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Motor und Xrartstorfe

(Vortrag, gehalten auf der "reidstorftagung in .ud -
wigshefen/Rh. am .8.Juli 1942)

Jbersichts Ausgehend von einer setracatung idDer 1i1en sjusammen—
hang des Aufbaues von Kohlenwasserstorfen mit dem anergiegenal t
und anderen fir die techniscne ainwenaung wicatiger pnysikalischer
Daten werden die motorischen Arbeitsverrahren veschrieben. 3ei
den Kraftstoffen fiir Ctto-dotoren wird ievben rragen des Jampl-
druckes und der Siedekurve vor ailem i11e Llopferscheinung una.
ihre Bekimpfung besprochen. $s wird iaraul hingewlesen, 1ass
die Bewertung von Plugmotorenkrartstoffen zweckmassig 1n adaen
entsprechenden grossen Zylindern errolgs, J4a von ader Jktan -
zahl her nicht auf die leistungen gescnhnioscen werden Lann. i1e:
durch Uberladung bis zur Llovrgrenze aus aien Krartstoffen ge-.
wonnen werden kann.

Bei den Dieselkraftstoffen wira vor al.em die llndwilligke1ltl
behandelt, die jedoch in :threr sedeutung IUr die selsiungs -
fdhigkeit der Motoren nicht der floprfestigkeit >el Ctto -
Kraftstoffen entspricht. Cu aone Jinawilligkeit Iihrt sozar zu
geringerer Leistung. Ausrelcnenae SJdndwilligxkeit i8% edoch
wegen des anlassens erwunscnte.
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Motor und Kraftstoff

(Vartrag, genalten auf der Treibstofftagung 1n Lua# Lspaiang Xt
am 18.Juli 1942.)

§11] man die wechselseitigen Beziehungen ~on #ovlor -na srarsst. tf
betrachten; so muB man sich zundchst die Frage 7ortegen. Jarum wi- JLerage 1:A4
Stoffe als Kraftstoffe verwenden, die heute zum 3etlciso 70o flu iDd -anrzeug
m~toren udblich sind, Kan konnte annehmen, daB iies aur urcn en .ura:. @
grundet sei; durch den in der Brdrinde im wesent.icnen aus sonlenwasser
stoffen bestehende organische Subshanzen aufbewanr- #uraen. aus ienen Hnone
groBe Miuhe Betriebsstoffe gewonnen werden kdnnen. Is 2 Dl 4per 3 1enkan. 2133
ran aucn tel d&rt Her§191]nng von Kraftstoffen aua asni2 =137 wr ¢en g 77 a2d
natirlichen Vorbild entfernt. Die Kohlevwasserstorfs aussep 12.80 2-ne "s3nnaere
Ei1gnung besitrzen und die folgende Zusammenstellung ze1gL aucn. 185 "ansacni..n
sehr enge Berz)ehungen zw)schen den Ergenschnaf‘en aer £o0 . 2nwas3ser3.orr- ini

dlan Anforderungen der Verbrennungsmotcren in anserer ferxenrstecianiif sesianen

1. Kohiensioff und Wasserstoff haben, auf die iewicntiseinnei. :e
zogen, hohe Verbrennungswarmen, die flir 1en fasserstori :iie
bochste, :iberhaupt mdgliche ist, wahrend iie :83 K~ n.ensLitta
nur durch die Verbrennungswidrmen der sel.enen 3siorvfe 3ary'. um.
Bor und Lithium Ubertroffen wird.

%

> Kohlenstoff und dasserstoff verbinden sicn 'n 30 vieigestlal
tiger H#ei1se, daB je nach den Anforderungen 3tnrfe vom sa=
bis zur ~2ahen Fliissigkeit hergestellt werden scnnen.

3, Koblenwasseratoffe liefern beim Verbrennen zas.-- ind iamprformt e
Stoffe, die die im Motorenbau liblichen derxstorfe 2:cnt an
greifen.

4, Kohlenwassergtoffe besitzen auch als 3chmierstorfe rervorragenae

Eigenschaften.

Es treffen hier also Eigenschaften, die Zdr 1ie motor:.scne
Verwendung wertvoll sind, mit einer bemerkenswerzen fille susammen. /on

ihnen hidngt die jetzige Gestalt unserer Verbrennungsmotoren welzigZenena iD.

NEDA
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Von der aus einer gegebenen Krartstoffmenge ITesiwerasnaen imergie
hédngt die Reiahweﬁte'ﬁon Fahrzeugen una flugzeugen iD. -le Ial17Werte Jlax
Kohlepwasserstoffe und anch der Alkon~ie :xpna .» 311d .. Jezczen aul 1ie
Gewichtsainhaeit, dargestellt. In allzemeinen nimmt 3ier 1eizwerT™ nLT 12l
dasserstaffgehalt zu, Die Grenzen des delzwertes -:dssiger srarsstotfe .iegen
atwa bai 10500 kral/kg. Bonevre Heizwarte @eTasp 1ur von +a&sen errelcnl ,a1%e
wnier Druck gespeichert werden missen, ¥ie °.3. ’ropan, sutan oaer aucn methan.
‘Ba71eht man den Heizwert nicht aguf 1ie jewicars . : naerm 3auT adle faunenneit,
wn zind die wasseratoffdrmeren Arowma~en egsnubder an rararf-nen ‘m f(orveii,
Man wird deshalb bei Auswabl des Krar*stor®as s deracsgalcntiZLen sadben, >braas
Nm‘tzufhhxende Gewicht von Bedautung st., .aer ‘0D 1@ surzape jeslenl. ail dem

Irhalt eines gegebenen Behilters ei1ne mogi.cnst <Lrose -trecxe iuricKzuiegen,

A Eine Berechnung des Heizwertes .ealglicn aurgruna :es ienal*aa ano
Kenlenpstyff und dasserstoff. wie s1e Ze:egent .ic¢pHn vorgesacnhliagen w»:rd. ..iL

nicht wdéglich, die das Bild zei1gf, 13T 11e 4r% 1es iurbaues, ‘ur 1.e& 1e& DIQY-
fachen Bindungen der Olefine und Aceryiene cennzaicanendse se13pleie 1104,
!inan_erhehlwchen EinfluB auf den Heil1-wevr~, .a 2acn usadmeps3eLzung arxidtL

<1eh alao fir die Benzine ein Streutana. .essen srelle siNe Jepguecre sE3T1lDOUNK
ausschlief3i, S+il also nicht mit dan scnlatzwexrtsn “ur 10400 soai/kg “Ur
paratffinische und 310000 fiir staxk aromatisane 3enz:ne Zerecnnal Wardan. ° 13T

aine experimentelle Bestimmung des Jeirzwer-ea aner laglicn.

