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Klopfmessungen nach dem DVL-Ube rladepriifverfahren.
Von Dr.-Ing. F. Seeber, DVL, Berlin-Adlershof

Gliederung: I. Einleitung

II. Streugrenzen von Uberladekurven an einem
Priifmotor :

a) Uberwachung der liaschinenanlage ‘-

b) Beeinflussung von Gestalt und Lage der Klopf-
, grenzkurven durch verschiedene Fehlerquellen

1. YraftStonseitig
- 2. Versuchstechnisch _
c) Untersuchungen zur qrmittelung von Streugrenzen

1. Paraffinische bezw. isonaraffinische Kraft-
. stoffe -
2. Aromatische Kraftstoffe

: I1T. Reproduzierbarkeit von Klopfgrenzkulven an_ ' .
§ _ ' mehreren Priifmotoren mit identischen Kraftstoffen

a) Ergebnisse der ersten Vergleichsversuehe(1940)

b) Brgebnisse der zweiten und drltten Verglelchs- :
versuche (l.Halbjahr 1941) :

: : IV. Folgerungen aus Einzel- und Verglelchsversuehen‘
e — -~ flr die’ praktische Uberladeprufung ‘

I ulnleltung

Uber das DVL—Uberladeprufverfahren wurde erstmalig vor . .
einem groferen Zuhdrerkreis auf der Kraftstoff-Sondgrtggung der"
Lilienthal-Gesellschaft in Hamburg- im Februar 1939 berlchtet.,

In den Bauvorschriften fiir Flugmotoren (BVM), Ausgabe Oktober
" 1940, ist der derzeitig vorgeschriebene Prufmotor mit dem Pruf—

. Z¥linder B\ 132 N, sowie die Bedingungen der Prufverfahren

(vereinfachtes- und Grundverfahren) nlcdergelegt.»uine erste Er-..

ginzung zu diesen Priifvorschriften, die im Kai 1941 herauskam,

war zur weliteren.: Vereinhextllchung der “berladenrufung notwen-
dig geworden. Sollte dieser Lrginzungstell noch: nicht allen daran
1nteressierten Anwesenden zugingig gemacht worden sein, S0 . sei
hier nur kurz bemerkt, daB es sich hauptsachlich urn folgende

Punkte handelt. o

NS

1) noch genauere Beschreibung des Prifmotors

2) Notwendigkeit der Verwendung eines Pochleistungseichkraft--

. stoffes und

. . : - o~
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3) Einschrinkung der bisher angesebenen Fehlergrenzen fir vor—
wiegend paraffinische wic isoparaffinische Kraftstoffe

Das Uberladeprufverfahren wurde zundchst ausschlieBlich
an Hand von zahlreichen Vérsuchen der DVL aufgebaut. Bisher wur-
den an dem Priifstand des Institutes weit iiber 850 Uberladekurven
gefahren. Im Laufe der Zeit konnten sich weltere vier Priifstel—
len und zwar _ : )
der technische Prifstand Orpau der I.G.Farbenindustrie,
die E'stelle Rechlin, o
die Intava, Hamburg und
. das Ammoniakwerk Merseburg
mit dér ﬁberladépvﬁfung von Kraftstoffen eingehendst beschéftigen,
Bei der Angléichung der'einzelnen‘Prﬁfsténde ergaben sich die ver-
schiedensten/SchWierigkeitgn, die jedoch im Laufe der Zeit z.T. .
-behoben werden konrten, soda3 im Herbst 1940 die ersten Ver- .
- gleichéversuchewvorgenommenuwurden. Uber den Erfolg dieser, wie

. nheuerer Vergleichsversuche wird spéter;kurz berichtet.

Bei der gemeinsamenwArbeit, das DVL—Uberladeprﬁfverfahren
‘fﬁf>2wecke der'Forsqhung, wie zﬁrﬂé@pahmeprﬁfung zu.stabilisiereni
habeﬁ“ﬁibh_immﬁésdﬂdéiéﬁmé;;iféaikte herausgestellt:. )

1) Die genaue Uberwachung der gesamten Prifanlage (dies ist als
-  Vorarbeit fiir den in Vdrbereitung.befinﬁiicﬁén Krafts%offprﬁf- '
‘stand 'auﬁerordentlichugiphtig). .

