'3j;3ff*T, suchsergebnisse , //\

el ﬂ%anJm.MML Rfzxmann
g_us'de;;Versuchsanstalt und Amtlichen‘Prﬁfatelle Lir

._}die Anwendung des Dieselgasverfahrens : fﬁ

\' .

-

e Die: Bedeutuﬂg des Dleselgasverfahrens ist grunds&tzlioh auf'
folgende”yorzuge gegenuber dem, Ottoverfahren begrundet°

_ fUmbahmoglichkeit}auf Gasbetrieb ohne weséntliohe Anderungen
e ‘gMotor, ohne Zeltverluste und: mit. nur geringem Haterial- |

Tt

2, Unabhangl keit von Lieferzeiten fiir ‘die Umbauteile auf Otto
tﬂbetrleb Zylinderkopf Zundaggregate).u

L {

[

;fWechselbemriebsj bleselgasverfahren - reines Diéselverfah
jjren«-w T .|{ |

, _Hlerbel steht, Je nach der. Bauart, sofort die volle Diesel~
4 leistung (bei EinSpritzmotoren, Luftspeicher- und Luftkam-
'f;mermotoren) oder eine etwas reduzierte Dieselleistung (et-
fjwa 70 % be1 umgebauten vOrkammermotoren) Zur Verfugung.

'xWirtschaftlichere Venbrennung des Gases infolge der hohen
'?Verdichtung und damit ‘groBere Réichweite mit einer gegebe-
‘nen Kraftstoffmenge (Spelcherflasche ‘bezw. Vorrat an festen
~ Kraftgtoffen), N ~

DlnlLelspungsabfall gigenuber Dleselbetrieb 1st bei einzel-

1,nen'Motortypen iiberhaupt nicht vorhanden, bei, den anderen
ist er auf :jeden- Pall: geringer .als bei Anwendung des Otto-

verfahrqnb mlt einer Verdichtung 1l i) 7 bis 1 : 8.

JDemgegeaner stehtldle Tatsache daB stets eine bestimnte
M1ndestmenge| (etwa 20 bis 30 %5 des fritheren Dieseldl-
Verbrauches verbraucht'werden muB. : ‘

l
; !

i

i E}aktlsch beschrankt sich auoenblacklich die Anwendung des
leselgasverfaﬁrens bei Fahrzeugmotoren auf Fliissipgas und Genera-
forgas.' Leuchtgas und Methan, die sic? von den ¥laschengasen am
“besten. fiir .die Verwendung eignen, spie en im Augenblick eine un-.
tergeordnete Rolle. f’f PooTE |

: -DerfAnwehdunngoglachkeit des Verfahrens im Pahrzeugdiesel.
tor}S1ﬁd bestimmte'Grepzen gesptzt, die wegen der Betriebssichezh
1t elngehﬁlten werden mussen. Tiese liegen | .

~§

s | 1 4 L ‘ . ! h
s gt I
"“59L7 =,-‘?,p- - . | .




_',"‘t,,‘_.i!;:f]; seho ‘| Lo :
"fté'

shigkeit héqaﬁeiwéndéﬁen_GaSes,

" ] i
i b
d ]

ﬁt%;;aéédTﬁiegwer:,v ‘|;_,,¢. - | ] -
Hgffﬁ ‘in dé;fﬁotVéﬁdigkéit;'%ﬁzfmiftier-gTémpératuiniv u 80/ nie~
- drigizu halten, daf Gl tellen im Zylinder vermPeden werden
;wund"éichjnicﬁﬁ=ein3unges¥eue:¥er VET%rennungeaSIaﬁf eInsfeI-

leen;kann;{pntesﬁgilt insbesondere fiir Generatorgas -(hier- .
| ~bei obere -Grenzeides Verdichtungsverh#ltnisses), |
_,_,;éiéktié@ﬁkgiéiﬁf»sichsdurch dfese angezeigten Grenzen, fur
ie unzustellenden Motoren folgendes: | »

[
ot
J

; . -
R PR e - . : :

1 B . Vo L

) : v

. 1 Flussizgaghetiven

e,

f;7ﬁ§fﬁftééﬂ,biéééi:Flﬁési asbetrieb mit der verhiltnismyni
niedrigen Oktanza ‘l[des Butans von e

ig
_ anzah) L etwa 90 (Butan ist jetzt bis
zu 85 § im Fliissiggas enthalten) steht fir

‘ ] alle Motoren die
Vermeid g des klopfenden Betriebes im Vordergrund, 'RBs ist be-
annt; daB bei e ner, Ovto-Maschine Gemische mit LuftitberschuBzahl,
o= 1T noch bis.etwa & =1 ; 9 angewendet werden knnen.
Furiden“ZWeistoffbetrieb'dagegen'sind Jje nach der Zylindergrife
. und Motorenbauart Werte gwischen ¢ ‘= : 13,5 bis 1 ; 14,5
'Vanwendbgr;gges'ist,w1chtig, sich™dariiber klar zu sein, dag hief-
be&;diégVerbrennung,nicht mehr-bei & = 1, also bei bester
.§Luftausnu¢zung‘vor’sicA geht,-sOnpern;bei betréchtlich“haheren
,%Lgﬁﬁube;sdhuﬁzahlen,xe.wa  A ='1,4/ oder 1,5. Solche Werte
!ﬂfgrgeben,hierbei~nochfaﬁsgezeichnéte Verbrennung, wihrend dies|in
”"dérkottbmaschinefnichﬁ;mehr:mﬁglibh'iSt. |
e R ' R

I3

! I
tellung ‘eines Lotors entscheidend,
Bzahl fiir die gegebene Konstruktion
anwendbar ist, ohne, daB Klopfen ein- -
ie{Luftausnutzung wnd demit.die Lef-

.8 oS 60h wolll 'nieht einmal ein falsches Bild, wenn man bel
“einen gegebenen Kraftstoff yon der Xlopffesti

nen gegebenen Kraftstofs , p gkeit eines Motors
beZWi]éines,Vﬁqbrénnupgsraumes'Spri y Ja, die'Versuche haben
ggeZQigt;;daawinnernalb'@inesfmators el den einzelnen K§

-dab lnnerhalb _ pfen ver-
L$th§denﬂgroﬁé\Werte“dep Klopffestigkeit_vorhanﬁgn sind, d.h, |

