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Allgemeino UMQ:W Uber
1, Andérung des Eimpritnndop,

2. AnSe des Zundbeginus (Msgnet-
gindung),

3. Ipderung der Einspritsdsuer,
4.- Einderung der Verdichtung,
5. Anderung der Kihlwasaersemperatur,

6. den Verlauf von Absu- und Verbren~
: mmsstuporntuon

7. die Aussetsergrense bei ver.ohic-
- denen Treibstoffem.

Prifung und Vergleich von leicht- und sohw.r- ‘

sledenden Treibstoffen, wie Bensin-Gemisobe,

‘Bengol, Alkchole, GasSle und Steinkohlenteer-
Yle,

Erhthung der noptroniskcit von

1. Gasl duroh Zugatz von B. Y.-Bmol,
Steinkohlenteertl und »b,

2. Petroleum durch Zusatzs von B.?,-Bu-
80l und Steinkohlenteerdl.

Vergleiohsmessungen —y Klopfyerhalten bei

Vergasey~ und ' Einspritsbetried.

Binspritsen in den Ssughub deins Hesselman-Mo-

tor.

Gogentiberstellung mit Vergaseru.Diosslmotor
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| Zusamenfassung ng :

In der ersten Versuchsreihs warde guniichst der Einflus der
‘ Kndorung des Einspritsbeginns beaw. Einepritsendes, des Zind-
beginnl, dor Einspritsdauver, dex Yor&iohtuns und der Xihlwasser-
tenporntnr nntormht und in Schaudbildern sufgetragen.

Weitere Versuche wurden ait Treidstoffen versohiedensr 7
Okxtan- und Cetensahlen sowie mit Alkoholen, l.tl;yl- ithyl-
alkohol, durohgefihrt. In einea sohaubil:d wurde ferner das un-
tornehiedlicho Verhalten von leicht- und schwersiedenden Treib-
stoffen :ln nc-sohm-notor -dargestellt. Untersuocht mdon wei-
ter verachledene Kraftstoffe, dsren noptto;tiskoit duxrch Mi-~
sclungen ailt B.V.-Bensol bezw. Steinkohlenteerdsl, oder &urch
FD-Zusitze Xinatlich erhoht warde. ' ,

Beil Vorguor— and m-pritsbotrieb wurden Vergleichsmessun-
, ge:h hinuohtrlich Leistung, Wirmeverbrauoh und Klopfverhalten
-@urohgefuhst . |

‘SoblieBlioh warden Treibatoffe su Vergleichssweoken in den
Saughub - eingespritst, und zwar nach den wnteren besw. oberen
 Totpunkt des Ssvghubes. ‘Statlione Versuchsergetniese wurden in
' 'Schaubildern susammengefasst und an Hand dlecer erlimtert.

-3 -

25728



' Zuaammnfaasend 1d8t sich sagen, dag der Hemlnan—lotor
mit leicht- und schweraiedenden Treibstoffen uter etw; glei~
chen Bedingungen betrieben werden kann. Pir die Bdhe der Vor-
dichtung ist das Klopfverhalten der Preibstoffe mBgebend, “bed
leichtéiedenden dio Oktanzahl und bei schwersiedenden die ce-
tenzahil. . . { -

Beil Vérgaae:betriebrwurden ginstigere Werte elaﬁbei>Ein;
spritzbetrieb erhalten. Die Ura@e dilrfte darin zu suchen
sein, daB die Gemischblldung durch die im Heeselman-Motor vor-
handene kiinstliche luftdrehbewegung weitgehend verbessert — B
wird. Flir den Binepritzbétrieb von leichteiedenden Ire;bstot- A
fon spricht wieder der Vortell, -da.B man bel Einspritsbetried
wahi'schéinliéh mit Treibstoffen geringerer Oktanzahl auskom-

pen kann als bei Vergaserbetrieb.
Giinstigers Lezatungs und Yerbrauchawerte erzielt man beld
lleiehteiedenden Treibstoften, wenn man den Einspritzzeitpuunkt
- in den Saughud verlegt. Hachteilig ist die damit verbundems
‘Schnierélnraummng, die wihrend der langen Brennatoff—?qua—
gerung eintreten kann. Fir den Betried mit schwersiedemden
Treibatoffen, wie Gasol und Steinkohlenteervl, bleidbt die Ein-
epritzung in den Verdichtungshud uberlegen, vor alleom mit Rilck-
sicht auf etwaigen Treibstorfdurchschlag :l.nl Schmiexdl. 7

