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_Binflus- der !riobnrkaso“-ltnng und dor Betriebl-
.---'I
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as Xlopfverhalten. von xrattetotten.

,--.-..-- I'--------.--.--.------I-.----.-
Lﬂmg_g; Versuche am BMW VI-Bin:gnndon-uotor, :
Reihe 9. mit VQrgaaerb rieb.

@grz;chtt Die Untermhnngen stellen eine Portaetzung der
in aen Teilberichten 1 bie '3 im einzelnen erl&uterten syete—

matischen Messungen dar. Es aollte am Buw VI-Einzylinder— -
Hotor, Reihe 9, der E:I.nrlnﬁ -des. grtSBeren Hu’bvolumena, der
Triebwerkageataltung und der Betriebsbedingungen auf . das
Klopfverhalten von .6 Kraftatoffen der 0Z 87 unad 100 geprtift
"Wexrden,. . Die Ergebniase "lassen u.nterachiedliche nop:tgrenz-
werte - gemessen nach ‘dem Verfahren des hﬁchetzulassigen L&-_.
dedruckes B erkennen. E:ln 'Vergleich mit anderen Messungen*an.’,
kleineren .Jotoren wurde unter dem gleichen"l‘itel in einem
Gesamtbericht durchgefiihrt. E
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I. Bintuhruns.

Die Uhterauchungcn an BUW VI—Binzylinder-xotor
aolltnn dazu dienen, dicdenigen Bezichungen aufzufinden,
die die Ausnutzungstihigkeit verschiedener Kraftetoffe bvei
Anwendung unterschiedlicher Triebwerksformen-und— Betrieba-—

*Eiaingungunbegrenzen. Diese dessungen vurden unter den
&leichen Bedingungen,- wie die in den Berichten Ux 523/1 °
bis 3 und 6 erliuterten systematischen Versuche an den MNo-
toren: Fiat, DB 600, DVI-Schieber und DVL—Ventil, ausge-
fihrt 4 Die grosge Zahl der mdglichen Versuchsreiheh zZwang
zur Begrenzung des Versuchsplanes boz' der Zchl der Ver-
suchskraftstoffe auf 5 mischuugen der OZ 87 und‘techni—
.sches Iso—Octan der 0Z 100.

II. Versuchsgrundlaaen.

. mine Vergleichbarkelt der nacxbéSchfiébéneh Ver—
des die einmal gewdhlten undf

elngehalten werden. Nur bei .
elne Beurteilung der GroBe -
' nzelnen durchfuhrbar und’ zwar

[ _ solche der Konstruktlon, der
-Betriebsbedingungen oder der Araftstoffe handelt 'i"

v:i Beschreibung der Versuchs—'

und meBeinrlchtun"nn.f7

mkolben (VI c lno)
gr Lelstungsmessung war der Motor

Klauenkuppiung—ﬁifrif*hlt ‘a
e?bunden werden konnte.ff'”
Rotatl’ 5k 0 ’

er Welle f

NG 4. S).erzeugt‘:Die Messung des
‘‘‘‘‘ i durch einenIDrehkolbengasmesser



000176

-3-

“der Pa. Pintsch A.-G. (Typ 131/6), der vor dem Verdichter
angeordnet war. Ein unzittelbar vor denm Vergaser (Typ
SUM JPH 60) angedbrachtor Ausgleichsbohiilter von 250 Ltr.
Inhalt collte ochwingunben im” Ansaugrohre diimpfen. Zine
Aembrane aug Bellontuch, dic_ eurch-einen-Plansch an dem
Ausrlcichsbehalter feotgosoannt wurdc, wirkte als Sicher-
heitsvorrichtung. Zuischcn Ausgleichbehilter und Yer-
dichter wurde auBerdem ein elektrischer Luftvorwarmer
(DVL—Zeichnung Rr. 45239) zwischangebaut. ~-Die durchstrimen.
de Luft konnte damit bis auf 130° aufgeheizt werden. Die
Stromaufnahne des Lufterhitzers betrug dann etwa 10,5 kw.
Die angesaugte Luft nimmt somit  ihren Veg durch den Gas-»
messer, den Verdichter mit Nachkuh1=r, den- Lufterhitzer,,
den Ausgleicbsbehalter ung schlieﬂlich den~Vergaser. Die ]
Abgase wurden durch ein wassergekuhltes Pohr zu elnem eben-
falls wassergekithlten Schalldgmpfer (uersteller HAKA—Aoto—
ren,\Bln.—Baumschulénweg) Peleltet dann mlt Frlschluft ver—