1s0, die einzelnen Kopfe vertragen ve: |
phuﬁzahlengfyDa:manNSich“bei einem_v

G [ s

. Bs.ist nun bei der Unms
~welche kleinste Luftiiberschuy
und: AusTH

chuBzahlen, - ch bei -vor dem gemeinsamen Ansaug-
oh:gauﬁb§rem$etenaGasluftgemiscg stets nach-den Verbrennungsraum
itgdg;;geringstenJKlopfieztigkeit»richten muB, ist hierdurch das
GeSamtmiSéhuggsvdrhéltnﬁs lestgelegt. Es empfiehlt sich daher|
;1ngbgiondersmschwierigen‘Fallen-nicht einen gemeinsamen.nuscher,
sondern Eingelzufiihrung es: Gases zn den Zylindern anzuwenden und
Hasykleingnq;_1sc4ungsverh§1tnis»noch einzeln nachzuregeln; bei
;eihemapgimle:-BehZAMQtor[ist5diés.mit Erfolg durchgefithrt, |
AR L e PRI :

Vs e gy . .
Q:;ﬁasfdieEWiykung'deSjéinggSpritzten Strahles mit vielfacher
.Entzundgpgf@es}Gemiscpgs'aufudenfIerbrennungsablauf anbelangt, | so
gyist“"hZunéﬁmen,~daQI&lS Ursache fﬁf;den trotz-hoher Luftitberschug-
L U FESRE NP SR o ‘o N ;

o A .~ I

5 «;1(*}-“~:Q‘.451'~5918= - 1‘
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zahl ruhigen Verbrennungsablauf die gegqnubér Kerzenziindung gerin-
:ge ,szndeggyéxggdes-Zﬁn@strahles.anzusehen ist. f

T L DT I . . C
‘fDé:=Untérschi§d’Qwischen-klopfendem und ruhigem Motor wird

‘beim|Vergleich der Abbildungen 1 . und 2 ‘klar. -Abb., 1 zeigt

das 0szillogramm vom Zylinder 1 des Daimler-Benz-Motors OM 7g |
»bf“};uhigem=£§txiebtmi§'mpllast,"Wahren .Abb, enselben 2ylin-
' w;{ifpine_ﬁdurch,vermehrte Gaszugabe, also unzulyssig yverringer-
Luftiiberschufl,- hervorgerufenen Klopfen und sonst .gleichen Te-
dingungen. darstvellts Der'Vergleich ldaBt erkennen, daB-durch das
,Klgpﬁgg;dgrlzunddruck von - 29,5/at auf 54,6 at und der Druck- .
anstieg von ' 1,05 auf 2,36 'at/ "KW .gestiegen ist. Der Lei-
stungsabfall gegeniiber Dieselbetrieb betrigt dabei rund 20 %, w0~
‘durch auch die absolut’ niedrigen Ziinddriicke’ zu erkliren sind.

??lﬁib“ﬁéiﬁérééJﬁi%térfﬂbei‘-e"ebenem Veidichtungsverhﬁltnis*,
v@as;Klopfen}dés?DIeseI;FIﬁsSiggasSeErIeBes zu vermeiden, besteht

g;in;?dﬁeT%ﬁndung;nichtﬂvor dem oberen Totpunkt, sondern im oder
einige ‘Gradé nach dem oberen Totpunkt beginnen zu lassen. Je nach
TdemfGesamtggndvénzug1_Knﬂeselalj+‘Gas)E muB dann der Pdrderbeginn’
»gtarumpé=Wéré¢dertuwerdép;.;Fu;_das‘angewendete;Verdichtungsveré
1haltni§Fundddqgfgegebeneﬁgpiggelkraf;stoff»kann=Sich hierbvei ein
?fruherEerden'Spéterer;zéitpunkt des: Forderbeginnes gegeniiber rei-
nem Dieselbetrieb ergeben.: Man kann keine allgemeine Regel angeben,
-daB bei DieselFliissiggasbetrieb der Férderbeginn der Pumpe auf je-
‘den Fall spdter gelegt werden muB. Wenn das Verdichtungsverhiltnis
egengbergrbihem,niesqlbqirieb‘stark vermindert worden ist, ist
ogarru;jU;*eine‘VOrferlegungrdieses.Zeitpunktes notwendig. -

e R SR & RV (P A ' RS
_WJL,DiglosZillog;agme*zeigeniin;sqlchen Pdllen verspiteter Zin-
un%;dae-derKompre sionsdruck bereits wiederetwas abgenormen

at,| bevor der Druckanstieg durch die Zindung beginnt. Zweifellos
uf ‘hierdurch eine gewisse-Verminderung der Wirtschaftlichkeit und
gpi@W@Qf:Léistung}iﬂ‘Kaﬁf genommen werden. - R

L A A il EER “ .
:Aléiﬁéispielffﬁrs ie Beeinflussung des Druckverlaufes durch
ﬂndWersxellung,werdenw;ihige Oszillogramme am MAN-Motor gezeigti
e wurden in der Luftkammer aufgenoumen, wodurch sich die zu er-

#kéﬁﬁjﬁaeazeitliéhe“verschiebung-dér‘Vorgﬁnge ergab. o

»wﬂ¥bw§3*¢2éigf‘denfDrQkaeilapf bei klopfendem (b) und nicht
" kopfendem (a). Motor, Wobei der Einspritzzeitpunkt gegeniiber dem
Klopfenden Motor um 4 OKW zuriickverlegt wurde. Wenn auch die dar-
gegtelltég;dépilﬁdgrammeisich auf die Beikammer -beziehen, so kann.

aus’ dem Unterschied. des Zilnddruckes und des ‘Druckanstiegs auf das
' Verhalten:'im Hauptverbrennungsraum geschlossen werden, Der 2Und-
dfudxﬁ@%feé}beimgxldpfen“vonq'38,5‘vat .ouf 52,2 at und der

Druck gtieggan;de;;stqiyaten Stelle von - 0,9 auf 3,3 at/OKW..

- it, den Verbrennungsablauf triiger zu
geétal%éﬁTundHQa urch das Xlopfen zu vermeiden, ist dexr 2Zusatz
von Abgas, der als Verbrenmwgsbremse wirkt. Abb. 4 zelg »
fen MANAMotor -in. den (0szillogrammen (b) .einen solchen durch Zu-
éatZVVbﬁie£Wa}120¢1Aﬁgasjruhig,gegtalteten;Verbrennungsablaui.
Der Druckanstieg je JKW-ist gegeniiber dem klopfenden Betrieb (a)
it sonst gleichen Bedingungen' von -3 auf 1,7 at/%kW  zurtick-
gegangen,  Der Zipddruck ist ebenfalls geringer geworden, nﬁmlic@
von 56 at auf. 47 ay. Durch die fiir die Zuftihrung des Abgases not-
‘wendigen: Aufwendungen ist giq:ﬂ?wendung dieses Verfahrens naturge-

" Eine dritte Moglichke
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~j{§35f;DiéSejdfeffmdglichkeifen-stenen also zur Verfilgung un bei
fe;ﬁeq~gggebengnkﬂerdichtungsverhaltnis den unzulissigen uckan-
;Stieg und damit das Klopfen beim Diesel-Flitssiggasbetrieb Tu ver-
~meiden, \|Welche ‘diéser Moglichkeiten jeweils' angewendet werden "
,’kdnngundjWelchégdié geringste Umbauarbeit hervorruft, ist ganz

- von der'Motorbauart ‘abhitingig. - | | |

= . 1 . f

- . . i . [ ) — . '. . . . J’ B
: “,, l 5 . .