Zweck der Versuche:

. Wihrend zunkichst gans allgemein ein Uberblick tiber das
Virhalten der verschiedensten Treibstoffe im Hesselman-Motor
goggben warde, war der Zweck der weiterem VYersuche, Aufschlus

-4-
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iiber das Kiopfverhalten ader Treibstoffe in Hesselmm—loi:or
zu erhalten, fermer Vergleichamessungen bei Einspritszbetried
in den Saughub und bei reiunem Vergaserbetrieb durchzufuhren.

;Vemchednrchfﬂhr__ng :

asufbeu der Versuchsanlage.

gur Verfligung stand der schon im Bericht Fr.326 niher
’é:eaéhriebane Einzylinder—ﬁesselm—notoi, dessen wichtigste
Atmescungen poclmals kurg erwihnt werden asollem:
I Hub 136 mm
i Bohrung 105 =m
Hubvolumen 1175 cm
Veréichtunguverhaltnia 6 = T,2. ~

Die Messung der abgegebenen effektiven Motorleletung erfolg-
te durch Perndeldynamo, die Feststellung ven Treibstoffver-
ramich und Motordrebzahl in Gblicher Weise mit geeichtem Medl-
gefil und Undrehungsszihler. Fur die Luf tmengenmessung war

-J.ne Luftuhr eingebaut. Gemessen wurde ferner die Abgastem—
peratur und zeitwellig auch die \hrbremmngetemperatur mit
. n-eeichten Chromickel-‘.nhermomixma-‘rhemoelementen. Kuhlwa.s—
sertemperatur und Oldruck wurden konstant gehalten. Die gar
Auswertung der Versuchsergebnisse ndtigen Daten, wie Barome-f
teretand, Raumbemperstur, Temperatur der Ansaugluft, spez.
Gowichte der Preibstoffe usw. wurden gleichseitig zufge-
sohrieben. Furden am Notor Anderungen getroffen, wis z.B.
Anban eines Vergasers usw., 80 wird dies an den entsprechen—-

den Stellen des Berichtes besonders besahrieben.
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Allggmeine Untersuchungen.

Einspritz- Dxeueigentlichen Ireibstoff-Untersuchungzen gehén einige

ende.

Zind-
beginn.

allgemeine Verauche‘voraua, wie ZAnderung von Einspritzende,

Zunddeginn wew. In Scbaudild 1 1sg'inﬁfbhéngigkeit vom Bln-
Iruc

.Bspritzendc fev aittlere Effoktivixkyiony, der Wirmeverbrauch

und die Abgastemperatur aufgetragen. Die Messungen wurden mit
Stanavo 0.Z.87 durchgefihrt; es handelt sich dabei um ein
Eliegerbehzin-Gamisch-mit Okténzahl 87. Die Brennetoffpumpen—

© fillung upd der Zindbeginn wurdem nicht vertdndert. Zu erwihnen’
>w§re.noch, dal beim Hesselman-Motor das Einmspritzende bei PUl- -

lungsinderung der Brennstoffpumpe unverindert bleibt; bei Xlei-

- neren Pilllungen wird also lediglich die Einspritzdauer ver-

kﬁizt, d.h. bed konsiantem Einspritgande erfolgt der Einagritz—i
begian spiter. Ans‘dem Schamﬁild iss ersichtlich, daf eich
mittlerer Effektivdruck, Varmeaufwand und Abgastemperstur nur .
unwesentlich sndern. Die Messungen wurden bei 2 = 0,84 dﬁrehr
gefihrt. | ' ' |