Der Heizwert der flussigen £rartst :1fe 21a" aur <ine sedenuTnog TUr
die Reishweite, jedcch kainen Einflud aur 1xe aitr 21ner jeéstimmian dascnine
erzielbaren Leistungen. Es ergibt 31an osamilci. ;a8 der inergie innaii eines
Kraftstoff-Luftgemisches im stbchiometriscnen fernaltinis pel allien 1bl icnen
flﬁééigen Kraftstoffen, die etwa von Cc 318 CR relcnen, jrakiiscn Zieicn 13%
(Bi1ld 2), Bei den Gasen (Athan, Methan) iagegen 31NKT 1er ,emiscnnalzwer:
merklich ab. Die Minderleistung von Ffanrzeugen. i:4 D17 jeneratlorgas Jetrieben
werden, ist allerdings baupt-aAchl.icn daraur zurunkzurihren. :as die s;energaior-
gase stark wit 3tickstoff und Knhlensaure verunrelnigt iind. {ohlenoxya nAatT
einen sehr guten Geni sch Heizwert ieT 10cn uber 1em 1es8 Catans ijegt. _er

Geris~hheizwart der Alkohcle Jiegt .war <twas -ieYer ils Iler 1er ienz ‘ne&., 104n0
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wird -praktisch mit Alkoholgemis~hen sogar eine aChers v.eistung svz:ai’. Iile
jedosh physika]isch durrh die hohe Verdampfungswarme des2 4i¥0N0ls 2eXrundat
191, Der Methylalkohol hat beispielsweise sine ire mal 20nere ferdamprungs--
wirme wie Benzin. Durch die Verdampfung entstent also 2ine 4DKdhlung na 1a-

vt eine Verdichtung des G_emischeaox

Fuir deu M~torhetrieh hat der Wasserstovfgenal: :a4s Lrar-sto>rfes
auch neafern #ine Bedeutu}xg9 als hiervon der _urtbedarr jel 1er {erovrennung
abhaugt. B;i'verglezﬂhpnden Versuchen auf dem 2rifstana .31 28 errorder .jicn.
diene GroBe zn kénnen; Es wird nup zuweilen 70rgescnlagen. 1368 1ierzu &8rIor-
derliche ElémentarnAnalyse dadural lberflissig :>u mraccen, ias 1an aus aer
#.~bte 3chlisse auf dan KHssserstnffgehalt zirent 3314 ', 4p 1ean Be:ispieien
derrreinan Stoffe jat deutlich zu erkennen, iad eine Abhdngigxei1: aur rir {oh-
lenwaaserstoffe bestimmter Gruppen besteht. Jemzurolge sann %81 ien 32eunzlnen
ti~ht von der dicnte suf den #asserstoffgehait gescninssen verden. Sur genauerse

Unterauehungeﬂ igt deshalb auch nier eine Analyse iner:daB8l:ch.

Die Umwandlung der Verbrennungswidrme :n 1ecnaniscne 4irbe’’ <ent aun
an wor sich, daB in dem allseitig geschlogssenen /erprennungsraum ae8s HAOTOrS
4
der Kraftsroff nach Mischung mit Luft entzindet w#ira. .na :1:e Ireiweraende

darwe einen Temperaturanstieg und damit eine Jruckerandhung >ewirgt.

Die Luft wird vor der Verbrennung nit iep L£rartstorf :weckmas3ig ver -
dichtet, da der Wirkungsgrad hierdurch erhebl:i~n deelnriust wirda. dan xann
aich den Arbeitsvorgang im TesuDiégramm versintfacni 30 +orstajlen -311ld 4
rechté)g daf nach adiabatischer Verdichtung .1 <. i1ie fd&rmezurunr srrolgt ana
zwar bei m&glichst unverdnderter GriBe des Raumes <Z-3). anscnlieBena rfolze
die adiahat ische Dehnung (3--4). Der Warmeveriust 1leses /rozesses 13l duroco
Aim Fléche A--1--4.B dargeatsllt. Das Diegramm 148t ieutlicn srxennen.,aas durcha
héhere Verdichtung die Arbejtsflﬁche 122931 .{' ‘n einem Junsvigersen rerndltnis
zur entsprechenden Verlustfléche A--1-4'8' stent. 3s sann a.30 aus s1ner ZegeDe-.

‘nen Kraftstoffmenge ein héherer Anteil als mechnaniscbe 4rdell Zewonpen verdsen.

X7 g ' . . .
)Nahere Erldauterungen zum Gemischheizwert siene innang.
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Die Fldche 1-4-5 bezw.l -4 S' entapricnt 1iem {eriust., ier 1adurcn eni3venkt,
daB in den Motoren die Dehnung nur anvol.sStdnaig ervolgt una ale iage 31ch,
~hne Arbeit zu leisten, in dje Atmosphidren snispannen. Jarcn aiAnoranung ven

Abgasté}binen kanh auch dieses Druckgerille nocn lutzpar gemacnti weraen.

In der verdichteten Luft wira aer £rartstorf rerorannt, Jlie 11eS
geschieht, ob gich also schon wdhrena {jer f{erdicantung 21n sunary8higes Jie -
misch aus Luft und Kraftstoff im Zylinaer sefindaet una entsprecnend 3iem
Otto-Verfahren mit elnem,glektriscnen funken gezundet wird, Jder »°0 nan
nach Diesgl pur reine Luft verdichtet ind swar 30 10Ch,., 185 1er im ~icnvigen
Zeitpunkt eingesspritzte Kraftstoff sicn seibst 3ntzundet, -3°T aler Iunacnsy
gleichgiltig. In jedem Falle bedeutet aie snergilezurunr €1ne remperatur -

erhhung und damit eine Druckstei gerung.

Eine weitere, wenn auch geringe stelgerung aes Jruckes vira <agurch
nervorgerufen, da8 durch die Verbrennung sase il ZIroserem iolumen entvatenen.
die Bild 5 zeigt. 1st diese Volumenvermearung cel :en iblicnen 3denzinen aur
gering. Beil Alkoholen kann sie sehr nNedeutena 3e1n and ;wellellos <ragt 3re
auch zu der hohen Leistung bei, die ceilm 3etriao +on MOoLoren mit dlixkonolen

und Alkoholmischungen beovachtet wird.

#enn es auch firwxdie Energleumsetzung Zrunasatziich Zleicngultig
41st, nach welchem Arbeitsverfahren aar {rartstorf sur rerdorennung <ommt. 30
stellt doch die technische Anwendung 30 verscniedenarsige sArorderungen an
ihre Eigenschaften, daB man die Krartatorfe -.n soircne Iur /wio ina 0 Lcne

fiir Dieselmntoren einteilen mub.