! 2. ceneratorgasbetrieb

. -Dureh die - rbBJVKEBYffesti keit des Generatorpnses bestehen .
,,_bgﬁ;diggbmpchs.d_e;gescl;~ erven Schwierigkelten nicht, vielmehr
“*istﬁggvﬁiérbqitinfolée,ﬁer veth&ltniem&ﬁigttrﬂgenkVbrbrennuhg not-
}wendig;&die;uﬁanquehme;Wirkuﬁ | von. Glithstellen zu vermeiden, die
anmchydieflanggxtaﬁdaqernde»Ve_brennung,'namentlioh bei umgebauten
<. Vorkanmermaschinen mit starker Warmespeicherung, bei zu hohem Ver-
”gdiéhtuﬁgsvéfﬁéltnié,;d%h,'bei,zu hohem mittlereQ.Temperatur?iveau

~auftreten kémnen. /| - | )

P !

SR g

5L ,;jfﬂf}FﬁrﬁaedefM6$erauéi%'muB-dasuzulassige~Verdichtungsverhﬁlt-
;F_jnisﬁdu:bh,Veréuchejb&mi#teltgwegden;-wobei naturgemtg gilt, dag
-»fﬁmef§gr§Bere'Zyliﬂdetduthmes§grféinen kleineren Wert fiir "¢ wund.
”1.;der@quinqre;Zy;;ndgrdu;ghmesser einen grdBeren Wert zuldBt, Wie
"fﬁschqﬁ%e;wghntfgist_pesondersﬁsorgfaltig darauf zu achten, dag alle -
'ﬁespg@g;sfzuriyérmegpeicherungvneigéndenhstellen im Verbrennungs-

ra _feﬂtferntprrqen;,z:B;‘schgrfe'Kantqn; Ecken usw, oder, |wenn
“idie :nicht moglich-4st, mufl das Verdichtungsverhdltnis entspre-
|che éjniadris??tséwﬁhlt-W?:denf, ‘ L o

;

C oy Fitr dle untere Grenze des: Verdichtun s#%rhéltniseee:iﬁt ne- -
1 der N ' -de eren Zindung auch das Startverhal ten

. . i

bei denen der Vorkammereinsatz ent-

fernt worden ist,'habenzwar die guten Startbedingungen der Ein-
spripgmhschine,<tfq#2demkist es aber notwendig, durch .Versuche. zu
.gklé:epﬁkbeiuwelchexaAuBentemperatur'Starthiifsmittel angewendet
;gg;deh? Ussens’ Hierbei ist' zu bemerken, da8, insbesondere Yei
fg.;iesel;Geﬁeratorgaspgtrieb,fGluhkerzen nicht verwendet werden kin-

i }Q“n?nfid%:§ié“durchﬁdie ldnger andauernde Verbrennung leicht g
| 8tort werden. . Die Lisung wir

on Helzflanschen: oder von unmittel barer
urch eine’kleine Flamme mit Flissiggas o

' . H R
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THE e jk““fng"Vbrsuchsmotoren und -Fahrzeug' |

Syl | p-"v.‘-"_-»“.;* P S . E‘ o . ) i
o0t huf dem Prifstend wurden bﬂsher;fblgende Motoren umgebaut
und untersucht:’l [ oL LT |
IR I;‘ L -

1..6 Zylinder-Henschel .

. "~ Bohrung 125 mm, ;Hub mm,” Hubvolumen 11,76 1tr,

| . lMochstlrehzahl'.n = 1500 U/min © -
., Origina] ,erdi;eqtungsvemaltnis & = 1113,8
f”gijgmbqu'auf;Flﬁssi"89 und{GenerdtdrgaS' (Holz und Holzkohle)

. S B IN THA .
!, “,3., g il : o )
AT o | - !

.
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' 530 ST
mqn Hubvolumen 6 7 1tr.

altnis e = 1 314

; n ub
_SHdchstdrehzahl 180&“
Originalverdichtungs
Umbau auf Flﬁssiggas

—— - i v
o $ u
1

3; Daimle&-Benz 5 t otor Tyﬁ oM 79

. ‘Bohrung 115 mm, ub FGB mm, Hubvolumen 10, 22 1tr.
Hochstdrehzahl 1600 4 0/min>
Q@Originalverdichtungswerhaltnis € ‘=1, 17
",Umbau auf Generhtorg@s (Holzkohle) L
i ] L
»‘Das gleiche Fahrzehg{J" S ' : *
.5“Umbau auf Flussiggas

5% enschel 5 £ Motor @yp @ | "
= /Bohrung. 110 mm, ‘Hub1160 mm, - Hubvolumen 9,12 1ltr.
' Hochstdrehzahl LSOO AU/mln . S |
-;:gOr1g1nalverdichtungsverha1tnls_« € = 1 :13,2
*:Umbau\auf Generatorgas v z

1 P

b) Praktlsche Erf Engen beimlUmbau der Motoren

‘ sH o .
W

Al

ﬁﬁkammer bezw. Luftspeicher

) QQTMotoren mlt{ﬁ
» ' K i
E; Der MAN-Motor mlﬁ

e §

_ “~Lhammer m1t & = : 14 bendtigte {
keine’ Veranderung des,Vbﬁbiﬁhtungsverhaltnisses oder sonst am Ver.
brennungsraum° klopffré% . Betrieb war durch Spiterlegen des Ein-
Sprltzzelmpunktes moglloﬁu,wobel sogar volle Leistung, kurzzeitig

¥ bis 20 %, MehrleﬂsWung erreichbar war.
: i

TSN

ISTR1
)