Im Scheubild 2 sind mittlerer Effektivdruck, Wirmeauf-
wand und Abgastemperatur abhingig vom Zundbegina der #agnet-
sindung aufgetragen, und zwar fir verachiedénea.Einpprité;
onde. Xes wurde also fﬁr eilnen bestimmten Einspritzseitpunkt

die Bagnetsundnng wvon 59 bis 25° v.o.T. verstellt. Die drel

Elnspritezeitpunkte sind: Binspritzende 45%.0.7., 37%.0.%.

und 29%.0.7. Man oieht, dAamd der Bestwer* hinsichtlich mitt-

leren Effektivdruckes vud Wirmeaufwand eich fir etwa 15%.c.1,
Zundbeginn ergibt, mit zunehmender Eruhzundnng dndern slgh
Effektivdruck und Waxmeguiwand wenig. Dagegen Pdllit bel Za-
nehmendor Spitziindung Ppg Tasch ay'nnd,d;r Wérnsantwand aigmnt

zu, desgleichen die Abgastemperatar. , ~5=~
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Binaprits- In Schaubild Nr.3 sind die Versuchsergebnisse susenmen-—

dsmer.

Vexdioh~

gestellt, die sich ergeben, wenn die Einspritzdauer geindert

‘wird. Zu diesem Zweck wurde der normale 8 nn-_lfunponplﬁngor
‘durch einen von 9 mm ersetzt. Das Schaublld zeigt, daB bel

verklirgter Einspritzdauer sich unginstigere Werte ergeben.
#ahracheinlich erfolgt in diesem Akgemblick die Treibstoff- |
einfiibrang schon zu pobnell und die Zeit fur eine gute Ver-
teilung dea Treibstoffes auf die Yerb;-enmgolnff i8t zu
kurz. An sich sind die Uptérséh;ede gwischen 8 mm~ und 9 am—
Plunger nicht erhoblich, als Treibstoff wurde Stanavo 0.%.87
vereendet. ' : |

1

Bekazmt ist ja, daB mit zunehmender Verdichtung eins

, Leistungssfeigem)s verbunden ist und sich die Wﬁmcmébeute

verbessert. Die Hohe der Verdichtunk ist bestimmt‘durch das

‘Xlopfverhalten der Treibatoffe. So vertrigt Gastl im Hemsel-

man-Motor nur eine Verdichtung von etwa 1:6, wihrend bei

' Steinkohlentée'x%bl die Verdichtung iiber(etwa)s betrigt. Die
‘Versuche wurden durchgefbrt bei einer Verdichtung vom

&= 5,7, &= 7,2 und. ¢= 7,8. Ale Versuchastreibotoff wurde
wiederun das klopffeste Stanave mit der Oktansahl & verwen-
det. Im Schaubild 4 ist in Abhfingigkeit von der Tuftuber—

schuBzahl A fir vei;schiéc}en hohe Verdichtung mittlerer Effek-

%ivaruck, Virmeaufwand und Abgastei;peratur ‘sufgetragen.

Daraus 1st ersichtlich, da8 eich die Loistung bel Verminde-
rung des Treibstoffverbreuchee erbeblich verbessert s wenn B
die Verdichtung erhtht wird. Die Verdichtungsinderung wurde
durch Beilageninderung am Zylinder besgw. duroh Einbau eines
-
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eines zieiten Hohlk’oibexia =it grasorém Hohlraum on;oicht.

’ Kﬂhlmser; Als weiterer allgemsiner Versuch wurde der Einflus der
temperat'urxuhlwassertemperatu.r nntersncht. Gefahren warden die Yernche

Forbren=-

nungstonp.

- Aussetzer-

grense.

mit 40°C und 80°C. Im Schaubild 5 sindnbeide Versuohareihen
gega:mbergestellt. Die Unterscm.ede sipd ‘siemlich gering
Interesaant sind die gleichzeitigen Messungen der Ver-
brennungstemperatur und der Abgastemperatur. Den Yorlauf bei-
der Kw.'ven in Abhingigkeit vom Iuftiiberachhks seigt Sehan‘oild 6.
Belde Temperaturen wurden mit Chromnickel-Thermoelemsnton