Der Eraftstoff fir Otto #otvoren mus _eicnt 11t -uIt mlscabaX.

also leicht verdampfbar, weiterhin aper -nermisch 80 yes8vanalg seln., Jias ar
seine Oxydatiov erst beginnt, wenn aer sindfunke a8 £ommanao g£1D%. ~er Diesel-
kraftstoff hingegen soll thermisch wenig Ddestandaig 3elin, .am1t nan 1le wart,

in der er sich entziinden soll, durcn Teraicaten nicat &ilzu noch ernlizen mual.
Bild 6 zeigt ndmlich, daBl durch Erndhung iea 7erdicntungsvernalinisses iwar
beljabig hohe Temperaturen in der Ladung erzeugt werden fonnen. :ianl ajerdurch
‘der Wirkungsgrad aber kaum gesteigert vira. "atsdchlich wvacnsen ile secnnt -
schen Schwierigkeiten mit hdnerer Yeraicntung, 30aas hei Terdicntitungen uber

das Verhﬁltnis_lsl? kein Gewinn zu arzieien .3%T.

N
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Otto-Kraftastoffe,

Die wesentlichste Eigenschaft der Utto. Lrar+atorfe .3t .Are shermi..
ache Bestdndigkeit, zuniichst sollen aber erst xurz einisge sigenscnarten oe.-

s=prochemn werden, dieebenfalls erfiillt sein missen.

Da beim Otto-Verfahrem der Kraftstoff sioh wdnrena ies insaugens
und Verdichtens, also schom vor der Verbrennung, :n der .ur% defindet. 30 mus
er eipen ausreichenden Dampfdruck hahem. M3glichst grosder Jamprdrucg i1st
winaschenswert um' im Winter auch im kalten Hotor eine zsute jemischbildung
- sa haben. Hoher Dampfdruck aber verursacht Jamprblasemnbildung n Leltunz
und Verga-éf bei warmer Maschine oder in groser ich ’ Jie Mengs aer uelcnt -
fliohtigen in einem fﬁ:ﬂdom dipter bespimnten 3en

grenzt, daB bei allzu hohem Dampfdruck die VTerd

(8% aucn aqaddracn dae
fungsver:uste wihrena iser
T sogenannte .OW-Pungt dar
Damprdrucx Biffd " . 4dus

chlossen veraen.46;1 der inlassen /&

Bereitstellung im Sommer zu gro8 werden. Auch
Siedekurve gibt einen Anhalt iber den mittl
seiner Lage kann auch auf ,die Temperatur

aines kalten Ottomotors noch méglich 1is

Das andere Znde der Siede e 181 epenralls ayl motortecanischex

Griinden festgelegt. Der Kraftstof
Umfang, Stnffe enthalten, die e

f keine, oder a AU 1D ZOT iINZER /3

n bei den gegepene erndltnissen unzgf

reichenden Dampfdruck haben, sich diese inteile/ :m 3viinder ayh

schlagen, fiixr die Verbrenn also verloren gene nd iberdies iis
des Kelbens schiidigen, Di
schluB von etwa 2000, B

Der dunsch, die Siedeg™®nzen trotzdem nac

fahrung hat geze nen Sie-so-

dal Fanrbvenzine @

benzine einen sol von etwa .5807 scilen,

én zu ervwelterm. verschiedene

Ursachen.,

nden 3toffen zonntiegff wenigstens :n

Durch Aufnahme von h8her s
friheren Zeiten; ein billigerer Kr
Traktorentreibstoff handelsiiblich war. In den Zeiten as
massenhaft sogenannte Schwerdlvergaser angebotan. aie
starker Héiaung des Kraftstoffes und des Gemisches
eines ziindfghigen Kraftstoff..Luftgemisches zu ers
die Heizplattenvergaser, bei denen der Kraftstof

stoff erzeugt weradepflfwie er 3.3. ais
1918 wurden aun
8ist mit »rescnders
Peiteten. am 1ie 3ildung
3rauchbar wvarsn aur

n Gegenwart vyon _uft ver-—
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Otto—-Kraftastoffe.

Die wesentlichste Eigenschaft der Otto. £rar+storfe 13t :Are -nermi..
ache Bestdndigkeit, zunichst sollen dber erst xurz einicge sigenscnarten Se.-.
4

sprochem werden, dieebenfalls erfiillt sein missen.

Da beim Otto-Verfahren der Kraftstoff sicnh wahrend i1es insaugens
und Verdichtens, also schom vor der Verbrennung, .a der .Luft dYerfinaet. 30 mus
er eipen ausreichenden Dampfdruck habhen. M3giichst groBSer Jamprdrucx :ist
winschenswert; um im Winter auch im kalten Motor eine .ute Gemischblldung
s habem. Hoher Da;pfd;uck aber verursacht Jamprblasenpildung ‘2 Leltung

und Vergaser bei warmer Maschine ‘oder in groBer idhe. -ie densgs aer .eicnt .

- fliohtigen in einem fiir dem dinter bestimmten 3emzin :3% auen adaduren re

g%enzt, daB bei allzu hohem Dampfdruck die VTerdamprungsver uste wdarepra dsr

- Bereitstellung ‘im Sommer au groB8 werden. Aiuch ier sogenannte .0%-Punkt der

Siedekurve gibi einev Anhalt dber den mittleren Jamprdrucxk Bild ~ . aus
seiner Lage kann auch auf die Temperatur gescnlossen verden. el daer inlassen

oines kalten Ottomotors nmoch mdglish ist,

-Das andere Ende der Siedekurve ist spenrails aus motortecanisohen
Grinden festgelegt. Der Kraftstoff darf keine. oder aocn aur 1D ZeXr ingem
Umfang, Stnffe euthalten, die einen bei den gegevenen ferndltnissen unzu--
reiohen@en Dampfdruck haben, da sich diese inteile i1ann 'm svlinder aleder—
schlagen, fir die.Verbrennung also verloren genen and iberdies 1is ichmlerunz
des Kolbens schiidigen, Die Erfahrung het gezeigt, i1aB Fanrbenzine sinen Sieg-
schluf vop etwa 2000,'P}ugbenzine einenlaolcnan von etwa .50 iaben sollen.
Der ¥unsch, die_Siedegrénzen trotzdem nach oben zu erweltern. 1at verschiedene

Ursachen.,

Durch Aufnahme von h8her siedenden 3toffen sconnte. senizstens -na
friheren Zeiten; ein billigerer Kraftstoff erzeugt werden. vie er 2.5. alis
Traktorentreibstoff handelsiiblich war. In den Zeiten nacn .918 wurden aun
massenhaft sogenannte Schwerdlvergaser angeboten. 14ie meist mi+ Yesonders
starker Heiaung des Kréftstoffes und des Gemisches arbeiteven. am 1ie Bildung
éines zlindfdhigen Kraftstoff.-Luftgemisches zu erswingen. Jsraucnbar varen aur
die Beizpl?ttenvergasor, bei denen der Kraftstorf .n Gezenwart von _uf%t ver—

>
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~dampft und teilweise gsépalten wurde 3114 3!, >ie Sogruckstande 3ur er 3612z -

platte niissen von Zeit zu Zeit entfernt wveraen.