."fAhnlich liegen dleit inge beim 'Henschel-Lanova-Motor, der
auch’ohne jede Anderung* in/ Nerbrennungsraum‘in‘ﬁéirieb genomaen
werden honnte, und aW&ﬂ% wohl mit Plissiggas.als auch mit Genera
torgas, = Wegen Klopfneléy ‘b@l Flusoiggaubetrieb mufite der Luft-|
vuberschuB erhepllch hbhgr "ehaltem werden als im-Dieselbetrieb,
amlich 1,5 bis 1, 6 gegen 1,2, IHierdurch ergabd sich ein Lei-
tungsabfall von etwa }O,bls 15 %, 'Im Generatorgasbetrieb dage-
.ben'konnte die: Luftladup |voll auogenutvt werden bis zur Luf’cllberI
schufizahl ., &' =7 1. the weltereng Q\suche zeigten aver, daB;es
ZQef dlesem Motor etwas gunstlger i wenn die starke. Untertei—
lung. de$LLanova—Verbre@ﬁunguraumes dadurch verandert wird, das der
:HauptSpelcherlabgeuchah et bleibt und durch eine doppelt so star-
er%yllndprkopfdychtung pas entsprechende Volumen dem Hauptver-
»brennunvsraum w1eder /u efugt wird. Die Versuche hiermit sind
noch 'im’ Gange., Unbedln otwendig ist diese Anderung aber je-
och nicht, ‘hxrlm ubrm jnaturgemdﬁ eirien gewissen Einfluf auf

die: Lelstung im Diebelb trieb hat. -0

S 3";.‘,3 1};1; . : ;' ‘_ I
L ‘:,‘_\} .
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o o

*f-‘ule schon erWahnak;

:den Vorkahney q)ocnlu ﬁg;;entfernen, danlb cine quasi Einsnritz-‘
!&H {
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i ;gmaﬁchine»entﬁteQVW'Eg hat sich nicht nur bei den vorliegenden

PR ) an efliStellen gezeigt, daB der Vorkammer~Abachluﬂ im
'f:];ﬁpieseigasbetriebgthh,kurzer Zeit zerstdrt wird. Dies ist,in‘ﬂcrﬂ
- Hauptsache ‘wohl| bﬁauf-zurQCkzufuhren,;daB,die durch die Bohrungen
Ly 7{deSTVorkammef:Abdéhlusses hindurchgedritckten Verbrennungsgase eine
kf»i1§thérefTemperEtMf%haben als im Dieselbetrieb. Insbesonderc bey
g;gGe@efatongaSbetrﬁgb'WQrde'diese Erscheinung beobachtet, Abbh, §
L z@fgt;einé'v9rk'§”bpzim Originalzustand (1inks) und nach erfolg-
7 .. %en Umbaw fiir denjiDieselgasbetrieb (rechts), |

o |

Bt ] fﬁiﬁgende«.beiden-Daimler-Benz-Motoren OM 79 wurde:
;;dhrcﬁ-&ieTEntﬂer.gng des: orkammér-Abschlussgs (Brenner) allein
'di%;verdichtungfn@bnt auf |den notwendigen Wert von, 1 13,5 bis
*ﬂ;;;AQJernigdrigﬁ,ﬁsondern der Verbrennungsraum muBite auf andere
€ise noch vergrofiert werdeh., Bein Generator as-¥agen genilgte es,
g ,,@ié'z'mﬁfStarke!piﬁhtung (Asbest mit Einlage) eInfach 2u verdop-
IQV=ipe;ﬁ;fjI;gendweICﬁE#Schwiérigkeiten beziiglich der Wirmeabfuhr aus
i_s;hJQQen;DiChtuﬁgen'eﬁ@ﬁpenﬁsich-hierbe; nicht, \ L

o l& .

“
|

V-

e

S R v;"',]
e | Beilden: \{b

! ]
Al ey et

‘ T !
ol ‘ , |
e nders:war - es, jedoch bei;gem'Flﬁssiggas-Wagen, bei de@ with-
5?reﬁd¢desfvezSquSpggriébes das :Klopfen nicht immer verniedey wer-
_;;deﬁ%konnte;i:SdbardyK1dpfen auftrat, zeigte yich nach kurser Zeit
v derstbrung der’doppeltin Dichtungen. BS ist anszunelnen, dagd durch
"f;dieﬁhohenazundgrucké}aﬂastisbhes-Nachgcben eiazelner, Bauteile auf-
‘&m§itt3jwbdurcn&ﬂngAdpiessungsdruck zwischen. Kopf und Zylinder
lyerrihgext”Odéf-sq@érwgufgehqben:wird, sodafl das heifle Gas wid :
¢dérjhéirécheﬁqe{hoheﬁD&uckvdie Dichtuny zerstiren konnen. ds war
2l;daﬂefﬁnbtigy}ﬁéiydﬂeghm'Moxorgzwischep Zylinderblock: und Kurbel-
'Lgehéuéeﬁeﬂnng%attEjéiﬁzulegen}ldie.éS‘erméinchte, eine nur| 0,6
m@pstérkgﬂReing+Dighyl;g.zu verwenden. - Diese wurde mit eirer Ein-
| assugg(ygpsehﬁngﬁwgﬁj;j@;deg ﬂpprgdsunxsdruck wa-die Jyiinder- -
‘gpoh:ugg‘hgxgglgggyerg gﬁemt wurde,deB,die‘qrwghntcg’Zerstﬁrpnaon
3nﬁchx¢m h; eiI§rat9n;'”E§¢ist,;wieg,prsuche:der Firne 'uzo Reiaz, -
;Spandauf5ergébgn@Hgben,VW6rteilhaft,§wennjirgend moclich in sol-
;QhenﬁF&Ifén@dﬁg#Bd@rupg=de§jDiChtung%mehrene mm geceniiber det o
;Zylin'grbgh;qﬂéjgﬁﬁpex gﬁJhabtgn,gsofdaQ gerade noca. eine .xeniidend =
~breite 'c*}’tﬂ%’chﬂﬁbrifzblém.‘4 ER AR A
gramy R TN e R ‘
_Bgmbfkeﬁéﬁef}%hiergu’ist allgenein, daf bei klopfencden|pe-
1 trieb Dichtungen hiufig nur

-~

rieb. ungef) hzuf’ . @n.einzélnen'xﬁpfen sérstort verden,

e wanrqnffandgregbal%ébig.lange'halten,>"Offenban i3t 2l%o, daldas
Dg¢p§uﬁgQMa¢p;@a1;§a§3gl@ichejist;\die'Ursache3 wie erwﬂhnt, inm

?Mcx'f;zquuqth;;ﬁEs“éeiufernggrerwahntJ3danbei Zylinderhuchsen

;&fgfgltjgjgeppyfﬁWweﬁden muB,” ob durch verschicden sroies Hernug-
tehggwggrgauchseivb pressun;;sdruck fijr