mischt,»mlttels Krelsellufter abgesaugt und ins Frele be‘;_
fordert Dle Ab"asanlage arbeitete. dadurch stets mlt elnem

Unterdruok von,rund—BOO_mS.-—~—-—¢~w
\ i A R T SR
Die. Kennzelﬂhe"'des Versuchsmoﬁgrs sinq foigende:~

Ty

Bohrung {*'U i 160 AT ﬁ P
CHupTT e 180 hi;*ﬂ’*f;f
Hubraum Sl T s Eg Ltxr.. -
Verdlcbbunv o S *,~7: ver‘nderllch

Anzahl der Ventlle
kulnlanentllwlf
Au.s laﬁvpnﬂ-w by i

i

- 3 Ausfuhrungen s
"m.natrxumvefuthem SchaftJ Schaff’
e Lonf urd vollem Schaf L

Verﬂaserl‘tﬂf
2“ danl" :

agnete Typ Bosch Typ FP 2/1x2 :
RLS:B8 f

y ",v-\f ; "‘J“"
Zundkerzen
ICIDumpe ;
Oldyugk_-‘




Steuerseiten:
Einlag Bffnet 6 Gr.K.%. v,0.7.
Cinlag8 schliest . 40 = » n.o.T.
" Auslag bffnet 45 " " - vo.T.
“AuslaB schlieSt B - B n.o.T.
Ventilﬂberachnoidung 18 Gr.K.%.
em Ventilspiel von 0,25 mm

“Dicse Zeiten ergeben sich bei cin
fUr das BinlaBventil und 0,5 mo filr das AuslaBventil.

Mit Hilfe von DVI-Thermoelementen konnte - die mitt-
lere Verbrénnungsraum- und Auspufftemperat ir gemessen wer-
den.l‘ ‘Die Kuhlstofrtemperatur, sowie die Temperatur vor
dem Vergaser wirden mit Quecksilberthermometer und . die .

gemessen.» -Die Motordrehzahl, sowie der Kraftstoffverbrauch
wurden durch den DVL-Stichzahler ‘bezw. das geeichte DVI-
MeBgefaB ermittelt. Der Ladedruck vor den Plnlaﬁventil konn-
te an einem quecksilbergefullten U—Rohre abgelesen werden.
Zur Vereinfachung des derorgan§es warde der. LuftuberschuB
m1t Hilfe der DVL-Abgasprufer ; eingestellt “Die Feststel-_
lung des Zundzeitpunktes geschah am DVL—Zundpunktanzeiger .
(DVL—Zeichng.-Nr. 45 304). e e T e Ty

’2 MeBgenaulgkelt und Versuchsbe91ndungen.

chenswerte.hie bélm Flat—dotor (s 2% Te;lberlcht) 3) Dlese -
;muBten 1n elnlgenuPunkten etwas welter gewahlt werden, da:f
"Betrleb mit der’ Junkers asserw1rbelbremse nlcht 1mmer
e"glelcheQSiéheré EégeiﬁngfwiéT"m_"w_”

,égtﬁgsmessuhg*zuliébg'DiéfﬁéfJ :
'Aépd?hJ?ﬁehzen:#eréndértEﬁ SR
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Die schlioefBlich eingohaltenvn Vcrouchebedingungen sind in
7nhlentg£el zunarmcngoatellt und entaprechen ebonrallov
denjenigon dos Piut-binzylinder—&otora.

