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Diskussion der Vortrdge am 16.6.1941.
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Lllgemeine Gesichtspunkte. g ' !

Gfters tritt die Notwendigkeit auf, technische Aufga-
ben zu losen, die wissenschaftlich noch nicht klar sind. Wegen
der Kompliziertheit der Verhaltniasé ist es dabeil. notwendig,

" mit Pingerspitzengefiihl weiter zu ‘kommen. AuSerdem ist engste

* Zusammenarbeit der verschiedenen Fachrichtungen untereinander
grundssitzliche Voraussetzung. Die Bedeutung der Frage der ein-

. wandfreien Beurteilung brauchbarer Krafts toffe geht aus der

- Tatsache hervor, daB-die neuen. synthetischen Anlagen. Milli-
onenwerte erfordern, die natiirlich zweckmaBig angelegt werden

miissen. e

Der wesentllchste Einflus auf den Klopfvorgang ﬂst die
Temperatur, aus diesem Grunde ist es notwendig, das die Tempe—=-
'raturen der lotoren so niedrig als moglich gelegt und Yarme- -

e stauungen vermieden werden. Fir das Klopfverhalten des Motors.
 1st ja die Stelle mit der hochsten Temperatur ausechlaggebend,
‘godafB konstruktiv viel durch entsprechende MaBnshmen erzielt
"werden konnte. Die Versuchsmethode Zur, Bestimmung-ﬁer Klopf—
festngkeit mufl sich den praktischen Verhaltnissen moglichst
~anpqssen, Das Prufverfahren (DVLJﬁberladeverfahren) hat ver-
schledene Schwidchen, von ‘denen die Kompliziertheit eine der-
wesentlichsten ist. Eine Verelnfachung des motorischen Klopf-
'prufverfahrens waré noﬁWenﬂlg und kdnnte wohl im Zusammenhang

mlt theoretischen Betraohtungen ‘erzielt werden.
5‘\ '
Bisher wurden bei der Beschaffung von. Hochleistungs-

“kraftstoffen hauptsachlich dfe aromatiachen>Kraftstoffe heran—
i gezogen,'well weitere Neuanlagen fﬁr Is o—Paraffin—Herstellung
| ‘in gleich kurzer Zeit unmoglich gebaut werden kdnnen.,Mgn
kann sagen, daf nur 20% des Gesamtbedarfes an Iso—Paraffinen
hergestellt werden kinnen, dﬁa restlichen 80% des Bedarfes ¢
miissen saber nach Mbglichkeit ebenso klopffest sein wie Iso- o
Octan. Ein grundsatzlicher Nachteil der Aromaten mst die
Temperaturempfindlichkeit idlie theoretisch auch erfaBt ist,
.sie kénnte allerdings durch Verinderung der Siedekurve und
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der Konstitution der Aromaten beeinfluft werden. Ventiliiber-
schneidung und Teileinspritzung erbringen Fortschritte,durch
die eine Ausgleichung der Nachtelle mdglich ist; deshalb wére
es notwendig, daf der lotor sich praktisch den Kraftstoffen
anpa3t. (Pier)

Der motorische Zustand muB8 einwandfrei gepriift werden,
erst dann kdnnen mit einem Motor richtige Ergebnisse mit ver-
schiedenen Kraftstoffen erhal ten werden. Allerdings muBten
sie auch mit dem Vollmotor iibereinstimmen; deshalb miiBten die
Vollmotoren in éhnligher Veise wie die Einzylinder—Motoren
auf einwandfreien Zustand gepriift werden. Ddzu ist die Verwen—

dung eines lagerbestandigen Kraftstoffes notwendig. .
(v.Philippovich) '
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Zu II. Chemisch —physikalische Erfassung des Klopfverhaltens.
~ Plir die ohemisch—physikalische Erfassung des Klopfver—
haltens_wird nun auBer der adiabatischen Verdichtung auch ein

Wert auf motorischer Erfahrungsgrundlage vorgeschlagen. Zwei

Einfliisse wirken sich motorisch besonders stark aus,,die bei -
dem Zﬁndverzugsverfahren von Jost nicht erfalt werden und
zwar das Kraftstoffluftverhaltnls und der Spiilvorgang, d.h.