2) Qig'genauevFestlegung deélgesamten MeBvorganzes. Damit soll
. die Maglichkeit gegeben werden, genauere-Streugrehzen ein und
-desselben Kraftgtoffesvan verschiedenen Tagen an einem Priif-
stand, sowie weiterhin die-Reproduzigrbarkeit an-mnehreren

Priifsténden festzulegen. ’

— . - {

II.‘Streugrenzen von Uberladekurven. an einem
Priifmotor. - ’

Die folgenden Auéfﬁhrungen sollen sich zunichst mit den
Streugrenzen von Uberladekurven an einem Motor befassen. -

a) ﬂbérwachung der Maschinenanlage: | , _
‘Hierzu erst einige Worte iber die Uberwachung der Ma- -

schinenanlage.

Da8 vor einer Uberladeprﬁfung eines Kraftstoffes sich
der Prifmotor in einwandfreien Zustande befinden mu3, soll als
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Selbstverstsindlichkeit nur kurz erwihnt werden. Aus den Priif-
vorschrif{ten, Abs. 7234, Teil ¢, 1 bis 4, geht hervor, was zur
Priifung des einwandfreien Zustandes des Priifmotors notwendig
ist. '
Tie iibliche Kontrolle des Maschinenzustandes mit B 4-
{raftstoff im "klopffreien" Gebiet ohne Aufladung Abb.l, -34086--
hat sich ebenso wie auch bei der Festlegung der Klopfneigung
des Priifmotors mit dem gleichen Kraftstoff als Zustg_ndsprii-
fung fiir eine nachfolgende Untersuchung eines. Hochlelstungs-

kraftstoffes al§.ungenu&end herausgestellt. -
12 :

" Kantrolle des Maschinenzustandes 1 .
a : mit B4-Hraf¥stoff
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Abﬁ.l: Zontrol“e des Maschlnenzustandes mlu B 4-X raftstoff.-'

Die Klopfneigung des Prifmotors muB fir Hochleistungskraft-
stoffe, also fiir hohe Uberladungen (=ab Py, = ~ 1500 mm Hg, -
Ppe = 17 atm) ausschlieBlich mit einem ebenfalls hochklopf-
festen Elchstoff erfolgen. Erst wenn mit diesem Eichstoff die
"friher gefundene Klopfempﬁv;ndllchkelt bestitigt wird; kann
die eigentliche Hochlelstungskraftstoffprufung beginnen.

Als weiterer wichtlger Punkt ergab sich die Tatsache,
daB Uberladepriifungen erst nach geniigender ulnlaufzeit des
Prufawgreﬂates und zwar nicht nur nach einer erfolgten Grund-
iiberholung, sondern auch nach einem notwendig gewordenen Kol—

benwechsel stattfinden durfen. YWird auf diesen 1nlauf,zu ge-
‘ ringe Aufmerksamkeit verwendet, so lduft man Gefahr, nicht
einwandfreie Uberladekurven zu erhalten. Beisplele dartiber wer-
den spéter gezeigt. '

/

. Die infolge der zur Zeit herrschenden Verhidltnisse oft .
nur schwer 'einzuhaltenden Uberholungs- und Kontrollarbeiten
des gesamten Priifstandes miissen, wie die BVM-Vorschrift unter
7932 angibt, trotzdem unbedingt eingehalten werden, da sonst
pur allzu leicht Fehlmessungen auftreten. o
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Dagl samtliche augenblicklich zur Uberladepriifung heren-
gezogenen Priifmotoren, besonders bei der Verwendung des meist
a2us orsetz—- und AusschuBteilen zusammengebauten BMW 132-Priif-
aggregates mit Sterngehiiuse, aufeinander abgestimmt sein nmiis—
sen, ist Grundvoraussetzung fir eine einwandfreie Kraftstoff-
priifung. Beisbiele hierfiir gibt die Geschichte der Octanzahl-
messung in geniigender Auswahl.

b) Beelnflussung von Gestalt und Lage der Klopfgrenzkurven
durch verschiedene Fehlerquellen:

In welchem KaBe die Gestalt und Lage einer Klopfgrenz-
kurve durch verschiedenc, oft nicht genugend beachtete Lin-
fliisse verdndert werden . kann, zeigen die folgenden Ausgfih-
rungen.. : _ B