- gemeossen. Die Abgastenperatur mde in der Anapntneitnng

gléich- hinter dez AuslaSkriimmer, die Verbremnungstemperatur
im Verbrennungsraum, und zwar an der Zindkerge ermittelt. Zum
diesem mveck war die mittlere Elektrode durchbohrt worden;

durch dile Bohrnns wurden die beiden Drihte gefilhrt und ‘vorn
an der Elektrode veracmwiﬂt. Die Verbrennungstemperatur wuar-

de fir Stanavo, lethanol und Athxlalkeohol beatmt.bﬂiihrend
e etragen

die Maxima der AbD ate eratur etwa bei 700°C 'l.ie n
Sa mpm s gen, -x:n:tT

xm die Hochstwsrte der Verbremnuungsiemperatur ¥is 950‘0. -
WWie schon gesagt, wurden diose Verbrennunsetenperaturen dai-~
rel:t in Kergennihe gemessen.

R Zun Abschluf der allgemeinen Untereuchungen amn Hessel-
man;uotor tarden noch die Anssetgsergraensen bei leicht- und
schwersiedenden Preivstoffen Lestgestellt. Bokammtiich mal
bei Premdsiindungsmotoren, als solcher ist ja der Heoselman-
Motor angusehon, das Treibstoff-Laftgemisch innerhalb der
Exploii‘onegrenzen liegen, d.h. das Gemiach darf nicht m
brennstoffarm und nicht zu brenne;.'otrreich sein. Gehen wir

N
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vom grbSten Bromtottuberechuﬂ eus, 0 ist dieser bestimat durch
'dio von der Treibstoffpumpe saxinal oin;upritnton Eraftstoffaen~
. gon. Foutg‘-tellt wurde, 4a8 Aussetser nicht auftreten, 4d.h. das

Gemisch war poch nicht so brennstoffreich, 4as die obere Explosi-
onggronse orreicht wurde. Yerkleinern wir dagegen die. oinaclprus-
te Treibstoffmenge immer mobr, ohn- dsbei das -ttmll&.oh angessug-
te Luftgewioht: auroh Drosselung ‘za verkleinern, IO wird das Ge-
pisoh inmer Armer, die antere Explosionsgrense vird omioht. 'Y ]
treteon Pohlglindungen, a.h. Aussetsor, suf. Dieser Versuch vuﬂ.o
nit Stanavo 0.%.87, mit B. Y.-Bonaol und Stoinhohlont“rn 808
durchgefithrt. Die Aussetzergrenzen sind im Schaudild 7 m&-onso-
gteollt. Dieses sgeigt, da8 boi. gtanavo 0.2.87 41e Aussetsergrense

. 98t bei. A= 1,8 liegt, wﬁ.hroml ded B.V.-Boml wmd Btoinkohlnn-
~teerdl. die Awotzor gohon beli etwa A = 1,5 n.uttnton. th /

lchéint bei den Pliegerbensin Stenavou die Gon:uohbildnns an

' gleichnmiiBigsten su sein.

Pur die vorher naoﬁlhrton Vormho wurde als Treibetofs

: Stmvo mit oiner Oktanu.hl 87 verwandet. Binspritsdtise vwnd Zind-
 kerge wurden nlcht getindert. Abgessehen von den Scnderversuchsn
. warde auch de» Pmmplunaor-nurohunor wnd uo Verdichtung un~

veréndert golassen. .
Verzleioh von leioht- T versiedenden Treibstoffen

D.it kommen wir su den Oimtliohcn tuibotoﬂ-anm
chen., hpmiborso-tollt wurden die leicht- vad schwersiedenden
'!rnibatofta. Rine andore Einteilung 48t die nach Oktanskallen md
Ootonsnhln. Die Alkohols, lotby:l.— wad lml..nohol, wollen
w.u- maaor- susasmentassen, u diens wolp mu geringen

PR
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Isicy q \es Amde“ungon an der Treibatotfp‘me erforderten.

]

Zahll en wir dle lelchbtsiedenden Treibstoffe, geordmet

nech ihren Oiktanzahlen, kuyz ants

ES/¥E H, keal/kg ; 0.%.