’~d18 Menge Restgas, die im Zylinder verbleibt. Dementsprechend

erecheint es wiinschenswert, auf die Untersuchnng dleeer beiden

‘ Vorgange bei ‘der adlabatiéchen Verdichtung weiter einzugehen,

Die Moglichkeit mit motorischen Erfahrungswerten.und chemisch-
physikalischen Eigenschaften der Kraftstoffe im voraus die Be—’
rechnungen der Klopfgrenzkurve vorzunehmen, erscﬁeint interes-
sant, miiBte aber noch weiter untersucht werden.(v Philippovich)
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ﬁuide von Fromherz und énderen Mitarbeitern Dr.Piler's der

EinfluB von Druck urid LuftiiberschuB erfaBt

Auch wurden ainflusse motorischer Art auf ihre reak-"
tionskinetische Bedeutung hin untersucht und es konnte ge—~
zeigt werden, daB theoretische Klonfgrenzkurven herauskom— ';
men- mussen, wie sie beil Ventiliiberschneidung; und anderen Ah—

saugtemperaturen motorisch gefunden werden. (Fromherz) ;W
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Die !ditarbeiter von Prof.dJosat, Teichmann u.ROgener

versuchten, in dem Ausdruck fir den Ziundverzug
’ E :

| q;f= £(p, 4 ....) e RT

die Funktion f (p,A ....) experimentell zu ermitteln. Dabeil
ergab sich bei n-Heptan nur eine auBerordentlich geringe Ab-
'héngigkeit von p u. A nicht groBer als den verbleibenden Un-
sicherheiten entspricht. (Vom Iruck kénnte € also hﬁcnstens
wie eine niedrige negative Potenz von p abhangen.)Konnte man
bei  zunehmendem Luftuberschuﬁ die»Temperatur im Motor unver-
-andert halten, so sollte nach allen Erfahrungen iber die. Oxy-
dation von Kohlenwasserstoffen die Klopfnelgung iber ein wei—
tes Gebiet monoton abnehmen; die abweichende Erfahrung am Ho—
tor ist nur durch Temperatureffekte zu deuxen. (Jost)

=

III. Motorenprufugg auf Klopffestigkeit.

-

_Bei. der Jbertragung der Ergebnlsse vom uinzyllnderb
Motor auf den Vollmotor mufl ‘man Vorsicht walten lassen. . Die
Unterschiede zwischen.Klein— und - Vollmotor sind’ entSchieden
’wesentlich gro}er als zwischen einem Flugmotoren—Einzylinder
und dem Vollmotor. Der Vollmotorenversuch ist ‘aber auch fir
uinzylindermotorenybrgebnisse noch" 1mmer zur endgililtigen Be-
‘urteilung notwendig. ﬁelche Betriebsbedingungen fir den Voll-
motor allerdings eingehalten werden mussen, ‘miiBte grundsatz- .,,7
lich festgelegt werden. Die VerWendung von Kleinmotoren ist
sicher sehr interessant. Die Prage, wie verschledene Vo;l—
' motoren Kraftstoffe bewerten, soll heute nicht im einzelnen
_besprochen werden, obwohl sie von grundlegender Bedeutung ﬁ
ist. (v.Philippovieh) - ‘:.

1Y X
Seeber bemerkt zu aeinem VOrtrag erganzend, daB die

Fehlmessungen der Intava beil der 2. VersuchsmeBreihe mit dem

-_,Kraftstoff cv 2b guf eine Verwechselung von Proben zuriickzu-

fuhreﬂ‘sein konnte, da der gweite gepriifte Vergleichskraft-
stoff C 3 in ahnlicher Gr?Benordnung bestimmt wurde wig von
den ubrigen Prufstellen. -

- Wenzel ist der An51cht, daB auch bei einem Vergleichs-

" . versuch mit CV 2b-RIM zwischen der I G. und der Intava (In-

tave Bericht 89) eine Verwechselung von Kurven vorgelegen
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habe.

‘ Demgegeniiber- fithrt 7itschakowski aus, da8 in dem
vonSeeber erwihnten Falle eine Verwechselung wohl vorliegen
konnte, daB aber bei den Vergleichsversuchen ZW1schen der
Intave und dem Technischen Prifstand eine Verwechselung von
Kurven nicht vorliage. Durch diesen Vergleichsversuch wurde
also, #hnlich der zuletzt durchgefiihrten zweiten Vergleichs-
meBreihe, ebenfalls festgestellt, daB die Klopfgrenzkurven des
ﬁberlademotors der Intava tiefer liegen. s habe sch auch bei
der Prufung von' Hochlelstungsbenzinen stets ergeben, daf die
Intava eine um etwa 3 at tiefere Lage der Klopfgrenzkurve miBt
als der Technische Prufstand. T ﬁw

Fromherz berichtet von einer Aussprache bei Bmw,
Miinchen. Man sel dort der Meinung5 daﬁ die zu niedrigen Werte

der Intava auf hohe Zylindertemperaturen zurﬁckzufdhren seien.