S Ptéridem:ZylinﬂerblOCK;dgr'An '
alle:. , kam durch Beilaﬂcn “

;ylinaerfgleigm;grqs*wird;_wenn nicilt
naChgehelfen“wgrdegkj; L ‘ y j
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l;;f¢fBeibyétogéﬂ}$hhe,Zylindbrbuchsén»iSt die Anw
faﬁsuﬁgethder:A:migiungen~dgr}Diphtung~nichtﬁimmér notwendiy,
;gnngdeﬁﬂﬁnpgessunggd;uckluauqn unter den Beanspruciun;ren dey
nibhwsimmer*zuﬁverme&Qenden;qupfendeﬁ Betriebes, sleichmifin und

ﬁ-génugendfgrpegﬂs¢g.,Hierrkann nur der Versuch restlos Klarheit
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enduns; von Bin-

-
N - Lz .. H R
F LR R PA

vt ol I AR .
connAbb. 67 Zéigt edne Didhtungf,bgi d
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Idai‘ Dichtungsmaterfal unter ‘dem’ Einflub’ des kldpfenden Betriobes
Flussigggs an ‘einem Zyllnder teilweise herausgeschoben wurde,
amianderen dagegen n¥cht :
JE e :
xfa"AlS weitere Folge des klopfenden Betriebes kknnten an eine-
elnen” Zyllnderkdpﬂen bei ve&schiedenen Hotoren Wirmerisse beob-
/achtet Verden, dle allerdings ien Betrieb nicht wvelter stﬁrten.
LB Ferner B auf aie Kuhlu g der Disen, 1nsbeaondere im Gene-
_ratorgasbetrieb hingewiesen werden, Weil hierbeis wie schon er-
_wahnt,lder Verbrennungsvorgangloffenbar lénger dauert als im rei-
nen. Dieselbetrieb ist ‘guf. besonders gute Abfithrung der Wdrme aug
~den Diisen‘zu achten, um’ ein 'Eestsitzen dtr Diisennadel nach einer
abestimmten’Laufzelt”zu vermeiden. . Schwierigkeiten konnen sich
~dann ergeben, wenn die. Diise frei in den’Verbrennungsraum hinein-
»ragt'ﬁnd sich nicht“\wie es bei neueren Motoren meistens der PFall
ist, ‘auf eine Dusenplatte abstiitzt, die nur eine’ Bohrung fur den |
faustretenden Strahl) ‘besitzt und die die Wdrme ausgezeichnet und |
?fur den D%eselgasberrieb ausreichend abfithrt, - r

i | ;
Aﬂ*,prn solchén Fallen muB gepruft werden, ob nioht nachtrdglich '
zMaBnahmenfzur besseren Kuhlung getroffen werden kiénnen. A

”';g;;x_;y.i- S %’ e

;Pf¢14" ‘c)'Leistung und Verbrauch o ;

_I l | " 4 )

}MAN—Motor 0. 530, Diisen normel - [ o,

"Abb, T zeigl Leistiung und Verbranch dieses Motors im Vbllastm
betrieb: iber der Drehzahl, 'Bei dieser Darstellung wurde filr |
- beide: Betriebsarte? gleiche Leistung eingestellt., Es sei hier

/noch einmal .vermerkt, idaf durch Ausnutzung des groBen Luftiber~
schisges im. Dﬂeselgasbetrieb.mlt _Fliissiggas an diesem Motor
die Leistung noch kurzzeitig um 20 % gesteigert werden konnte.
., Yon 900 {U/min/aufwirts wurde im Vollastbetrieb grogere Gesamt-

: lrtschaftlichkeit als im Dieselbetrieb erzielt; der niedrig-
ste Verbrauch. von, 21%0 ‘keal/PSh bei Pme pax 2618t deutlich 1

j,ie Uberlegenheit dieses Verfahrens' gegenube: dem Otto-Hotor,,
‘beildem’ solche niedrigen Werte,nicht erzielbar sind; .das schraf-
lerte Feld lgibt die Ersparnis 'anj Der fir die.Erreichung die-
ser,Leistung notwendige Dieseldlahteil r, bezogen auf den reib
nen’ nieselbetrieI} betrigt 20 bis 24 4, T

|
{l]:; - Interessan Jsf eine Betrachtung des Luftuberschusse fir
ﬁbelde Betriebsarten (vgl 'Abb.  8). Wihrend im reinen Dieselbe-
trieb,: offenbar durch die Pordercharakteristik der Pumpe, miti
;hunehmen er Drehzahl eine Anreicherung des Gemisches von 2 u
,6'alif lpp bei 1702 ‘U/min - eintrat, geniigte filr die glei-
i

-_"_‘

‘the Teisting im Dieselgasbetrieb ein A von 1,6. Hierin ist
: He’groBere Wirtschaftl chkeit im Dieselgasbetrieb begriindet.

'g»Bel E:illast ergebeﬂ sich umgekehrte Verﬁﬁltnisserfﬂx v
die Wirtsc ft1i9hkeit lAbb, 9 - zeigt den epezifischen Wiirne-

?verbrauch\uﬁer dem Dieseldlanteil r . ‘aufgetragen. “Es ist 2u
‘erkennen, da8 bel gleichem Dieselplanteil r mit abnehmender
Teillast der Spezifische Warmeverbrauch gegenilber reinem Die-
‘selbetrieb immer griBer ‘wird. Mit steigendem Dieselblanteil
'WerdZn die Unterschiede gegﬁnuber qeinem Dieselbetrieb 1mmer

i
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xff57?€ggéfihée§f,kDa.beifeinéf andefen;Strahiqihspritzmaaohiﬁe pit
teoo “luftspeicher diese ‘Erscheinung nicht beobachtet wurde, liegt.

"I hier wahrscheinliéh ein Einflus der Luftkammer auf den Ver-

e | - brennungsablauf bei Teillast vor.

|

|

S !/ Das Bild gibt ferner einen Uberblick iiber .den B!ntl&ﬁ des

+ .- | konstant eingestellten Reglerstangenweges mit gunehzender |feil-

“.+ .. -last, Hierdurch ergibt sich klar, daB um im Vollast- und ZTeil-
. v lastbetrieb gleiche Dieseldlanteile zu erhalten, der Regler-

s stangenweg durch ‘ein Schleppgestinge mit. abnehmender Teillast
?vWMLPVerringert werden muB, sonst triit bei Teillast notwendigorweise
@', eine Erhthung des Dieselslanteiles ein, z.B. bei 4,17 nm | Reg-
 -lerstangenweg eine Erhthung von r = 20 § bei Vollast auf fast
. A0'% bel 43 %4 Last. Durch Schleppgestiinge ist jedoch T =
.‘5"1;20,5;~auch,bei=a43‘% “leicht-'zu halten; der Reglerstangenweg
,'/‘;ﬁ‘fmustdgnnfauf etwa " 3,3 mm - verringert wexrden. . !