1. Kraftstoffseitig bedingte Binfliisse: :
, Voraussetzunv~fﬁr Jede exakte Kraftstoffpriifung ist _
_die Garantie einer tatsichlich e1nvandfrelen;ErQheenLnahmeggggg

des EKraftstoffes. Schon hier schleichen sich die verschleden-
sten Fehlermtglichkeiten ein. Auch die - rahl nicht geeigneter
fTransportgefaBe ‘kann, wenn z.B. eine Probe langere Zeit la- - |
gern” mufl, zu dem schon &fters beobachteten Blelausfall fiihren
" Deshalb sollten Kraftstoffproben soweit moollch, grundsatz—
lich unverbleit angeliefert werden, wobei jedoch dann beach-
tet werden mua, da? bei der spidter zu erfolgenden. Aufblelung
(kurz vor der errladeprufung) eine genaue Gesamtmengenab-
) messung notwendig ist. Telche Verschiebung der Klopfgrenz—
kurve = z.B. bei einem B 4-Stoff - eintreten kann, wenn der
Bleltetraathylgehalt nicht genau.eingehalten w1rd, zelgt das
folgende Bild 2 - 34087 -
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.Abb 2: Einflub verschiedenen BTAi-Gehaltes,
Klopfgrenzkurven von zwei verschiedenen VT 702-Lieferungen.
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Beide Kraftstoffe wurden der DVL vom Eerstellerwerk als mit
0,12 Vol.% BTA versetzt angeliefert. Die Uberpriifung des BTA-
Gehaltes ergab nach mehreren Verfahren und wiederholten Mes—
sungen einmal 0,12, das andere Mal 0,131 Vol.% BTA~ Beil 20“
Kraftstoffilberschul betrigt die Hebung der Kurve 0,8 kg/cm
Nutzdruck, bei 10% LuftiiberschuB 0,5 kg/cm®. Diese Feststel-
lungen muBten auch bei verschiedenen € 3=-Produkten, die’ der
DVL verbleit zur Prdfung angeliefert wurden, gemacht werden.

Ferner hat sich im Laufe der Zeit die Sitte eingebur-
gert, bei laufenden Qualititsmessungen an Hand der Beziehung =~
zwischen spezifischem Gewicht und dem H,-Gehalt das theore- o
tische Mischungsverhaltnls L ‘aus-einer Tafel abzulesen.

Dieses Verfahren ist Jedoch be1 ‘hocharomatischen Kraftstof-

fen, wie “dies 1m_311d 3 - 34085 - gezeigt wird, mit Vorsicht
anzuwenden, ‘ . v : -
af : ‘Q\ KrM W 706‘12(92/41) o ) o B
20 Tl h’a f. 608 . . . T .
’ ) . \ ) - . 4-:», .
18— \\\'”' : ‘ ‘ I
£ \ . ' ' S TTEr
3 ‘ .
S 1% \ L e - _
s myp (La) =198\ oo
=4 |\l |
4 . . \\ - .
\ ’ = - T —
72 N o

0, : : '
b, .49 B/ 7 -
¥ v &ﬁﬁbezsmuﬂza'zl A 4 #

bboz Verschiebung der Klopfgrenzkurve durch. Anderung
des theoretischen ‘Mischungsverhéltnisses.

Viird der rechnerischen Auswertung z.B. statt 14,1 kg Luft/kg
Kraftstoff "14, 4" zu Grunde gelegt, so verlagert sich'die,
Kennkurve um einen merklichen Betrag.‘Bei 10% Kraftstof fiiber-
~ schuB kann z.B. eine liebung bezw. Senkung des Rutzdruckes
von ca. 0,9 kg/cm eintreten (dieser Wert liegt .schon auBer-
=ha1b_der Fehlergrenze). Deshaldb ist besonders beli Entwick-
lungsstoffen, sowie bei Produkten, deren fabrikationsmaBiger
Anfall Schwankungen unterworden sind, die Beziechung HZ-Gehalt
- spez. Gewicht mit Vorsicht anzuwenden.
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2. Versuchstechnisch bedingte Einfliisse: ‘
Die Gestalt und Lage einer Klopfgrenzkurve wird
naturgemd auch dann beeinflubt, wenn verschiedene Hilfsge-
rite nicht genau den Prdfvorschriften entsprechen. Ferner sol-
len die nachfolgend angefiihrten Beispiele Unterla@ea dafiir
. geben, - inwieweit sich die Streugrenzen von Klopfgrenzkurven
elnengen 1assen. ' :

Die Prdfbedinounven der BVM schreiben Magnetziindung
vor. Soweit mir bekannt ist, arbeiten jedoch einige Priifstel-
len mit Batterieziindung. Es interessierte daher, welchen Ein-
‘fluB beide Zundungsarten auf die Klopfgrenzkurve haben.