Zhnliche Versuche, ‘wie I.G.Oppau, fihrte die DVL 1937

S inm C;R—dotor bei konstanter Verdichtung mit veranderlichen

Ladedrucken ‘durch; wobei sich zeigte, daB bei elnlgen_béstimm—
ten Kraftstoffen be1 A —O g dieselbe Reihenfolge auftrat, wie’

 im BuY 152-u1nzyl$nder—rrhfmotor (DVLABericht FB 859/1). Ver-

suche, im CFR-Motor mit Sinspritzung zu arbeiten, zeitlgen
‘keine ghnstlgen rgebnlssé. Versuche, im HSU-Motor Klopfgrenz-

' ~kurven von Hochlelstungskraftsto;fen {(C 2 usw.) selbst bei

sehr scharfen Prufbedingungen zu bestimmen, piihrten bei dexr
DVL deswegen nicht zum Ziel, ‘weil der Kraftstoff nicht uber
dem ganzen LuftuberschuBzahlberelch zZum Klopfen gebracht wer-
den konnte. Die Arbeiten der DVL im Kleinmotor wurden damals
deshalb nicht" fortgesetzt, weil das RIM sich bei seiner Be- )
wertung fir Flugkraftstoffe, sow1e bei pntwicklungsstoffen

S

allein auf die Untersuchungen im 1i".l.ugmotoren—-’B:anyl::.nde"'
3 P

(BMW 132) stiitzen wollte. (Seeber) _ i

Bel den Versuchen des Tedhnischen Prufstandes ist nur-
in einem Falle beobachtet worden, daB durch hthere Ventiliber-

'}schneldung die Xlopfgrenzkurve im fetten Gebiet gesenkt
ﬁ.wurde. (Penzig) - -

1

Was die Unterschlede der Richtung der Klopfgrenzkurve
bei Ventiluberschneldung anbelangt, die zwischen DVI- und
I. G.—Versuchen auftreten, ist es mogllch, daB sie auf verschie-
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dene Veréuchstcmperaturen (130 bezw. 80°C) zuriickzufiihren
sind. (v. Philippovich)

dine starke Begrenzung der Ventilﬂberachneidung liegt
darin, daB bei Ventiliiberschneidung diber 100 bis 110° der
Luftbedarf in der HEdhe sehr stark zunimmt, weil die Lader
sehr grof werden miissen. Andererseits ist auch bei groBer
Ventiliiberschneidung der Ledzrlauf sehr schlecht. (Holfelder)

Bezuglich der Fra«e, ob die Klopffestigkeitskurve bei
der Ventlluberschneldung nur durch die Temperatur oder auch
durch Beelnflussung des heaktlonsablaufes derartig verdndert
wird, wurde darauf hingewiesen, dafl man eigentlich nur eine
Funktion von der Temperatur. annehmen kann. (Wromherz)

Die Verhaltnisse der Ventilﬁberschneidung kdnnen sich
auch klopffordernd auswirken, wie z.B. infolge der VergroBe—
rung des fullungsgrades. (Jost)

" Die Frage,"ob Messungen bei Klopfbeginn und starkem

- Klopfen (Ausschlaa 50) die gleichen Ergebnisse. zur Folge hét—

ten, 48t nach Versuchen von Stansfield positiv zu beantworten,
andere Versuche sprechen w1ederum dagegen. (v.Philippovich)

ch Auftragung {iber ‘dem Ladedruck ist in der Industrie
~ebraacn110her, weil die dort verwendeten Bord— und Prufstands—
gerdte simtlich’ fir die inzeige des Ladedruckes ausgelegt ’ i

sind. (Vrarke) : B , -

Zum Vorschlag der I. G Farbenindustrie (Oppau), einen
elektromagnetlachen Geber zu verwenden, wird auf das DVL-Ver-“
fahren der zweiten Ableitung’ (s.Vers£fentilichung "Kraftatoff"f

"17.Jahrgang 1941, Heft Juni/Juli) hlngewiesen. (Wende)

- Nach Erfahrungen von Penzig genugt eine rein optlsche
Anzeige nicht. Der Indikator ist prinzipiell der gleiche,w1e
er von A.:.QChmldt Munchen, verwendet worden ist, d.h.er be-
ndtigt keine hxtga—Bohrung. o "

Zu IV} 1ch~ und Bez ugskraftstoffe.