I TNt RN U R - \ |
_fdf‘aﬁpr¢;ZDiese:Prﬁfsﬁanduntersuchungen werden voll‘besgﬁtigt:dugch
-+ - den Pghrbetrieb. ' Eine kiirzlich von der Reichspost veranstaltete
' . Versuchsfahrt iiber 2000 kn'mit einem auf Flussiggas ungestell-
o ten MAN-Ommibus mit einem Motor gleicher Type wie yorher crgad
1 einen mittleren Dieselglanteil von' rd., 22 %? vobei dieser Mit-
& . +telwert sich auf niedrige Belastungen bei Pahrt in der Bbape
o ljund auf die bei starkel Steigungen erforderliche Vollast be-
- gieht. | Viele hundert Kilometer Autobahn mit Héchstgeschwindig-
‘' keit.konnten genau so betr;gbssiqher durchgefithrt werden wie
'das Befahren von -starkeén Steigungen in ‘den Voralpen und ir
éSChWéﬁzwalg?f",f;Vy'l’ A | :

e
A T Y SO
-2, Henschel-J-

|

: |

RN | | e < |

~Motor,. " Diisen normal | » ] |

- Der HenschelRJ-Notor. wurde sowohl mit Fliussiggas als auch mit

-+ Holzkohlengas betrieben. -, Abb, 10. .zeigt einen Uberblick Uber
i;/die erreichten Leistungen. Hierbei bezieht sich der Plissig-:
-gasbetrieb Imit 12 bis 16 % Leistungsabfall auf den damals er-

;fwfkohleszWﬁrde,e;p,Lgistungsabfa11,von¢ 20 -~ 24, % . gemessen,
1'3]Die}@ﬁégﬁghriebenen3Zah1en bezienen sich auf den Dieseldlanteil

T, -Die ‘Versuche mit:dem Motor $ind noch im Gange; wihrend| bis-
' herndie Kurven mit Flilssiggas sich auf die nicht umpebaute|ua-
" Schineg .beziehen, werden "jetzt Kontrollversuche mi% dem erwithn-

‘er- gine; wichtige Fr

‘;qnd;'é}@Ha,ptvérbrenqungsraum'durgh eine groflere Zylinderkopf- -
diqq'ung.in~dgmse%ben'MaBeivergrﬁﬁert’ist.'.Nach den; Vorversu-
icgénéAst '_ermixagin@bebsgrer Betrieb zu erwarten. Ervghnt
sei hier gine wichtig ge, die fir den Dieselpasbetrieb|all-
gemei -voﬁﬁdegutung-ist.‘*Es”ist,unbedingt notig, daB'der
Kraftstoffstrahl frei in.den Raum hineinspritzen kamn. Je zen-
traler der Kraftstoffstrahl uad mit. je sroBerem Spritawinkel .

| ";iﬁfddnﬁHggptverbrennungs;aum einTritt, win so ginstiger

~istider Verbremnungsdblauf.  GroBe Storungen konnen. dadurch

| hervorgerufen werden, -daf der Kraftstoffsirahl die Wand be-

[l g b

“+

i l
i |
| R TRy S Sl e : | L
3. Daimler-Benz OM 79 .init:Generator as (Holzkohle), Diisen DN 1583,
_f95%a$§éTQerfObéh*gﬁnpnntewDaimlEE-Benz;Waggnmit’Motor oM 79,

a;umgebgﬁfféhi;Hdﬂnghlgpggs,;'urdé vor Inbetricbaahme puf dem
Rollpriifstand untersucht, RD»eiEgifgﬁ%sse'Zeigt Abb, 11. Uver
R L b R SR Ger Ty -
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;{lftén¢Umbaudergcnommem; bei dem der Speicher abgesghaltet ist ' '™
|

'irei¢h§9nyklhpffreienjBetrigb, it Generatorgas (Holz und| Holz- -
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de1 Wagengeschw1nd1gke1t sind die Lelstungen fur Diesel— und Die~
,selgaubetrleb sowie der.Leistungsverlust dargegtellt. Wihrend die
~sehwarz ausgezogene, ‘Kurve die Radleistung im reinen Dieselbetrieb

—_,

_selgasbetrleb én. Als -Parameter ist der Dieselolanteil r einge-
iragen. - Diese Ktrven zeigen, daB die erreichte Leistung unmittel-

| eio]antell der- Lelstungsverlust am'Rad gemesseh zwischen 30 und
3 Ol/ liegt (entsprechend -einem Verlust an Motorleistung von 20|
blS 30: %D;i geht: dleuer bei 30 % Dieseldlanteil auf 10 - 20 %'

-am Rad (d h. etwa 7 7 15 % Verlust an'Motorleistung) zuriiok.

Vil*Dlese Erschelnunq ermoollcht eine Regelung der hdchstzulﬁu- )
s1gen Drehzahl (entSprechend 33 kin/h) unnittelbar durch die ]
ﬁelngLSprltzte Dleselolnenve, indem bei vollstédndiger Entlastung | .
des: Prqfstandes der Fllehkraftreglcr Ler Dieselpumpe duroh "unehr
ménde 'Verringerung der eingespritzten Menge die Drehzahlregelunyg
tibernimmt’  Hierdurch wurde auch eine zusitzliche Yorrichtung er+
,qpart d1e im qasbetrleb auch noch die Gasmenge, bei Erreichen der
;Reglcrdrehzahl .abregelit. Bei Pahrt. dui glatter StraBe und voll |
‘durchretretenem Gaspedal wird hierdurch die Geschwindigkeit stcta
onstant.aut dem’ 01ngostelloe" ‘Wert, beibehalten, wobei allerdings *
ine urvollsbandlvc Verbrennung des Gases bewirkt. wird, aber zu-
gleich-eing gleichmaiige Belastung des Jenerators. Dieses Pahr-
eug lidt 'inzyischen r ad - 9000 km, davon ruand 7000 km- in Be-
trieb der Reichs baqn,vhuruckocleot. Bis_aufl cine Reini'ung und
‘Kontrolle der, Diisen lergab das Verfahren Foinerled Storungen. Di
Zylinderiopfdithtungen’ (doppelte "Dlrlnv"—chhtunLon 4 mo hoch
‘wqrenxelnwandlrel V.QA S :

T €

H

: . \( ! ' '

L De1 uasolvcrbr uch oe!qag Jm SLadu- und Ubelldndverkchr ing

etrleh der Reichsbahv im Mittel 10,5 1tr/100 km. Wit cinen
 mittleren . Verbraich, mit Anhiinger ivon 50 1tr/100 km in reinen