Bild 4 - 34090 ~ gzeigt diesen EinfluB fiir einen B 4-Kraft-
stoff und fiir einen: Hochlelstungskraftstoff. Tie Versuche
wurden hintereinander gefahren und Jewells die’ glelchen Ker-

e

-zen verwendet, o = “ - _ _f "1$.'”
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Abb.4: EinfluB von Batterie- und Magnetziindung auf die
Klopfgrenzkurven. . , s

Die Tatsache des Einflusses der verschiedenen Zin-
-dungsarten kdnnte damit erkliért werden, daf bei der Batterie-
ziindung ein stédrkerer, intensiver Ziindfunken gebildet wird,
dessen Zindintensitét sich bei hohen Driicken stirker aus-
wirkt als bei niedrigeren. Daher ist der BinfluB bei einem

-----
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B 4-Kraftstoff weniger gro8 als bei dem Hochleistungskraft—
atoff. Die gemessene Abweichung betrdigt im Umkehrpunkt dexr
Yurve ungeféhr 0,7 kg/cmz.

L~ Eine weitere Beeinflussung der Xlopfgrenzkurve z.3B.
eines C B—Lraftstonfes erfolgt durch Anderung des BElektroden-
abstandes der Ziindkerze. Die in den Prufvorschriften angege—
bene Ziindkerze W 260 T mit einem normalen Elektrodenabstand -
von 0,7 mm fiihrte bei hoheren Uberladungen sehr oft zu Ziin-
dungsschw1er1gkeiten (Aussetzer). Diese traten nicht mehr auf,
nachdem der klektrodenabstand auf 0,4 mm herabgesetzt wurde.
it dieser inderung wurde ein besseres ﬁberspringen des Zimnd-
funkens bewirkt und ein evtl. Ausblasen des zu schwachen Fun-
kens verhindert. Der 2influB des verschiedenen 3lektrodenab-

. standes auf die Verlagerung der. Klopfgrenzkurve zeigt Bild 2
w“~fJ:34092 - . In ‘den Prufvorschriften wurde unter 7236 o der
. entsprechende Zusatz aufgenommen°
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Abb.5: Enderﬁng der Xlopfgrenzkurve durch verschiedenen
Elektrodenabstand der Zindkerze. .

------

"Werden abweichend von den Priifvorschriften andere Ver-
- bindungsleitungen zwischen,Ausgleichbqhalter und EinlaB des
Priifmotors verwendet, so ktnnen besonders im Umkehrpunkt
starke Verschlebungen der Klopfgrenzkurve eintreten. Bis zur
endcultlven Einfiihrung des konmmenden Kraftstoffprufstandes

mufz das in den Prufvorschriften angegebene Verbindungsstuck
zur—Uberladeprufung verwendet werden, auch wenn dasselbe vom

schwingungstechnischen Standpunkt aus gesehen, nicht voll be-
friedigen sollte.
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Die Nichteinhaltung des vorgeschricbenen Xihliuft—
druckes von 200 mm %S fihrt bei dem Bl 132 N—Einzylinder
erst bei sehr starken inderungen zu meBbaren Unterschieden
Bild 6 - 34083 —.
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Abb.6: HinfluB. des Kiihlluftdruckes.

erahnt sei hler noch, da8 ein ochlie3en der Dross@l—w

klapne um 10 > sow1e die ﬂnderung des Oldruckes zwis chen 5’

~und 7 kg/cm sich bei der Aufnahme einer Klopfwrenzkurve -? 1:

nicht gentigend bemerkbar macht. Inwiefern Anderungen des 61-
druckes auf erhalb dieser Grenzen eine Verdnderunv der Klopf—_
 grenzkurven bedingen, wurde bisher nicht unt ersucht. '

Gelegentlich der Durchfithrung der ersten Vergleichs-
versuche nach dem ﬁberladeprﬁfverfahren zeigte sich bei der
. Llarung der Frage, warum die Klopfgrenzkurve der DVL und der
I. G. Oppau nicht iibereinstimmten, daB infolge der Verwendung
von Einbauteilen die von verschiedenen Lieferanten bezogen
- warden, Bauteile nicht glelcher Art verwendet .worden waren.
‘- Dle Hauptoldiise- in der Kurbelwelle war bei der DVL geoffnet,
bei dem technischen Priifstand geéchlossén. velchen rinfluB
die offene bvezw. die geschlossene Olduse bei Verwendung Jden—
tischer Kraftstoffe besitzt, zeigt Bild 7 - 34091 - . In der
BVM-Vorschrift wurde auf- die Verwendung der offenen Haupt-
diise besonders hingewiesen., "

.Vomr grofier Bedeutung ist ferner fuUr die Verlagerung
der KLlopfgrenzkurve die Kolbeneinlaufzeit. Bild 8 ~-34093 — '
zeigt die Klopfgrenzkurve eines CV 2b-Kraftstoffes bei eineﬁ
ungeniigenden Kolbeneinlaufzeit von 4 Std. Die gestrichelte
Kurve zeigt ihrerseits diec nach genugender Iinlaufzeit des

N

!
|
1.



