d

_gungsvorginge in den Ladeluft-: und .xbgasleltuntz,en.auft_z;

ner verringerten Totraumensspiilung beim 84 152 wotor dussarte. Durch-den
hBheren les ue,a<~anteil war ein stirkerer Lei:ztunguzdbfell bei Vern‘iagé}lmg -oder
.«..énz‘elchcrung«gegeben«als«belm-«l)n -601-Motbors- uc'""irflr:;S“-d'es*"”cstéa’qes‘;auf*‘“‘

~dem= Lﬂlstun{;sabfall bei .«ndfruné, der Gemisc hzu..an‘x mensetzuny konnte bei den
X -Versuchen mit Lec.nderter Ventilubezschneidunp, festgeqhellt uerden, da uwit
steigender uberschneldu.ng_ und damit peringer werdended nesi.,aeantell der

Lexstu.nbsabfpllw bei Andertmg der - Geusu rZusummense -,rung ontsy rechmm g:e-

’rin@er warda.
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Unterschiede in der heatleiatung beider llotore bei eleichon Bo-
tr'ebebedingu.ngen unter Bcrucks:.cht:.g,ung ihrer verschiedenen Hubvolumiu. : )
uerden aut schlechtere Gemischaufbereitlmg beim DB.- 601—-Motor surhokgeﬁihrt.‘

Die schlechtere Gemischaufbereltung beim DB 601, die vahrscheinlich"
noch unverdampi‘tq Kraftstofftropfchen am Ende des Kompressionstaktes vor -

.allem im&Gebiet des. Luftmangels..zur,«f-‘olgemhat,memdglichtemdie**!!rkl&rung
des Klopfeinsetzes bel diesem ‘elotor.v Gegenilber anderen Motoren befindet-
sich dor Ticfstpunkt der Klopfgrenzkurve ’beim DB 601 dber ‘éinen ziemlich

mperatur im Reichgebiet., Mit.stelgendexr. Lig-e

blet des extromen

t,en Ladedrucxes .

ﬂ’,gve;-_werdamdenm .thermischen—Balas tung eina«».aeemflussung der"*'

..,Jslop_fg;_renzeuain.mEsv«kannndaher-entweder*eine‘*gewiesa"l?éi's‘t“‘""’“’"‘b""i ange-

horigem Laded:mck, die bei kle;g_e_r,_.xentilubexscnneidunewimmnlxlopfgnbietmw

liegH_, -durch Er_l;qhnng,der L‘,‘berschneidung..unda.Zumékn ME~G e

SR T A A LA

_ Iklopffrei gefahren werden ' oder “eine susserhalb’ des—L’lonfgebletes——— egend '—

Leistung” ddrch “Beibeéhaltutig des Ladedmckea mit"zunehmender Vent:.l\ibez\—
schneidung erhzsht werden, - ohne -dassr der L.otor zum Lloofen kommt.

Ve r’bes §eTrte  TotTalinans sgul ung und damit ve rbu:xdene . Lelésltun@gjgjﬁ_
gerung konnte bis ungefahr 1 JO,,.,,,..&.! Vent:.l\ibers chne idung«fes tgestellt-worw
‘dens

Daritber hinaus- bring*t elne weitere VergroBerung ‘der. U'berachneidung

infolge zosiit zlicher Spilung nux_, mehr...eme_s,ta.r.sere-Innenlmhlung—dos-ﬂo—w
e |
tors und einen geringen Leis tungszuwachs s
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