“Diesel= Bebrleb vei - glelnhor BPLTlebSFIt ergibt sich ein Dieseldl-
ranteil vor ruhd 20 9 Hierbei betru5 das Geoamt.ewlcht des Lastn
uges (mit Anhdnger) iw Mittel 15 .- Die nittlere Reisebeschwim-
igkeit auf der Tandstrafle konnte| bei = 36 km Hochstceschwindis-
B vy 94L’kmﬁh renqlten werdpa, eln Werd, der durchaus 20=-

'1ébenstellend 1st a . \ | | !
*“ﬂﬁ;”,: I’ 1 . |

4, Dalnler Bengz OM 7q mlt ﬁlu381ggas, Diisen DN 451, 95 at g l
Derselbe ,Nagen im; Fluss;ghasbetrleb zkigte ‘aut dem Rollpriifstand.
: Le1 tunvsabfall des mOtors beq einem Dieseldlanteil von
% 4%196 /0w
selanteils: konnte dlblLelstunc VGrﬂroﬁert und damit der Lci%tun"s-
fall. velrlng?rt werden.g ’ 1 .
RS ath R

. }’ane'AnhdAger lGesamtgewn.cht 10,750 t .
1"f¢t‘vg mlttl.pF$SChW‘ “Verbr, Diesclol DieseI6I-

~ . yom D1eselolante11 r .abhiéngt. Wihrend bei .12 - 13 &~ Die- -

h 13 b bei 38 mm/ Durch VergrdSerung des Die-

arstellt, ‘geben die strichptnktierten Linien. die Leistung im Die-"“

Y
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Mit‘Anhanger,_ Gesamtgewioht 18, 370 t

v ' oL \
* . :

f QQ1g~,_; gf WitiT, Geschw, | Verbr, Dlese

el ===__E§é*_?;__ — -===.-.4_4,92u..““ i
" StraBe - ;"z Lee —-—
,LandstraBe ,E 30,9 - f' : 7,52 2044
Auw?#!m. N : B UL 16,5

ﬂDieses,Iahrzeug 1st jetzt im Bereich der Reiohsbahn eingaﬁqtzt i
|und - fur Flussiggas mit 85 % Butan (Eiohkraftatotf) eingerich-

,) R L ; b ’ i

“5?_Hensche1 G-m“t benerator as (Holz), Dusen DN 4810, 140 at
. Rer Hensche riotor G, auf Holzgasbetrieb umgebaut, hatte' ein

h_Verdichtungsverhaltnis von 14,5, Diese Verdichtungasteige !

+ 'erfolgte einfach durch Al schalten der Hauptspeioher, indem die. |

- Speicherventile entfernt und. dafiir Stopfen vod der Grife des

;;Hauptspeichers eingeschraubt wurden, Die Mitfithrung der Spei~ |
:qherventile in- einem besonderen Kasten im lafoh n ermtiglioht es,

®

in kilrzester: Zeit durch Wiedereinbau der Spe rven 110 den
[Original-nieselz?stand wiederherzustellen.

!
Die Versuchsfahrten ergaben Vbrbrauohsworto laut unton-

vstehender Tabelle, |

. - | . ‘ |
"‘!-..‘.' ' ,;' /":: l

B ‘;'\, "

EiuGWagengewicht fapfi* 3 Stadt .| Landstrage - ln#ob ﬁ
1 ‘.;_.;.,11 23 . 1l . | Diesel| Diesels] Diesel | Diesean- Dieo sl Disbd.
| :Geschwindigkeit k:m/hl | 3358 | 33,3 | 36,2 35,4 | 41 33,_ g
l Ggsdlverbrauoh 11r./3oo km 29,7 " 8,88 28,5 | 8,42 27 8,95 '
o Gasolverbraudl. »% 100 | 29,9 | 100 ~2%,5 10033, ]
o olzverbrauchi kg/100km | -- [104,7 - 89,5 | —1178,3 -
| mit anhanger:| . . [ |
 _R|insges..19,5 ',7\' o SR [ | |
Gesphwindigkei"t Y/ S U P 30,9 | 29,4 | = |-
'fieagblverbqauch lh/loq km -14- - 35,1 9,9 | =~ |-- é
e aasalverbrauml R U B 200 | 28,3 | — |} |
'“rtﬁi;}zyéfbrauch' Wkg/}oo m’ SR — 4?__ U
| | Coel a0 .
fNaLh den Versuchsfahrten hat der Wagen bis Mitte A

S Angust
it d 2300 km’ im, Streckengebiet der Reichsbahn zuruokgelegt
;hwobqi das. gesam{e Gewicht des Zuges bei 8,1’ Rntalaut
1117,8 /¥ “betrug. 'Der Gasdlverbrauoh ergab aioh dabei 4w Mit-
tellzu 12 6 “1tr/100 ki, gegen etwa 50 ltr im reinen Die-
selbetrieb. ‘Dies. entspiicht einem Gaslanteil von rund 25 £,
Auch [bei diesem’ Motor kann durch ErhBhung .des" Dieseldlanteils
die: Leistung nicht. unbetruchtlich gesteigert werden, Dius
g5sp£elt>fﬁr?den'Stadtverkehr und fir-das Befahren gobirgiger
f;Strecken_eIne groBe Rolle.|t, o ,




e Sorgfalt istider Iischung des Gasos ‘mit der Luft
Insbesondere gilt dies filr Generatorgas, Hier hat

" daB ein-einfaches. Zusammenbringen der Gase’| - eotwa
drmiges. Mischstuok '=' nicht ausreicht.. Perner haden
e.gezelgt, dal ‘eine Mischung unter Zuhilfenahme von
Oglichst zu vermeiden ist. .Am besten ist die Auftoi~
;ses;durch 'viéle Bohrungen oder durch -Schlitze an der
elle; wodurch die Diffusion mit der Luft erleichtert wird.
;ig ist eine nachfo gendeiniffusionsstrecke von. etwa 300 |
* ‘sten Abzweigung o :

i Die Guteregelung duLch Betﬁtigung der Gasklappe bei GenOta~*
orgas ‘bezw., ‘der Gasregelhadek bei Flussifgaa durch den FuBhebel |-
at sich durchweg bewihrt,” Da diese Regelart im Verbrauch nicht
instiger ist.als ‘die Drosselregelung, ist sie .aus Grunden dor
Beren ?infachheit vorzuziehen. -

[ﬂﬁgiﬂ,{. Zusammenfassung j

. .