" AbbLT:

Abb 8.

Kolbens mehrmals bestimmte. Klopfgrenzkurve. Durch die'Nidht—'
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ulnfluB der Yolbeneinlauf.zeit°

einhaltung einer Mindestkolbeneinlaufzeit von ca. 8 Std. konp
‘nen daher Fehler bis zu etwa 6% auftreteno -

c) Untersuchungen zur hrmittelung von Streugrenzen'

Nachdem nun einige der wichtigsten hinfluBmoglichkei-

~ten auf die Lage der Klopfgrenzkurve kurz gestreift werden

| konnten, soll nun an Hand einiger weniger Beispiele gezeigt
werden, welche Streugrenzen bei typischen Kraftstoffen gleicher.
Lieferung bezw. verschiedener Lieferung sich ergeben; wenn die

~ Priifbedingungen. so genau wie mdglich eingehalten werden. Be-
merkt sei zuvor noch, da3 die in den Priifbedingungen angegeﬁe-\A
nen Fehle rgrenzen. sich fast ausschlieBlich auf Versuchsunter-
lagen stiitzen, die in der DVL mit paraffinischen und iso-pa-
rafflnlscken Stoffen bezw. Kraftstoffen mit einem Aromatenge-
halt von nicht mehr als 30% gemacht wurden. - ‘
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1. Paraffinische und isoparaffinische Kraftstoffe:

Nach Durohfﬁhrung mehrfacher MeBreihen konnte aufs
neue festgestellt werden, dafl die Streugrenzen fiir paraffi-
nische bezw. iso-paraffinische Kraftstoffe sich inmerhalb des
bisher‘angegebenen Wertes von + 2% Nutzdruck halten. Diese
Feststellung wird mit dem Bilde 9 - 34084 - belegt.

Krafisfoff: FT100+q12 Vol % 87
Grundverfaliren. tf. Iluﬁ‘)'m"’t'
I

. af FProt. | K.stofPltrlfiatum Zeichen
i 2 11 989 |317/901% —
CoR ) 2| %9 1317/ vo |22 —
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Abb. 9: Streugrenze von “T 100 + 0,12 Vol.% BTA u. B 4

. an einem“Prﬁfmotor. : -

. 'An dieser Stelle muB mnun noch folgendes eingefiigt

- werden: Neben der Feststellung der piozentualen Abweichung
des Nutzdruckes an der Klopfgrenze vom iittelwert aus den
verschiedenen Messungen intg;essiert vor allem auch die bel
den einzélnen Messungen bestéhende Abhédngigkeit zwischer dem
Ladedruck und der gemessenen Kraftstoffmenge Q in mm3/'Ar-
beitsspiel._:

Diese Abhéngggkeiten werden in einigen-nun folgenden
Bildern neben der sd%st'gewohnten Darstellung der Klopfkur-
ven gezeigt. Damit soll belegt werden, da3 bei gleiehem Lade-
druck, der stets einwandfrei eingestellt werden kann, die je
Arbeitsspiel gefsrderte Krafystoffmenge bei Wiederholungs-
messungenium bis zu + 4%, bezogen auf den ifittelwert, schwan-
ken kann. Diese Fehler kdnnen herriihren:




Abb, 10: Streuungen der Ylopfgrenzkurven eines VT 706
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(a) von ungenauer Dosierung der Kraftstoffmengen
(v) von bisher nicht kontrollierten Leckverlusten
(¢) von ungleichmiBiger Zerstidubung '

(d) von verschiedenem Fiillungsgrad und des damit ver-
dnderten thermodynamischen Zustandes widhrend der

- Klopfpriifung.
2. 4Lrometische Kraftstoffe;
Nach neueren DVL-Versuchen mit Kraftstoffen von mehr
als 35 Vol.% Aromaten und Ungeséttigten ist nun die bisher

'in den Prufvorschriften angegebene Fehlergrenze von + 2%

des Nutzdrques fir derartige Stoffe nicht einzuhalten.