3. Voreuchak:attatofre‘

Die Bestimmung der chcmisch-phyaikalischen Daten
der Kraftstoffe erfolgte in der gleichen im zweiten Teil bde-
schriebenen Art;.die Werte sind in Tafel 2 aurgetragen (s.a.
Abb.7 im 2. Teilbericht). Abweichend von den frdheren Unter-

.klopfeﬁdéﬁbmétdrsvin Abhangigkéit7vdh deifﬁ?ehzéhi aufge+¢,
‘tfagen'und zZwar. Plir volumeurlschen /1rkun535rad  Lelstung,
tmlttleren eff Nutzdruck_und Drehmoment.A T

2 ulnfluooe_der—“rlebwerksgestalt g und der:Betrlebsbe-
dlnpqggen auf den hochstzu13351gen Ladedruek"“' e

Rl

'v'Das Klonfverhalten wurde.nach dem DVL
Abhoren'der harten Klopfschlage “be
stzulas31ven Ladedruckes bestlmmt”'iv ‘\ v i
_Betrlebsbedlngungen (l bis 6~ .4) bel Veranderung nur Je—’
ehalten.;: ' :

Fbedlngungen der Tafel 1 bei ,
(s, 4bb.3) .00 er. :orc’:ssel ‘wurde,” 1nfolge,,der
3danpgzup¢§mendenj_ I ung: auch im Verbrennungsraume, e%ng.:
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Wsecntlich hthere Uborladbarkeit erreicht.’ Gleichzeitig
Stieg auch der mittloere eff. Rutzdruck bozw. fiel der 8pe-
zifioche Verbrauch, wihrend die mittleren Temperaturen von
Aueputt und Verbrcnnungaraun nahe-u unvorundcrt'bliebon.

Der EinfluB der Ventilkonstruktion varde unter
Verwendung von 3 verschiedenen Auslagventilkegeln-unter——
“sucht, die in Abb. 4 dargestellt gind. Ler Austausch der
Ventile war durch Auswechseln der bronzenen Ventilfiihrungs-
buchsen leicht ndglich. Die Klopfgren°kurven der Abb.5
lassen, abgesehen von der Zundangsabhangigkeit keine ver-
besserung im Klopfverhalten erkennen (die Ursachen fir die
Abweichungen bei verdnderlicher. -Zindung konnten nicht.ein.
deutig ermittelt werden) Diese gegeniiber den _essungen am’
Fiat-Zinzylinder-dMotoxr (s.2.Teilbericht). auffallenden~brgeb-
‘nisse lassen sich durch die koqutruktlve Gcgtaltung des Zy- :

klﬁren.» In Abb.6 ist der: ZvllndcrkooL im uChnlut darge— - -
stéiifﬁ Es zeigt sich dabei,. daB der. mlu demm7y11nderhopf ----
’verschweiBté Stutzen“fﬁr_dié Ventllfuhrung nur’ e*nseltlg ge
-kﬁh&t,ist; Der zur Warmeleltung verfugbara ¢uerschn1tt st
also sehr gerlng, sodaB selbst von, elnem helﬁeren Schaft
kelne nennenswert groBEfEﬁ“dd?ﬁEﬁEﬁgen abgefuhrt werden kof
nen. . Damit. kann -auch:die. Temperatur des Ventllkopfes B b
einevunbedeutende Veranderung erfahre . ‘Das- Klopfver;alten,
das Yyon~ helBen SteLlen Am Vererennungsraune und 1nsbesondere
vom Auslanentlle beelnfluBt w1rd .1st daher 1n'allen 3 F
len nahezu glelchartlg. - . S