DieJVersuchsarbeiten -z ‘Umstellung von Dieselmotoren auf |

tor- und Fllussiggas im Diesel-Gas-Betrieb des letzten halbeh.
iJahres 'haben. ergeben, daB das Verfahren keine grundsitgzlichen. ,
‘Schwierigkeiten mehr mdcht.. Die umgestellten Motoren mit direk-
;;er;Strahleinspritzung und - Iuftkammer bezw. Luftspeicher sowie a1
3uﬂgebauten,Vorkammermotoren zeigen, daB mit verhdltnismiBig gerin-
jger Umbauarbelt ‘das: Verfahren in kﬁrzester Zeit an einem Diesel-

ei 31nd gewisse Voraussetzungen zu erfullen, die sich
gas vor allen Dingen ‘darauf beziehen, das Klopfen gzu
“Als Mittel hiernfilr wurde.Einstellung des ruznaaaan .
ade noch. zulissigen ‘Tuftilberschusses, Einstellung des
1oder nacﬁ dem oberen Totpunkt und. schlieﬁlich Zu-
ggs in gewissenfﬁrenzen Iestgestellt. ‘ |

'gsverhaltnis muB hierbei auf etwa 1l 13 5
" gesenkt werden. -Auch bei Generatorgas ist eino
~dichtungsv rhaltnisses auf etwa dieselben Wexrte
-ef aber.nicht zur Vermeidung:von Klopferscheinungen,
n um . das 'mittlere Temperaturniveau go zu senken, das sioh
f;_er‘trageren Verbrennung keine @lilhstellen bilden., Dex/ -
tzzeitpunkt kann hier im allgemeinen gegenilber Dieselbe-
if vorverlegt werden um eine %ogliohst gute Leistung zu

R Cou C

L : “ '
t?Uber anfﬁngliéhe Schwieriéﬁeiten an Di htungen ‘und Didsen
J htet.‘ Sie kbnnen abe grundsatzlioh als uberwunden

aB in einigen- Fﬁl en z. B. beim MAN-Motor die §;eiohe Loi-
en

. wie iﬁ Digselbetrieb er%ielt wurde, in den tbrigen

eistungseinbusen zWischen 10 und 2045 in.Kaut genomnnn.war«

'll " 'Y

i .

“[5927:15“; .




LdeEn.muLten;fiBei'Flﬁssiggas sind diese LeistungseinbuBen durch
- © .den kleinstzuldssigen Luftiiberschug, bei Generatorgas durch|den
© . Gemischheizwert, bedingt. ' Soweit noch Luft unausgenutzt bleidvt,

- kamn durch VergriSerung des Diesel¥lanteils die- Leistung gestei-

. 7..gert werden, ‘Bei allen Motoren liegt im Fahrbetriebd der nittlere .
. Dieseldlanteil zwischen 15 und 30 %, Der Streckenbetrieb von zwef
.~ Generatorfahrzeugen bei. der Reichsbahn hat die grundsitzliche Be-

. wihrung' des Verfahrens in der Prexis gezeigt.
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Abb, 1 "

. Druckverlauf sa

‘Zylinder 1 des
. Daimler-nonz-'

21

Motors OM 79 be
Diesel-?lﬂasiggaa-

- betried (Bich<
kraftstoft),

klopffrei hei‘w

richtig einge-
' stelltem Tuft.
ibersochus. 1 |
Dieseldlantes);

_Abb, 2
. wie Abb, 1,

jedoch klopfen- -

.der Betrieb durch
zu kleinen Luft-

Uberschus

Abb, 3

Druckverlauf in
der Luftkammer |
Zylinder 6 des

i S

von

\0

MAN-Motors [0 530
bel Diesel-Plilg-

siggasbetrieb |

handelsubliches
Plissiggas) bgi -
. verschiedenen Bin- -

pritzzeitpunkton

a) klopfireier

§e-
trieb bei 30 )

. V0.7, POrder- -

‘beginn

trieb bei 34
v.0.T. Pdrde:
beginn

- b) klopfender Be-

0
Ie

B!
|
|

L‘l
i



' 'ywAbb 3 Jedoch bei konstantem Ein-

Spr tzze;tpunkt mit uqd ohne Abgaszusatz
' n:er Betrieb ohne Abgaszusatz

IR

rei r Betrieb mit rd. 12 % Abgaszusatz

fur Dieselgasbetrieb her erich
im Originalzustands ¢ tet

ey

N -




Abb. 6 ‘
Zylinderkopg-'
dichtung und Zy-
“1inderkopf vom
Daimler-Benz.

0M 79 im Ver-
suchsstadium

bei Zylinder 6
ist infolge un--
geniigenden An-
preBdruckes bei
‘W klopfendem Be-.
" trieb das Dich-
_tungsmaterial
‘herausgedrlickt
worden,

bei .Zylinder 5
blieb. die Dith-
tung junbeschi-~
,418%,

{ - N oy RS 1120

’
i

g Abb. 7. Leistung, spezif Warme-—
§ verbrauch und Dieselglanteil in
‘Abhangigkeit von der Drehzahl im
‘Diesel- und Diesel-Gasbetrieb,

‘Motor: MAN - D 0530|

Kraftstoff: 1. reiner Dieselbetrieb
Dieselkraftstoff I1

- .0 2. Diesel»Gasbqtrieb
b . Dieselkraftstoff II
‘ u. Flissiggas ,

I .
. i
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Mittlerer Druck, Luft-
berschuBzahl und*Liefergrad in
bhéngigkeit von der Drehzahl -

trieb Diesel- -

2 Diesel-Gasbetrieb

II u. Flussiggas

7Mqtq;'u MAN D 0530

Al 11 1stung'und Lei-
'[tungsabfall in % bei Diesel-
.1ussiggasbetrgeb und Diesel-

Generatorgasbetrieb in Abhan-

‘_‘.?;. -i‘-A l o

im}Diesel und Diesel-Gasbetrieb.? .

kraftstoff I

Dieselkraftstoff '

—— G A tret bl

Abbo 9. P SpGZifo wme“
verbrauch bei versch, Be-
lastungen in Abhiingigkeit
vom Diesel&lanteil bei
' Diesel-Fllissiggas-Batried
- fir n =1000 U/min,

_Kraftstoffx Dieselkxatt-
8toff IT und Flussiggas

Motor: MAN D 0530

R est Javarham ], nanaww

< W N TY, A €Y, ivurg MY, Adem 100 |

- . £01 bat dtvts vt S .., .,
v l t-lllahmma-b—o: {'

e d

/i

‘Abb. 11,

: Radleistung ;i
- Leistungsabfall bei Dﬁenol- ;
Generatorgas- gegen reinen |

. Dieselbetrieb auf den| Wagen-

und

prufgtang in Abhingigkeit "
von der engesochwinidigkeit
(Hresdas Ty /. 5ﬁahﬁﬁ<£-hJ&J§%z 7.
w593° ' ; |