Der&rtige Vergaser sind ;edocn nur anwenapar. W¥enn an aer 3813 -
Flatte eine ausreichende Temperatur vornanden .3L. -& die Jeizung ijurcnh aie
Abgase erfoigt9 js% diese Bedingung aur -.n 1er idhe 7on (0llasl Zegeden.
Derhrﬂige Einrichtungen sind allenfalils Jir giLe:cnmaBig arve’-ende Zugmascninen
brauchbar, es besteht aber keinerlei 4dussicnt, .as aur iieser wrunadlage 7von aer

Jeta? erprdbten Lage der JSiedekurve angegangen weraen fann.

Ein brauchbares Verfahren, iocnsiedenae :Lcrffe .n usitomcroren
z1 verarbeiten, besteht darin; da8 man 1.2 ferwei:-=11 ies srartgror? Lurs
gemisches im Zylinder sowelt verkidrzv. a3 f£e1n Jiecerscniagen s3vavirinden
kann, Nach digser von Hesselmann angegebenen Arveli3awe.:se vira aiexr Krar4ssott
&It kufz vor .der AEntziindung; also erst gegen snde lIer f(eralchung Jjurca Iine
spritzen mit der Luft vermischt, Durcn 3:nem nocageznogenen s0ibenrana ¥.ra
weiterhin eine Berihrung des Kraftatorfes mit er .ana ‘ermeden Buia 2.
Dis EinbuBe an Gemischbildungszeit sucnt nap anrcn <ralftige gsirbdbeiunsg auszi -
gleirhen, 2in snlcher Motor vermag -alsacnlican Krartstorfe vom seuz!n 515 ~um
ho~hsiedenden Gaeﬁf‘oder Teerdl zu verarvbeitsn., ¢ennglalcn er nicnt 119 18l
cuenéGufewerte erreichi, wre der liblicne J*to. .ot r. .311e jeanNnders sqdeuung
112gt aber darir., da er bochsiedends aromatiscne . nEfe, #°e 7.2 T2ercie, Wer-

arbeiten kanr, fiir die bisher weder .m Jt%t0o . 17°ca .3 J3ese 'NNLor &1ine rarven -

dung gegeben war. Auchb im Glihkopfmntor, :8r .n .Rutasniand vel-~ verura:l et

)

 ist, konnaq roher siedende Kraftstnrfe verarvce)-swn 7erdaen. -in .a2-1 ies "7 lipe.
"derKOpfe§ jst ungekihlt und bildet 3o 2:ne 1eillde setorie. 0 14 1er S{rasy tavoff
eingespritzt wird. Die vorhin erwahnte 3jelzpialze .3LU 4i30 J<ewlasermaosen 0
den Verbrennungsraum hineinverlegt. Jie Sindung 1es Kraristorflurftigemiscns ar -
folgt durch die hei1Ben Fléchen des 3lithkopres. .18 Jtto #dotor penotigyw auca’

der Glithkopfmotor klopffeste Kraftstorfe.

Die Entwicklung der Otto—-&rartstorfe ceradt sich 3eute .n arster
Linie mit den Eigenschaften, die fiir 1en 4iplaurder ferprennung wicnuig sind.

Der Dieselkraftsﬁoff snll sich in der arnitzten .art s3e:tst sntzunden. vaprend

§ g
s
(.
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i

der Otto-Kraftstoff, der schon lange vor seiper intzundung 21t 1e8r -all 7er -
mischt wird, thermi?ch so widerstandsfdhig sein soll. 1a8 =2r 31cn niacat von
seibst éntz&ndet, sondern den Ziindfunken abwarter. _1e si1sakxlionen des Asrart -
stoffes mii dem Sauerstoff beginnen sofort nacn aer fermiscnung, aoer 3ie
Qerlaufen im allgemeinen.so gemdchlioch, daf8 sie 21cnt vor sinsetzen ies jlUnd-
funkens zur Entflammung filhren. #erden allerdings 1iese f{orreakiionen iurca
heiBe Stellen im Verbrennungsraum, iiberhitzte ZLerzem. fentile. .ichtungs-
randerfusw° beschleunigt, so kann das beriichtigte ungesteuerte irdbelian 1es

Motors bél abgeschalteter Ziindung a.uftret;ena‘J

Die Vorreaktionen verlaufen so, daB Spaitungen., -21.welse intar
Sauerstoffanlagerung, eintreten, die eine Temperatursteigerung iur folge
haben und den Kraftstoff immer mehr der Selbsteatsiundung zuriihren. Jie £lovor-
festigkewt niommt algo bereits vor der Entziindung adb una swar umsomenr, .8 i4nger
die VerweilZait des Kraftstoff-Luftgemisches im Jylinder .3tv. .8 148t asich
~deshalb zeigen, daB der bereits erwihnte, mif 3pdteinspriizung airveitende
Hesselman-Motor geringere Anforderungen am die flovrfestigikeit 1er Lrartstorfe
stellt als der normale Otto--Motor mit Saughubeinspritzung., -o0weitl 31e 1a8
Ausschalten yorzoitiger gntziindung betrifft, wird die ?oraerung a&acn -hermi-
scher Bestén&igueit wihrend der Verdichtung vom iblichem frartstoff ler stets
erfiillt,

Es muB nun aber eine thermische Bestdnaigxelt Jerordert w erden auch
unter den erschwerten Bedingungen der Verbrennung seibst. 4ird iie verdichtete
Ladumg durch den Ziindfunken emtflammt, s0 mus8 der a20ch aicnt veroranate I“ell
bestidndig seig, d.h. sich nicht vor selbst entflammem. odLieich er iurcn die
Dehnung des vérbr&nnten Ladungeaﬁtoils zuséitsiich veraicatet umd durch diae

freilwerdemde Wdrme erhitzt wird.

Die ruhigé"?arbrennung lJduft nua 30 ap. i1a8 die 7lammearromt dem gzZe--
samten Verbremmungsraunm dui'chlauft,-- bevor das unverbranmte semlsch Jeilit Ilerum—

den hat, seine eigemne Umsetzumg bis zur Verbrenmung zu sntwickeln (Bild 10.i:imksi

+)Beim Glﬁhkoﬁfmotor wird durch sorgfédltige Abstimmung erreicnt. iaB iie
Zindung im richtigen Zeitpunkt erfolgt.
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Die au;gezogené Eurve bedeutet dem Umsatz durcn die 7lamme, wanrend 1e go-
strichelte Linie dem Eigenumsatz amzeigt, der 1a diiesenm Falle su langsam vor
sich geht, um die Verbremnung zu beeinflussen. Unter 1iesem Bedingungen 28147
deshaldb die Flammenaunfnahme, daf in einem Aohr die Flamme Zlei1chmédBig von
unten nach obem fortschreitet. Der Film 18t von recatis nacn .1inks 0ewegt A+
denken.