V4 ; L‘Jhec:r
ichbenzin A 410,74 ; 14,8 10 333 | a0
Levnabenzin '
5058 0,728 | 14,8 10 440 62
Leuna 90,10 0,746 | 14,05 | 10 oco 74
tamavo 0.2.87 0,734 | 14,6 10 336 87
B.V.-Berzol + | 90,361 ' 12,6 9 242 {105

10 % Alk.
Abgeaehen von B.V.-Benzol, handelt es sich um Benz.inge—-

mecho, ae n Qktignzahl von 40 bis 87 achwankt Die Verenehs-
grgedbniese sivd i@ Schewbild 8 zaaamngestellt Die besiten
Yerbrimeche liegzesn in Hittel um 240C kcal/PSeh.bel A= 1,2,
der grogie erveickbare Effaktivdruék dirfse etua beil A= 0,8
liegen ané etwa 8,9 ks/cm betragan. Dieao Grenze 1ist beatimzt
durech die groBte El.maprit::menge der angebauten Treibatolf~
pa.mpe. Zum Yergleich ael sngegeben, dal bein Otto—xotor der
gmwt.:.gs\.e Yexrbrauch bel etwa 10 2 Lu:ftuberachu.e, der hdche‘b-
errelchbare ‘Bffektivdruck bei A= ~O 8 lj.egt D:I.e gemespenen
Wirmeverbréuche kénnen gich m:ch wn etws § 95 verbegsern, wenn.
iy die Lecktslmengen bericksichtigen, da oei den n.ledemsko-—
Ben Treﬁ.bstof*’en stets Qamit zu rechnen iet, daB ein ger.mger
‘.Proaentsatz des eingesprituten Preibstoffes als Lecktl am Pum-
Penplunger vorbelitritt. Zu diesem Zweck wurdersm Ende der Ter-
suche nochmals Lecktl-Yergleichsmessnngen swisahen hooh- und
niedemékosén Ireibetoffen durchgefilhrt. Die Messungon wur~

- =10 ~
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don am Ende der Versuche vorgenommen, um festzustellen, yié 

© weit aér Yerschieif des Pumpenplungers die Lecktlmenge beein-
£1uBt. Die Versuche ergaben, da8 bei den niederviskosen Treib-
stoffen im Mittel etwa 7 # als leckUlmenge in Rechnnng su stel—
len sind. Aunders ist es naturllch, falls der Plunger stark anp
gegriffen ist, wie es z.E. beim Betried mit Steinkohlentlrbl .
eintreten kanun. Dieses warde bei den eraten Versuchen am Hes—
Belman—uotor beobachtet, wo bel den Benzingamiachen bie zm

._; etwa 15 % Leckil festgestellt wurden. , -

_ Da8 bel einer Verdichtung vomn ¢ = 7,2 die Trelbstoffe mit
 niedriger Oktanzahl klopftem, war wohl zu erwarten. So klopfte
Eichbenzin A 4 mit einer Okta#zahl vorn 40 Uber den ganzen Mef-
bereich, wihrend Leuna 5058 mit einer Oktanzahl von etwa 62 -
eret bei hohem Bremnnstoffiberschus (A £ 0, 8) klopfte. Auf die-
ae Versuche wexden wir spéter beim Vergleich mit dem Klopfver-
haiten bei Vergaserbetrisd noch niner eingehen.

Die Luftﬁbereehuﬁzahlen wurden auf Grund des theooreti-
schen Luftbedarfes and der s“ﬁnﬁlich angeaaugten Enftmenge
von etwa 61 xz/h ermittelt. »

- Damit kommen wir zu den schwersiedenden Treibetoffen. Dis
untereuchten Troibstoffe haben die Cetepzablen ~10 bis +57

und sind nachstehend zusammengestellt: -

¥ | Yepoorke/Ee | By Kcal/kg G.%.