: ¢ ungen‘verursacht Dle-
'ird’nachfolgend an Unterspchungen

z i be1 den: Kraft-;g
"—6 5 benutzt (auf dle
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Untornuchung des Eintluasea der vgrdichtungcunderung wurde
verzichtet, da dieser aus den l!eseungen an anderen Motoren
'bekannt war.) Porner lassen die Werte der A Abb.5 auf ein
8leiches, mit den fritheren NMossungen ubereinatimm0ndeu
Verhalten achlieBe

und sind im Gesamtbericht 42 erlautert)._ ;;;_,‘ F~tv' .

e T “Die Beurteilung des Klopfverhaltens von Motor und
Kraftétoff 148t sich wohl am. sichersten durch. Veréndertmg I
‘der. Gemischzusammensetzung erreichen. -In-Abb.8 “sind ‘Rlopf-
grenzkurven ‘bei- _Verdichtung »._—7 3 und 6,5 dargestellt bei
denen_dié-aromatischen ung alkoholhaltigen Kraftstoffe eben—*
' falis‘etﬁas~$téilere Kﬁryedformenvvern:sachten. - Der Tiefst- :
punk-t: der: Ladedruckkurve wird.din allen Fallen zwischen ei— =
nem Luftuberschuﬁ von. .. - ”— Ly, o and 1,1 errelcht,hd h 'a1‘6

] bei -den wirtschaftl1chsten Gemlschen.j ulne gute Beurt 3
lungsmoglichkelt geben auch d1e Werte des mittleren_eff :
Nutzdruckes,_wahrend aus dem-Verlauf der Temperaturen von .
= Auspuff und Verbrennungsraum kelne sicheren Schlusse gezo—‘"
.gen . wexden konnen. Y;‘ntrregen den Erwaftungen konnte mit
techna_schem Iso-Octan kelne hohere U'berladbarkeit,'als mlt»__‘
-den Kraftstoffen der OZ 87|erreicht '
fur ‘dieses: abwelchende Verhalten konn
mtheit festgestellt werden.'

. 1;Dig‘Yerﬁhdértpg;qggg;gdéluftfemperétdréﬁfgfi
lein der Zundungsabharglgkelt (Abb. Abb.7) - 4 ;
halten, d.h. starke Abnahme ‘dér Uberl
kLufttemperaturenl(Abb 22 Auch’hier wirkt sich de,"f f ff\1
:Sche-Charakter: der Kraftstoffe ;

ibe en'%éise aus.
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Bel Brh8hung ader EUhdstorrcenperatur von 6o auf
140°C nimmt die Uberladbarkeit boi Rraftstoff Nr.l etwas ap
(Abb.lé). Im Gegensatz hierzu steigt der zullissige rade-
druck mit steigender Drehzzhl (Abb.11). Dieser 2influg wirg
‘vermutlich durch’ stiirkere Wirbelung der i‘z"icchcn_ Ladung ver-

ursacht.

- IV. Zusanmenfassung.
' a:::::::::::::::::::

Die Untersuchurg des Flopfverhaltens am 25y VI-
Einzylinder-lotor wurde nur nit Vergaserbetrieb auggerltthrt.,
Die Betriebsbedingungen'wurden in Ubereinstimmung mit frine-
ren Untersuchungen an EinzylinEerQHotoyen mit kleinerem Hub-
volumen gewdhlt. - Die Agg;gﬁgﬁigéfﬁﬁiékeit'von~Motor—und*jf-‘
K}aftétOff'wudefﬁééﬁwéemADVLAUbérladeverfahrén'durch Ermit-
telung,des hﬁchstzulﬁssigenkLédedruékes an,der,Klppfgrenée
bestimmt., Als Klopfgrenze wurden 3 bis 6 harte K%Spf—v"
schlige durch Athren,feStge;eg@tmwbiealefsuchéergebnisse7
weisen,aquﬁie;grbseh‘EiﬁflﬁsséIanvMotorehbauai%; Betriebs—
bgdingupgeh ﬁid Kraft§toffﬁbezﬁgiich-deé_Klopf?eihaitens'f
hin ung iéésen~étwa_féigende;Schiﬁssejzﬁ;l S e