Elopfer tritt numn ein; wenn, wvie m 3ild ~ecnis angedeutiet, iie
Geschwindigkeit des Eigemumsatzes im Raum vor aer ?lammenrroat asrneblich zu-
nimnga Bs filhrt dies zu einer pldtzlichen iIntzdndung 1es demiscnrestes, Jevor
die Plamme eine allmihliche Entziindung bdewirkt. 3s emtstenen ais0 VvOr 16r
Plammeafront einer oder auch mehrere Flammenkerne, v7On denem aus dale Ter-
brennung der Flammenfrort emtgegenléuft uma diese aurca den entstenenden yegen—
druck scheimbar aufhilt, oder gar zurickdriockt. Srotzder die Zusammensetlzung
und der Zustamd der Restgase nicht einheitlich ist. ana die Selibstzindung
an eimer oder mehreren Stellen beéinnt, iuft die Terbrenaung m1t groder Je-—
schwirndigkeit ab, wobei das bekannte harve £loprfgerdusacn adrbar wird.

Leistung uand Verbrauch des Motors 13t dicht am ader Llopfgrenze

" besomders gilinstig, da der Verbrenmungsablaur bdeim asneézu uaveranderlichen

Raum erfolgt. }nfolge der heftigem #irbelung, 1ie durcn die Druckgerille 1nner-
halb des Verbrennungsraumes entsteht, vird jedoch beim Klopfem der Virmeuber-
g#ng in umerwiinschter Weise verbessert, sodad Ubernitzungea des Verdrenmungs-—
. raums umd besonders des Kolbens auftreten. Jerarvige £loprschiden ireten an|

" den Stellen auf, an denen das Restgasgemisch entzindet. 3iine Jntersucnang aes
Werkstoffes ergibt dann, da8 nicht alleim thermiscne, iondaern aucn mechanilsche
Einfli#isse vorliegen. Beim Klopfen werden orfensichtlich hochfrequente Gas—
schwingungen angeregt, die eine mechanische Jermirbung des Kolbenwerxstorfsi
verursachea (Bild 11). Die Oberfléche des Zolbens :3%. ¥ie das ¢efiige erxennen
18Bt, offenbar nicht geschmolzen. Die Abtragumg wvird aiso aicht durcb Ver-
dampfen und Verbrennem verursacht. Auf mecnanische iinrflilsse i1euten aucn aie
Hobhlrdume hin, die sich unmter der Oberrflidchne pilden.

Die Vorstelluag, die man sich jetzt vom 4iDlausr des £loofens macntis
befriedigt durchaus und bestitigt die Richtigkelt der dereiis zriher ver-
suchsaiBig gefundemen technischen MaSnanmen. -0 wurde gerunden. aas8 die Llopf-
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neigung durch Anordnung mehrerer Ziindkerzen verminderl werdem fann, : & DleT-
durch die Durchziindung durch Angriff zweier PFlammrronten jeschnieunigv wird

und sich Restgase zum mindesten nicht in gréBersn dengen jelpstdndig entzunden
konoen (Bild 12). ‘Auch eine zentrale Anordnung aer jlindkerze :8% vorveilhart,
da hierdurch die Brennwege verkiirzt werden. Zinme auderordent.liche Vervesserung
dex Brennraume wlrd dadurch erzielt, daB man die Ladung an aer nelBesten Stelle,
ndamlich iUber dem Abgasventil zundot, und dem Teil ies Terdrennungsraumes, .n
dem die Ladumg vom der Flammenfront zuletzt ergriffen wird, ile Jestalt eines
engen Spaltes swischen Kolbem und Werkstoff gibt. 3caaB der jemischrest Zutv
gekiihlt wird (Bild 13). Eine weitere wichtige dadnanme -3t ale sogenannte
Vantzlubarachnoidung0 Beim Gaswechsel--Vorgang 1d3%¢ man Sin~ ana ausiasvent il
eine gewisse Zeitspanne, die in Eurbslwinkelgraaen angegeoen Wwird. ilelchzel1tvig
offen, scdaB bei Motorem; die mit iberladung ardeliten, e¢ln Ausspulem 2md 30mM1T
Kiihlen des Verbrennungsraumes béwirkt wird (Bild .4). Jas ausspulen 1ies 3ylin-
ders ist mur m¥glich, wenn der Eraftstoff durcn eine sSinsprivzpumpe orst daann
mit der Luft vermischt wird, wenn der Spillvorgamg deemdet 13%. Jiese sur Xiih--
lung benutzte Luftmenge wird umso grbBer, je linger »dteide 7entile glelchzel1tig
gedffnet bleiben. Der Fillungagrad des Z}linders ¥ira aiso acneinpar gZroer.
In dem dargestelltsn Beispiel wird bei groBer fentiliiberscnneiaung .0:--15%

mehr Luft in den Zylindor_gifﬁrdort als seimem geometrlschen ADMESSUNKSA eRT-
spricht. An diesen Beispielen ist 2u erkennen, i1a8 auch durch die Gestaitung

des Motors eine Verminderung der Klopfneigung erzieift veraen xann.

_ ;_Dag Bestreben des Motorembaues geht aun ianin. a1t aonen ferdich-
tungsverhﬁltniséen zu arbeiten, um dem Wirkumgsgraa zu stvelgern. fer1ternin
sucht man die.ieistung des Motors dadurch zu erndhen, aas man e1a ernohtes
Ladungsgewicht durch Zufiihrumg unter Druck in aen Jylinder »’sringt. 3eide MaB-
nahmen bedeuten hihere Anforderungem an die thermiscne 3estdndigkei: 168
Eraftstoffes. Fir den Chemiker ergibt sich aiao 1ie aurzabe., {rartsztorfe zu
schaffen, die .reaktionstridge sind, oder aber Zusatzstorffs zu inden, ils Zseig-
net sipd, die Eigenumsetzung zu hemmen. Wie sion die Kkobhlemwasserstorfe .a
Bezug auf dio;Klopffestigkeit; ausgedriickt in Oktanzanien., vernaitven. :01&Z%
Bild 15.