Bild 10 - 34088 - zeigt fiir einen Hochleistungskraft-
stoff 92/41 (VI 706) die an 6 verschiedenen Tagen aufgenomme—
nen Klopfgrenzkurven.
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Lraftbtoffes an einem Priifmotor,
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Wie aus der lebenfigur hervorgeht, ergeben sich liber dem ge-
samten gepriiften LuftiiberachuB8zahlbereich Abweichungen vom
«ittelwert der 6 liessungen bis zu + 7“. Wie jedoch aus der
Zylinder- und Kolbenlaufzeitenangabe zu ersehen ist, muf die
ilessung 3 aus dem Gesamtbild herausgenommen werden, da die
Llopfgrenzkurve infolge zu geringer Binlaufzeit des Kolbens
zu tief bestimmt wurde. Es ergibt sich dann im Hochstfalle
2ine Abwelchung von ca. * 4%. ferner sind auf diesem Bllde
die fir verschiedene Meﬁpunkte erhaltenen Ladedriicke in nb~
néngigkeit von den Q-Werten aufgezeichnet. Samtllche hier o
durohgefdhrten.Messungen wurden mit derselben Diise, Pumpe i
und” den gleichen Pumpenstempeln durchrefuhrt Bei einem Lade-
druck von 1400 mm Hg wurden bei 2 aufelnanderfolgenden Tagen
Q-Werte gefunden, die um ca. 23 mm3/bpie1 voneinander'ab-
weichen. Dies entspricht einer Abweichung von- + 2,3%, bezo—“
gen auf den mittleren Q-Wert, dies bedeutet andererseits wie-
“derum’ eine Verschiebung von O, 885 auf 0,93 bei gleichem ,ﬁ
-_uaded:uck, ) : i} ;
.h‘.hnliohe 'Ergebhisse zelgt Bi1d 11 -34081 - fuf einen
CV 2b-Kraftstoff. Auch hier gilt dasselbe wie das fur das
vorhergehende Bild Gesagte° 4_;: :

' Diese Tatsachen gaben Veranlassung, in den. Prufvor—
3schr1ften folgenden Zusatz bei der Fehlergrenzenancabe hinzu-
gufiigen: Fir vorwiegend aromatisdueKraftstoffe, d.h. solchqﬁ
~mit 35% und mehr Aromatén sing die Fehlervrenzen mit der
_Prﬁfstelle zZu. vereinbaren° - -

= .IIX, Regrbduzierbarkeit von Klopfgrenzkurven an
mehreren Prgfmotoren mit identischen Kraftstoffen.v

a) Ergebnisae der ersten Vergleichsversuche (1940):

Nachdem auBer der DVL weitere 3 Prufstellen liber einen
'Uberladeprufmotor mit dem Prifzylinder BMW. 132 verfugten,die
ersten Vorversuche beendet waren, wurden die ersten Ver-
oleichsversuche mit identischen Kraftstoffen, die von der
DVL zum Versend gebracht warden, versbredet. Und zwar soll-

- ten die Priifungen mehrmals nach. Jeweils ca. 20 Betriebsg- ’

. . N .
T T T I T T e o

A\
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Abb 11: Streuungen der Xlopfgrenzkurven eines CV 2b—Kraft-v
stoffes an einem Prufmotor; .

stunden vorgenommen werden. Aufer der Angabe der,eiﬁZghal—.
tenden Priifvedingungen erfolgten keine’Weiteren'verabikdup-
gen. Bemerkt sei noch, daB der Priifstand Merseburg-giéht mit
einem Sterngehiuse, wie die énderen Priifstellen arbéitete,
sondern mit einem DVI-Einzylindergehiuse, Die Priifbedingungen
wurden,nach Angabe der einzelnen Priifstellen. uberall inneée-
halten mit Ausnahme einer geringeren Umdrehungszahl ‘des Pruf—
standes Merseburg, der mit 1500 U/Min. arbeitete.



- Bild 12 - 34089 - zeigt zunachst die
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bDie Versuchc wurden mit den Xraftstoffen C 35 uno

VI 706 von allen 4 Priifstellen mit B 4 und 5T 110 nur von

dem techn. Priifstand Oppau und der LVL durchgefiihrt. Das

Ergebnisse der Prﬁfun—

gen mit den beiden Hochlelotungalrdftstoffen. Die liessun-

gen mit V? 7C6 und C 3 konnten nicht befriedigen.

av| l l I I
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Abb. 12' Vergleighsversuehe im BZP BMW 132 N .(Stern).
‘1 Versuchsreihe

Bild 13 - 34082 - zeigt die Klopfgrenzkurven fur
den Kraftstoff ET 110 und B 4. Diese Kurven fir ET 110 wei-
sen einen immerhin parallelen Verlauf auf.