, Aromatenhaltige Kraftstoffe sollten bei der. Octanzahl—
bestimmung mit aromatenhaltigen Bezugskraftstoffen verglichenx
werden, um das Auftreten von Fehlmessungen zu\vermeiden, da
31ch der verschiedene Zustand der Priifmotoren stark auswirkt,

. ‘L
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‘wenn nicht gleichartige Kraftstoffe beli der Oktanzahlbe-
stimmung miteinander verglichen werden. Deshalb gibt das pa-
raffinisch—isoparaffinische-Gemisch aus Bezugsbenzin und 2 1
bei der Untersuchung. von Benzinen mit h8heren Aromatengehal-
ten grdfBere Streuungen als bel der Priifung mit einem paraffi-
nisch-aromatischen Gemisch (Reinbenzol). Pie Verwendung von
Z 1 ist infolge der sich daraus ergebenden Sghwierigkeiten
bei der. Abnahmeprﬁfung abzulehnen. (Knaffl)

Der Vorschlag der DVL.zur Kontrolle des iotorenzu-—
standes, Mischungen von Benzin und Benzol zu verwenden,
brachte kein positives Ergebnis, auch wenn eine Mischung ge-
braucht wurde, die einem Gemisch aus-80% Iso-Octan und 20%
. n-Heptan gleichwertig war. Die I.G. ist grundsétzlich ande~
rer Meinung als Knaffl, weil ga die Octanzahl~Bestimmung
selbst auch elne Messung gegenuber paraffinisch- bezw, iso-
paraffiniechen Kraftstoffen darstellts (Singer)

, Singer stellt zu den Ausfuhrungen von Knaffl fest,
da in den Beispielen die Begrlffe "Temperaturempfindlich—
keit" und "MeBgenauigkeit" veérwechselt werden. °

-

- R Allgemein- versteht man unter der "Temperatur—
-empfindlichkeit“ eines Stoffes den Oktanzahlunterschled, der

.. sich beim Wechsel der Betriebsbedingungen des Klopfmotors

-

ergibt._Je nach Wahl der Prufbedingungen und Xraftstcf fart
kdnnen hierbei Unterschlede bis zu 10 und medhr Oktanzahlen
auftreten, also wesentlich: mehr als aus den Beispielen des
Knaffl hervorgeht. uiederholt man Jedoch,fohne die Betriebs
bedingungen zu éndern, die ﬁntersuchung ‘eines Kraftstaffes,

so 1ldBt sich aus der Streuung der ieSwerte die MeBgenauigkeit
angeben. Nach den Erfahrungen von rund 50 Priifatellen ist die -
MeBgenauigkeit unabhingig von der Art der untersuchten Benzine;
denn solche groBe Schwankungen in den Betriebsbedlngungen,wna
sie den Beispielen des Knaffl zu Grunde gelegt sind, kommqn

bhei der Oktanzahlbestimmung nicht vor{(z.B. 150° ‘bis 95 c Gemisch—_

temperatur). Aus diesem Grunde war es bis jetzt noch nicht
mdglich, aus dem Eischungsverhﬁltﬁis von zwar klopfgleichen,
aber sehr artverschiedenen Mischungen, wie es Oktan/Heptan-
und Benzol/ﬁeptangemische sind, irgendwelche Vorhersagen iiber
— den Motorenzustand und damit iiber die HeBgenauigkeit bei der
Oktanzahlbestimmung machen zu kdnnen. Die Verwendung von pa-
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raffinischen Unterbezugskraftstoffen bei der Klopfwertbe—
stimmung ist somit gerechtfertigt, besonders auch deshalb,
well ja die Octanzahlbestimmung selbst auch eine meséung
gegeniber rein'paraffinischenlUrbezugskraftstoffen'dar-
stellt. (Singer) ‘

Feger der starken Zunahme des Volumenanteiles Benzol
gegeniiber dem Benzin bei hohen Octanzahlen kdnnten sich bei
Verwendung elnes Gemisches von der 02 87 Unterschiede er—
geben, die bei wenlger klopffesten Aromatenmischungen (OZ 80)
nicht zu Tage treten wiirden. (v.Philippovich) :

Gegen die Verwendung des Reinbengols als Unterbezugs-
kraftstoff wird eingewendet, daB es bei praktiSCh vorkommen—
den niedrigen Temperaturen erstarre. (Lange) R :

- Bs wurde vorgeschlagen; daB fiir die Kontrolle des
ﬁberladéprﬁfmotors anstelle von Bich C 3 und sonstigen hoch-
aromatischen Kraftstoffen aus der Produktion ein syntheti-
sches Gemlsch von Aromaten verwendet wurde, das sich aus
Benzol, Xylol und nthylbenzol zusammensetzt. Dieses so0ll zu.
40% mit 60% Bezugsbenzin vermischt werden und mit 0,12 Vol.%
.Blei aufgebleit werden. (Pier) Dehmlow (RL&) erklirt diesen
Vorschlag fir aus31chtsre1ch uand interessant. :
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