INERE
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‘Die gasfdrmigen n--Paraffine aaben none Jktanzanien. 411t sunenmender
Eettemnlinge nimmt ihre Klopffestigkeit ;edocn erneolicn ab. -as Zlelche 1st
auch bei donrOIinnoh und Naphtenen der fall. Terzweigve Pararfine nadben aucn

im hohen Siedebereich gute Klopffestigkeit. Jocnh gloprfester s3ind die iromaten,
dersn Klopffestigkeit mit dem Siedepunkt ansteigt. iine 3estimmumg daer Llopf-
festigkeit auf der Grundlage einer amaiytischen Jatersucauag .8t nicnt adglich,
ebenso k6nn§n die Bemiihungem mit Hilfe der Zindpumktie 3Schliisse aur die Llopof-
fogtigkeit zu ziehem, als gescheitert amgesenen veraen. Jie sicherste 3esvim--

mung bleibt die Untersuchung in dem hierriir vorgescnrieoenem r’riifmotor.

Einen vdllig anderem Weg zur 3escnaffumg ausreicnena kioprfester
Kraftstoffe stellt der Zusatz vom Klopfbremsen su dem 3enzlizmen dar, 1ieren
#irkung man sich so vorstellt, da8 sie dem Ablaur der seilbstéindigen Reaxiilcnen
hemmen. Sie wirken also als negative Katalysatoren. /om diesen metalilorgami-
schen Stoffen sind Eisenkarbonyl und Bleitetradthyl iie pekanntesten.

Bild 16 léﬂi die Wirkung dieser Zusatzstoffes im Tergielch zu $1R1ZeR anderea
Verbindungen erkenmen, die in grofSea Mengen zugesetzt werdea umad xloorfeste

Kraftstoffe darstellen.

Die Wirkseamkeit der Antiklopfmittel .8t aur verschiedene 3enzinse
unterschiedlich, s0 werdemn paraffimische 3enzine svarxer bdeernrlust ais aroma~

tische. Am wenigsten empfindlich simd die Olefine (31ild 17).

Der Vergleich von Kraftstoffmiscaungen unterelimandsr .8% 3Larx vom
den gegebenenm Bedinguhgon im Motor abhiéngig. 30 kdnnen Hischungen von senzia
mit Aromsten und solche mit Iso-Pararffimen unter gewissen Bedingungen t£iopf-
gleich, ﬁnter anderen jedoch verschieden seim. Mam rat deshald destimmte Irif-
bedingungen und Priifmotoren festgelegt, i1ie dem Terndlimissen des drakiiachen
Betriebes mahekommem und eine eimheitliche 3gurteilunz gessatien.

Es hat sich Bun ergeben, da8 die 3edimngungen, di1e .n Flugmotoren
herrschen, 80 weit vom denen des Fahrbetiriebes abpweichem, dad eime sicnhere
Beurteilung in dem mormslem Priifmotorem aicant adglich iat. 38 1s% desnald zweck-
mdBig, Kraftstoffe fiir Flugmotoren in den smtsprecnendea Zylirdera se.ibst zu
priifen, da die ZylimdergrfSe umd die Temperaturen des VTerdremnungsrsames von
offenbar entscheidendem EinfluB auf die 3ewertung des Xraftstorffes ist. 3ei der
Priifung wird der'Ladedruck festgestellt, -e1 dem der HOtOor su kiopfen degiant,
tqsserden wird diese Untersuclung bYei verschiedenen Lrarftstorf-Luft=Terndlt-

i
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pissen vorgenommen und s0 1m Gegensatz zum Einpungiverraonren 1ar K anzan:

bestimmung ein gréBerer tiberblick iiber das Betrleonsvernalien aes srartstorfes

gewnnnen.

Durch das Uberladen dndert sich nur 11e armedsaurschlagung 1ie€s
Brennraumes,; wahrend die Verdichtungsendtemperatur anverandervw pielbt. -ie
Verbrennungstemperatur wird ebenfalls nur durcn 1as £rartstorf -Lurt Jerndliinis
beeinfluBt, Die mit susreichend klopffestem Krartsvorf srzieiparen weistungen
wachsen mit der Uberladung, da hierdurch das Jewicnt ijer .adung na 3omlt
dessen Energiegehalt gesteigext wird. Der #irkvungsgraa ina aamit 118 <raxt
stoffyerbraucbe wexrden mit éunehmender {fberladung zunstiger, ia i1er 2eibungs -
verlust nicht in gleichem MaBe ?unimmt (Bild 18),L) 33 18T 18shalD Torausaua -
aehéng daB bei Bestimmung der Klopffestigkeit diwrca sursucaen der Jber.ade
grenze andere Ergebnisse erzielt werden, als %e1 aier Jkianzanibestimmung, >Jel
der die Klopfgrenze d?rch Einstellung des Verdicantungsvernalinlsses. il80 durch

Verinderung der Verdichtungsendtemperatur, erzieit wvird.

Das Bild 19 zeigt dementsprechend aucn. :ad Krartstorfa. i1.e oel
der Oktanzahlbestimmupg glelch klopffest befunden wuraen, #e1%. 7oneinandar 3ab-
wsichende Grenzkurven haben konnew. Auch der Jusamz von slelieiraatayl wird
nach desm Uberladeverfshren ganz anders bewertet als 1le Jkianzan.l vermutlen
1a8t¢ (B1ld 20). Fibrend die Oktanzahl beispieiaweise aur im 5 Funkte tunimmet.
wird die Uberladqfahigkeit durch dep Zusatz sowelt Jestelgert. iap 21in .el
atungsgewinn von‘SO%Yerzie]t.werden kann, ohne a3 £lopfen einlT1It. _-8r 51D

fluB der Betriebsbedingungen aaf die Bewertung -sv a.s" retnracntlich,

Eine Vofaussage des Verhaltens von £rar<swoffen :n einem 11der!adenen
Flugmotor ist auf Grﬁnd der Oktanzahl im nur jescnrdnktem Jmfange mogli'~sn. Jie
Oktanzahlbestimmung wird bei einem Luftverhiltnis von 2iwa .9 iurcagevihr=t.
Kraftstoffe, die im Priifmotor gleiche Oktanzanlem 2aven. il80 DJel elinan surt
_ verhdltnis von etwa 1,05 bei gleichem Verdicntungsvernaisnis kiooren. sraucnen

aber keineswegs Uberladegrenzkurven zu haben, ile sicn ’e1 A - _,J0% derunren.

x)In der Darstellung ist jedoch nicht bericksichtigv, za der Hotwor sein
Geblise selbst antreibem muB; sodaB sich beim 7ollmotor .e nacn adaen Lenn--
linien des Gebldses eine andere Abhdngigkeit des firkungsgraaes von 1ierv
threrladung ergibt. : ”
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Hierzu wire es notwendig, da8 Druck uad Temperavur 1i6r Lagelurt die gieicnen
wie beim Priifmotor wirem. Es ist dies notwenaig, vei. rexannt iich dle Krarts
stqffe je mach ihrer Zusammensetzung in ihrem {loprvernaliten Terscnlieden
durch die Temperatur der Ladung wihrend des ansaugens una feraichtens oeeln:
fluBt werdem. Da auch die iibrigen Verhdltnisse aes ferorennungsraumes e1ine
Rolle spielen, kann also nur bei Verwendung aesse.bden dotors vorauagesagtv
werdem, daB {{berladegrenzkurven VoA Stoffen gleicher Jktanzanl sich pelm
.Luftterhaltnis 1,05 berﬁhrqn, also gleich bewervet werden. diervel Zii%v 10CD
als zusd tzliche Bedingung; daB die Kloprgremzxurve 817 i1em ferdichtungs-
verhiltnis bestimmt wird, das bei der Oktanzanlibestvimmung 2.3 sioprgrenze

gefunden wurde.