‘Nach diesen ersten Vergleichsversuchen fand ein
reger Gedankenaustausch zwischen den efnzelnen'PrUfstellen
statt; so konnte 2.B. durch einen praktischen Versuch die

schon frither erwihnte Hebung der Kennkurve der I1.G. Oppau

- durch die Offnung der Oldise in der Kurbenwelle ermog1jcht

werden.
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Abbolzz Verglelchsversuche im 2ZP BMW 132 N (Stern)
o 1, Versuchsreihe

hs erfolgten ferner die verschiedensten Abgleichungen
hinsichtlich des Aufbaues der Priif- und Hilfsgerate. mrwahnens-u-
wert. ist noch die Tatsache, dal die wenigsten Unstimmigkeiten
be1 der Aufstellung der Kennkurven auf die verschiedenen Pr
fer zuriickzufiihren waren. :

- b) Ergebnisse der zweiten und dritten Vergleiohsvereuche ]
(1.Ealbjahr 1941): =

Die zweite Vergleichsversuchsreihe wurde von allen
5 Prufstellen im April und kiei dieses Jahres unter den Bedin-
- gungen des vereinfachten Verfahrens bei 130 % Ladelufttempera
tur mit den Hochlelstungskraftstoffen CV 2b und C 3 durchge-

. fuhrt. Die Stoffe wurden schon verbleit von derxr Wifo ei nheit-

- 1ich versandt..

Bild 14 - 34095 — zeigt die Ergebnisse der Priifung .
des Kraftstoffes CV 2b. Der Kurvenverlauf von 4 Priifstellen '
ist im LuftilberschufBzahlbereich von ca. 0,9 bis 1,2 zianlich
"einheitlich. Wie dies auch aus der Auftragung des Nutzdruckes
-ilber der Kraftstoffmenge.zu ersehen ist. Da von den auswir-
tigen Priifstellen nur Oppau Uberladewerte in mm Hg angab,
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Abb, 14: ~7Vergleichsversuche im EZP BNV 132 N (otern)
- 24 Versuchsreihe

muBte dfe Auftragung iliber dem Nutzdruck und nicht iiber
dem Ladedruck erfolgén. Das Abweichen der Kennkurven im
stark Uberfettefen Gebiet ist ziemlich erheblich und nu B
z.B. bel 18 kg/cm® Nutzdruck auf die nicht einheitliche
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Kraftstotffvertellung oder Aufbereitung zurlickgefiihrt wer-
den (Unterschied zwischen Kurve von Oppau und Rechlin be-
$rdgt 95 mm>/Spiel). Bei der Bestimmung der Ken nkurve CV 2b
von der Intave muf offensichtlich eine Fehlmessung vorliegen.
Die Kraftstoffaufbereitung ist fiir das Gebiet von A =0,9
bis 1,3 nach der Darstellung pm iiber Q eine von den . ande-

ren 4 Priifstellen vollsténdig abweichende. - Zusitzlich wur-
de fir die Ergebnisse der DVL und Oppeu die Darstellung lLa-—
‘dedruck in Abhingigkeit von Q elngezelchnet.

Das nichste Bild 15 - 34096 - zeigt die Ergebnisse
~der Priifung des C 3-EKraftstoffes, die im Gegensatz zur

CV 2b-Priifung als"durchaus befriedigend" angeSprochen wer—
den kann. Die Fennkurven der drei Piriifstellen DVL, Rechlin
und Intava stimmen gut liberein; dies wird auch durch die
Darstellung pm tiber Q zum Ausdruck gebracht. Mehr oder we-
niger parallel Gazu verschoben und um ea. 1 kg/cm2 Nutzdruck
hther . llegen die Kennkurven von Oppau und Merseburg.Auch
diese Feststellung findet ihre. Bestatigung bei der Darstel-
dung pm lber Q. EZigentimlich ist bei dieser Prufung Jedenr
falls, daB der technische: Prufstand Oppau z.B. be1 einer
‘Kraftstoffmenge von 500 mm /Spiel um ca. 1 kg/cm Nutzdruck ‘
hshere Verte. flndet als alle“ubrigen Prufstellen. :

: Erganzend sei noch mitgeteilt, daB bei der Prufung
~des C 3-Kraftstoffes bei 18 kg/em Nutzdruck der Unterschied
zwischen Oppau und Rechlin in diesem Falle nur rund’ 55 mm3/
Spiel betrug, bei CV 2b ergab sich bei demselben Nutzdruck

unge £5hr 95 mm3/Spiel. -

“Das letzte Bild 16 - 34094 — zeigt Ergebnisse der
dritten Versuchsreihe mit zwei C 3-Kraftstoffen der Priif-
stdnde DVI und Oppau._Die Kraftstoffe wurden von der DVL
dem technischen Prufstand zugesandt. Die Klopfgrenzkurve
der beiden’ Prufstellen~wurde fir den C 3-Kraftstoff 83/41
in der gleichen GroBenordnung bestimmt. Die Ubereinstimmung
ist, verglichen mit der-C 3- Prufung der zweiten Versuchs-
medreihe zwischen DVL und Oppau, weitaus gdnstiger und zu—
friedenstellend. Die pm -Abweichung betrdgt im Umkehrpunkt
im Hochstfalle von der gedachten Mittellinie + 3%.