. o S RN O I R S
a)_Der,gerin te.zuldssi Tadedrue ird  bei. Vo

b)) Die Vérwend ‘netriungeriliter AuslaBventilkegsel
“<in'§i?§¢mﬁggiﬂ¥pkeine~hﬁher9n.Ladedrﬁcké zul

;¢)'Mithﬁnénmén'grﬁYerdicﬁpgngAf@;;ﬁ%dié“ﬁbg

vl N . o
} ) rladvarieit™ .
. .Stark abi < e sl

mfd)uEineiVérgrbﬁerdﬁ
2t ’Abnahme‘wie_béi‘

TR e DAIT I : T et e b e

) ’lg_léranderung'aer;qemlAc4zusammensetzung;fuhr zu o
v.ngpbﬁgrenzkuryen; dievetwaﬂzwischenéLdftiberschuﬁ_l
'ﬂ‘;und;l,lfelnenugeringstenAWG;;*erreichenf“ FCIE N UM P

:I)jDie}SteigerquHdef:E%deiufttémpéfé%u£ e;"

e Apna@gngQr@Uberladbérkéitjﬁ,fvsl“ TR

fg);Dié\jﬁ;éndéiﬁpgépﬁvbﬁ*KﬁhlStoffiéﬂwvv :
g gpaben,gegenﬁper dpnuvo:eiwﬁhhteh?Beaiﬁgunwénﬂ
;Qﬁexladbarkei ‘ein e 13 5 5 g
woosaavarkelt fein
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h) Der chemioche Charakter der Krattotorre HuBexrt sich bei
den Aromaten ung Alkoholen in gréBerer Steilheit der
Kurven. Im vorliegenden Palle wurde fir alle Kraftstof-
fe der 02 87 und 100 dio,geringate,,aber an sioh gleich

cerreicht. Damit wird erneut aur die Unterschiede Zwi-
schen dexr Bewertung der K:ggggio:te_1m,ch—Prﬂrmotor-und‘

_im“grosen—Vgrauchsmotor‘hlngewiesen;

Durch das bvet den vorbeschriebenen Versuchen ange-

wendete DVL-Uberladeverfahren wird unter gegebenen Bedin-
: ——==2J¢rladeverfahren )

gungen die Gréﬁze der Aﬁsnﬂtzungsf&higkeit von Hotor und
Kraftstoff ermittelt.. Das Verfahren ist nicht an elnen"Pruf
motor" gebunden, sondern kann unnittelbar im Ein- bezw,

Mehrzylindeg:ﬂptpgrbenufzt*werdén.d

Schrifttum
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1) H.H.Berg, DVI-Thermoelement, ATZ 1939 Jgi4l, HeF{ 7,
L SeROB e LTI SBR HeTE T,

'2). H.H.Berg, Unt ersuéhung'“i’e'i'he's neu entwickelten ‘Abgas——
SN j_W,;_Tp;ﬁﬁersﬁ(Systemfﬁ;j&.B,;%Bauart_DVL);ﬁyq e
e e I[ﬁFppschqusgrbg}}(ﬁS?LSQO/i5);EBI382;;'f.d"“

“3)HTH ‘Berg, Versuche am ¥i at-Einz§1ing er-Priifstand mit
- ' : ¢ gsarbeitf f

R ,-4—xKraf_t_st,oiﬁernspr-i-tmséh.un
'4{,H;H.B_pg;“EiﬁfluB“der ?riebﬁerksgeStaltung-und der Be-
S SRR {triebsbedingungen’auf*dasmKlppfverhalteni»'
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Abb 9:." Uberladbarkeit des. BMW. VI—Einzylinder—»Motors Pur.
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_Abb. 10:  Uberladbarkeit des BuW. VI-Einzylindermotors bei
~verdnderlicher: Kithlstofft etfpfe’r._aft'ﬁ__z_:'l'.;. ‘
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A‘bb 11 U‘berla.dbarkeit ‘des BMW. VI—Einzylinder—Mouors bei
: s veranderlicher Drehzahl.