~ Die Efgebniuse der Oktamzahlbestimmung setzen a.la0 Jepaue s1nnaltuRg
der vorgeschriebenen Bedingungen voraus. In ihrer aiawemaung vira a%v1) lscnwel-—
gend vorausgesetzt, daS man mit den Abwelchungen Jervraut 13%T. ile aurcn aie
verschiedenen Anforderungen bedimgt sind. 38 187 ve1l8rnim, 4O0Yerm es8 310N
um Bemszine @hmlicher Art handelt, wie ezwa pei ier .surendem rroduxtion e1nes
Hydrierwerkes bei ninreichender Erfahrung onne veirteres mog.llch Toraussusagen,
welcﬂ; Folgenldie Anderung der Oktaamzanl sir die -age aier KlovprgremzEurvean
nat, In solchen Fédllen kann also auf s1ne fachprufung m Jberiademotor vers
zichtet werden, Bei neuartigemn Benzinen oder Krartstorfmischungen -S% 1l1es aper

nicht zu vermeiden.

Immerhin ist es aber bei laurenaem Untversucaoungen swecKkmaibig, i1le
Betriebsbedingungen mdglichst 8o zu gehlen., iaB 1iie srgeonisse mi T ien ADTOT--
derungen der Praxis iibereinstimmen. §ill »an nicnv 118 .mmernin umsvandiiche
und kostspiolige Priifung in den grofSen Jberiademctoren urcnrihren, 30 aussen
also im kleinen Priifmotor entsprechend abgewandeite ferrahren angewenaet Vver-—
den., Aus diesem Grunde wurde eine groSe anzanl Ton 7erscnisdenen fersucns-
bedingungen entwickel$ und empfohlem, von aemen ias dotor— ina 1838 ATAY alr
corps—-Verfahren die bekanntesten siad. hre £Lrgeoniaas emisprecnen ;eaoch|
nicht demn Bedingumngen unserer heutigen Fflugmotoren. ‘om %Tecnniscnen rxifatand
wurde deshalb eine neue als ,Oppauer Terranren“bezelcnnete 4irdeltlawelse 2N V—
wickelt, bei der auch im kleinen Prifmotor flugpemzine unter gewissen H1x-

schrinkungen dieselbe Bewertung erfahren, vie 5a dem rir Deutacnland TOrge=
schriebenen DVi-Uberlsdeverfabren in elinem - 132-Binzyiindermotor.
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Bai der Verbrennung von Benzinen B1% Rel&!.13cCnen 4ANT LIODINLLLE i1
sntstehen Riickstdnde, die aus dem Motor entfernt >der :nscnaa.’ "" LeBacst
werden missen. ‘Beim Eisenkarbonyl waren djie Ablageringep 183 s13138n0¥yaas oe
< nders an den Zindkerzen schadlich. sie waren /feramiassuing ur LW SKE UL
bocrnfauerfester Jaslierkdrper aus Sinterkorund. nda 318 <Jaben Q1lATauUrsn iia
AnTegung zur Entwicklung der heutigen hochwert:zen Junakerzem, :81m 3lelterlra
aﬁny1 11egen diae Verhaltnmisse inscfern einfacner., 4.8 38 <J8.LIngT, idrcn 1wy
tugen von Brom- und Chlorvardbindungen das Entstenen 7om 51910Xyd und aetalll
<~shem Blsi weitgehend zu vermelden, Exn entsprecnender funstgriif - 31 ded
Ersepkarbonyl nicht mdégircb. Das entstehande 3leldromia. sezw sielcniorid,
e, bel ehtwa 800° flichtig, sodaB der groBte Te1ll 1er u-K3rancs den AOLOT TAT
‘Jassen kann, Immerhin machep dis noch 1m Mot or Terd.e:penaen ies%e <Je¥lsEe v°r
kenrungen notwendlig, da sie Metalle angrejlfen. 4@ palsmen ¥eraen L.s0rv.a 119
Abgasvaent:is patrotfan; die mit ibren Temperaturan ipaAar JC < ne ~ir 1en 4iXn
griff von Bieiverbindungen auf Dissn guostige fequperaur wIiwerssu, :19TRKeZENV
sucnt man zupid~chst durch moglichst gute Klhlupg apzukKampienr. 581 den 3enr
groBen Ventilen der Flugmotores wepdet mam A>erpal s1Ge 3930BAETE SuD.UNK B:1

metallischen Natwrium an,. das s1sh 'm hohlen Jent  _3coar*® sr.adet.

Die Sita2fldchen warden durch Aufscnwersgen von _.ta..l1%. 21ner 3us
Ch;omAund Kobalt bestehendan begierung, gescnutzi. .a ias fenvil AxcoT aur
an den Sitzflarhen sondern auch suf der gesamtien. 770D reuergas6u imspuilLen
Flache angegriffen wird, ist man deshalb 8cRon 381l .Angerem 1azd ibDergegangen.

die Ventile vollstidndig mit einem korrcsionsbestanaigen .oer<wag. Iu 7ersenAn.

Dieselkraftstoffs.

i Bei 'den Dieselkrafistoffen 1st zweireilos 1:e luUnawliligxel1 T 3Ile
1pteressanteste Eigenschaft, obglaich auch die siedelage. i1ie ~anigge1 T uana
das Verbalten bei Kdlte manche imnteressanta frage sve.lien,