AN
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Abb.16: Vergleichsversuche im EZP BMW 132 § (Stern)

3.Versuchsreihe. .

sChlleﬂllch sei noch bemerkt, das bei der Prufung _
~dieses C 3—Kraftstoffes (83/41) die Kraftstoffverteilung bezw.”
Aufbereitung in belden.Motoren die gleiche war, nur im Tiefst—
punkt der Kennkurve lag entsprechend der- Klopfgrenzkurve auch
die Kennlinie von’ pm bezw, Py tber Q etwas tiefer und zZwar
um 0,5 kg/cm2 Nutzdrucko

o ]

Ferner zeigt das Bild 16 noch eine<Messung elnes an—
~ deren C 3-Kraftstoffes (75/41). In diesem Falle liegt die Kur—
- ve des Oppauer Prufstandes unterhalb der DVIL-Kennkurve. Die
DVL-Kurve. wurde im Februar und Mai von verschiedenen Bearbei-
tern gefahren und zeigt denselben Verlauf. Nutzdruck und La-
dedruck iiber den Q-Werten aufgetragen,lieven auf einer ge—
melnoamen Kurve; die des Oppauer Prdfstandes Jjedoch entspre—
chpnd der tiefer gefundenen Kennlinie zum Koordlnatenanfangs—

punkt verschoben. Erganzend sei noch bemerkt, daB bei der
Bleibestimmung in Oppau statt 0,12 der Wert O, 105 V.% BTH

gefunden wurde.
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IV. Folgerungen aus binzel- und Verglelchsversuchen
tUr die praktische Uberladepriifung.

fus den ange fithrten kinzel- und Vergle ichsve rsuchen
sinzylinderpriifmotor BMW 132 N sind, um eindeutige Br-

gebnisse fir B 4, sowie Hochleistungskraftstoffe nach dem
DVL-Uberladepriifverfahren zu erzielen, folgende Punkte zu
beachten: '

1)

2)

3)

5)

6)

7)

Die Probeentnahme und der Versand der Xraftstoffe, sowie
die Auswahl zweckmiéBiger Gebinde muB unter cinheitlicher
Xontrolle stehen.

Es wird'vorgeschlagen, den zu prﬁfenden Kraftstoff zweck-
méBig erst kurz vor der Priifung bei der betreffenden .
irufstelle zu verbleien; sollte dies nicht moglich seln,
s0. ist eine Kontrollbestimmung des-BTi-Cehaltes des .ver—
bleit angelieferten Kraftstoffes zweckmAQib.' ‘

Solange Sterngehiuse anstelle des nlnzylinderblockes Ver-

: wendung flnden, sollten Ergsatzteile méglichst einheitlich
bezogen werden. . ' RN _ -

4).

Genaﬁe Uberwachung dgs-Gésamtprﬁfaggregates, im besonde-
»en stete Kontrolle der Kraftstoffaufbereitung, dinhal-.
tung der vorschrlftsmaﬂigen Uberholungszeiten, sowie be-
sonders genaue Beachtung des Kolbeneinlaufes tragen zur

_urhohung der Versuchsgenaulgkelt bei. e

Als einhaltbare'Fehlérgrenzen sind nach den erwshnten Ver—

suchén'maglich-

Fiir . paraffinlsche bezw, 1soparaffinische Kraftstoffe wie
blsher + 2% des Nutzdruckes.

Fur Kraftstoffe mit mehr als 35% aromatischen und unge-
sittigten Anteilen + 4% deés Nutzdruckes.

Unter den obengemachten Voraussetzungen miiBten diese Feh-
1ergrenzen bei der Uberladeprufung auch an mehreren Pruf-_
motoren einzuhalten sein.

Sollten trotz alleruKontroll— uhd VersuchsmaBnahmen den-—
noch Abweichungen bei den einzelnen Priifstellen sich
einstellen, so wiren liessungen mit Hilfe des TVL-Druck-

s
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beschleunigungsverfahrens vei der Suche der Fehler—
quellen zu empriehlen.

8) Zur weiteren sbgleichung der Priifsténde schlégt die DVL
die Purchfiihrung einer 4.VersuchsmeSreihe vor,

.....