, _ ¥ie schopn ausgefiibrt wurde, geschient i1ie inerglezurunr 3 1er o
dew 'Zylinder eingeschlosseneun Luft 89, daB Jder {rartsitorf .m c:icatizen Je.T

runkt, nAmlich kurz vor Beeundigung &ar VYerdicrntung, 41nLespPritzt wird. Jurcn

entaprechende #4abl des Verdichtungsverhéltnlsses a1 nlarnel 18r4ir zesorgn
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werden, daB die Lufttemperatur so hoch 18t. 483 der £rartatorf 3lcner Zezundev
wird. Der eingeapritzte Kraftstoff beginnv zu vercamplem Jina ZLelcnzeltid
tritt auch unter Spaltung umd Anlagerung von sauersvorf sine KXeaxtlion AT
Kach einer Zeitspanne, die man den Zindverzug @mennt, <ent dle Jbsetlzung -2
Entflammung iiber und zwar an der AuBenseite aes stranies, ¥O 21ne Desonaers.
innige Mischung mit Luft gegeben ist. DJer {rartatorf verprennt iann >n 1iem
MaBe, wie er mit dem Sauerstoff der Lurt n 3erdihrung SOMMT . .urch Juts eI+
stdubung und heftige Wirbelung der Ladung sucnt 2an :u erreilcnen, Jals N0 der
auBerordentlich kurzen Zeit die zur Jerfiigung stvent. Lrartstorf una -ur's vodl-
stindig gemischt werden. Es muB aber -rotzdem ein Zfewlsaer ybarscnus an urt
vorhanden seim, da sonst unvollstiandige ferorennung 3riolgt. -er JjlesAe (mMOTOT
erreicht also micht die leistung des Otto-#otors. inaererselits <ann aper Y |
Dieselmotor ohne Verinderung der Luftimenge  ede »de.1eDdig fleine Arartstorf-
mengeAverﬂrannt werden, da im Aufldsungsgedlet 1838 frartstof? otranjies 3veus

die Zilndgrenze erreicht wird.

(Die Zeitspanne des Ziimdverzuges a0li nur 21m Zewl3ges MaLS nicnt
iiherschreiten, da somst verhidltnismiBig grose Mengen les Arartstorfes sich
jm Zylinder befinden umd vor der Bntzundung Jelt geIrunaen naopen, jlicn alnrel-
~hend mit Luft zu mischen, Sie entzinden sicn dann »i0tzliicn, #0485 elne iT-
scheinung auftritt, die Ahnlichkeit m1t der sioprenden ferbrennuug i1e8 i1esT-—
gasgenischea im Otto Motor hat, Ist der Jumaverzug 1lagegenl £i81n, 30 38Tz
die Vérbrennung bereits zu Beginn der Sinsprirzung 31in 1Ra 118 fer Drennung |

verlduft ruhig.

v Um den Ziindverzug klein 2u aalten, ¥ra pan 1:e Temperativur am feT
ii1chtungsende méglichst hoch widhlen, 1a 2iserdurca 118 Aurberelitungszelt ies
Kraftstoffes herabgasetzt wird. Dieses 3ilfsmittei 2av edocn 181 JNacntall,
daf durch héhere Verdichtungsverhdltnisse iuch 1er i8cnstdrick der f{eroreAamung
ansteigt. Die Folge ist eine Erndhung 1er ieilbungsver.iuste, i14e dazu Tdhrts,
daB die Leistung éﬁsinkto Wie aus Bild 21 aervorgent., 3Te1gZT 118 w»e13Lung
des Dieselmotors; wenn man .das Verdichtungsvernaltnis verminders. Jie adchste
Leistung wird nahe der Grenze erzielt, an 1er 1iie ferorennungen ’deglnnen,wegen
unzureichend niederer Ziindtemperatur unsicner iu veraen., s8 JeOot 1Aaraus 2er-
vor, daB es‘picht mdéglich ist, den Diese.motor inter 1ierartigzen ferhndlinissen

7z beiroiben, Hinzu kommt noch, daB der Jjiindverzug 3enr 3tarx SeRPEratur--

144
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abhimgig ist umd es folglich vmmbglich wird, eimen HOtOor sum inlauraen u
bringen, wemn mricht die Verdichtumgsendtemperatur um a1n zewisses Hasd iber
det Ziimdtemperatur des Krafitstoffes liegi., Immernin zent ias 3estTreban das
Motorembaues dahin, mit mSglichat miedrigem Verdichtuagaverndlinmnisaem auszu

kommen oder durch andere Mafnahmem die Spitzemdricke zu senken.,

7 Von der chemiaschenm Seite her kann zur Ldsung dieser iurgabe 1urch
Schaffung eines miglichat siindwilligen Kraftstoffes seigetragen werdem. Jacn
d#m, vas iber die Vorgidmge vor und bei der Verbrennuaz :m Utto— 1ma Jiesel-
~motor gesagt wurde, 1st ée einleuchtend, daB im Ji1ese.imOTOr 31ch iislenigen
| Kraftatoffe gliustig veihalten9 die flir dem Otto-dotor wegen mange.mder “berml -
scher Bestdndigkeit umgeeignet sind. Geradkettige Pararfine sina also ausge
zeiéhnote Dieselkraftstoffe, wiéhremd Olefine, Naphnteme oasr iromatler venigzer
gaeignete Stoffe sind. Cetam stellt praktisch dem adchsten fert an Zilndwiil.z-
keit dar; der mit Paraffinon zu errelchem ist :Bild 22)., Joen adhere lararfinse
-icheidon wegen ihres zu hohem Schmelzpunktes aus, :ine sinceutigs 3estimmuns
der Zundwilligkeit dieser Stoffe ist achwierig, vei1l s1nerselts aas iurtraten
von Peroryden kaum vermieden werden kann, anderserseilts aucn _.somers s3cawaer
auszuschalten simd. Alpha-Methyl--Naphtalin 1ist als airomat seanr sundtrdge. soaas
anL diosén Stoff ia Mischung mit Cetan-Vergleichsmischunger zur Messung der
Zundwilligkeit hergestellt werden kdnnem. Man r8mate such iaras ienxen.
ngtan/Okﬁan—lischungen hierfir su verwenden, iocn gieicnt Fevtan :in ier Jund-
' wiiligkeit~nur einem guten Gasdl, sodaB hochwertige Diese.5le nicnt unmittel—
bar verglicher werden kénnem. Auch aus Griindemn der 4tdhigxkeit amd 1es Jampr—
druckes, die ,bei Cetam und Alpha-Methyl--Naphtalin >esser 1en Terndltnissen :im
Dieselmotor emtspricht, benutzt man zur Bestimmung 1er Zindwilligxeit i1iese
Stoffe. Beide BewertungamaBSstibe stehen aber in si1nem ndestvimmtan ferhdl tntis,
das -auf Bild 23 dargéstol]t ist, Wenngleich es ailcnt mGgiicn "3t. Jiemeidle
iw Otto—lotbr 2u bewerten, 8o besteht doch durchaus aie U8giichkeit. 3emzia
im biesolnotor z2u untersuchen. Da hié&durch Jedoan neue dertziffern zeschnarfen
wiirden, wilrde die entestehende Vervifrung den Vorteil der {rartstoffbeweriunz

ir nur einem Priifmotor zweifellos aufheben.

Der Zindverzug eines Dieselkraftstoffes s0ll zwar <lein sein. ioan

hat diese Forderung in ihrem techmisch erreichbarem futzen >el weiltem 211¢nhnt
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