CasGl 852 0,852 14,4 10 164 57
. Leuna-Dicsel-

61 735 : 0,856 14,3 10 079 55
Steinkohlern- : '
mittelsl 0,967 - 13,9 qQ 273 +5
Steinkohlen~ o '
teagyoi 308 1,048 . 12,5 9 075 -10
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Tie Vermpucheepebnisse gind in den beiden Schavubildezn 9
wmd 30 zaaaﬁ?engeQSSGt, aie Kag¢nueen wurden bei zwel varschie_
cenen Einspxitz&ﬁsen Fgarchgefilrt, omme dag besonders Unter~
pehiede fectgostellt werden. BEinspr itzbegian and ZUndung wac-
den bei diesesd Vexsuchen jedesmal aul Pectwert eingestellt.
Bei éenibeiden'untersuchten Diisen handelt es Bich ua solche,
die spezicll fur.hocbsieﬁende Treibstoffe hergestellt waron.
poxr héchsatie Eif@ktlvﬂruck surde im Berelich des Brennstoffiber-
achusces gemeessn, wihrend dio gunatigsten Verbrimche ins Ge- -
plet Gem Lufitberschisces fallen. Der hochste erreichte Effek-
ti?druck liegt bel 'ﬁ = gtwa 0,8 und petrigt im Mittel etwa
8 kgR/cm , die Varbzhvche fallen fir A= 1,2 stwa in den Be-
reich voxn 2200 keal/PSeh, ‘gind also nicht wesentlich goringer
als beol dend 1Jiﬂhtﬂiedanden pralbatoffen, somel Wemn =an noch
dere%'% Leckverlagto bericjeichiigt. '

was das Rlovaerhalten angeht, so klopften Gasll and dne
shnlich beschafiene Leuna-Dieseldl iber den ganzen ¥eB8bsreich;
die Cetensahil diesex belden sreibstoffe liegt vei 55 wnd )7,
was 6ie als roine Dleeeltreibstoffo kenngeichnet, <.Bb. ale
Treibstofie mit-hoher Zﬁndwiliigkait’im Selbstziindungsaotor.
Da?wir o aber béim Hesselman-Motox pit sincm susgesprochenen
Fremdziindungsmotor Za tan habhen, dér wenig rindwillige - aver

aafiir xlopffeste Preibstoffe verlangt, 80 sind von'd;n sghw015:
aiedenden preibatoffen die Stoinkohlenteerble und Steimkchlen-
mitteltle mit ihrer geringen Zundwilligkeit weit eher geelg-
net, denn Zipdwilligkeit und Klopfverhalten stehen bei den

ieichteiedenden wvud echﬁerei«denﬁen T*eibstoffen in umgekehr=

,‘{)
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ten Verhiltmis . Will man also fiir den Einspritzmotor mit
Premdzindung boi den schwersiedenden Treibstoffen den Be— -
griftf aer thanzahl richt vorwendsn, vielmehr d4dle cetensghl
beibohalten, so erfordert der Hesselman-Motor fir Xlopffrei-
en Betrieb bel leichtaedenden Treibetoffen eine hohe Oktan-~
gahl und bel schwera;edendeérTreibetotfcn oine niedrige Ceo-
4enzahl. Fir den Einspritzmotor mit Premdsiindung kann also
éas Klopfverhalten in Oktan- und Cetenszahlen angegebcn wor-
den; je nachdenm, ob man ea mit leicht— oder aschwersiedenden
Treibesoffen zu %un hat.

Aufachlufroich ist nochhdie Gegoniberatellung der
- leicht~ undvschweraiedenden Treibstoffe in einem besonderen
- Schaubild 11 (sus Schavbild 8 und 9). Dieses geigt in an~
achauiicher Weise den uunterschiedlichen Verlaﬁt der Lei-
stungs-, waxmeveibrauchs- und-Abgaaﬁemperafnr~xnrven. Die
Leistungskurve verléuft bei Gen schwersledenden Treibetof-
fon viel flacher als bei Gen lelchteisdenden, andererseits
steigen bei den schwersiedenden Treibetoffen die Warmever-—
brauchekurven sehr rasch an. Die Ursache dlirfto wohl im
Fokgenden liegen. ' '

Bei den schwarsiedendan Trelbstoffen ist eine gute Ge-
mischbilaung s @.0. innige Vermischung mit der Verbrennnngs—
luft weit schwicriger. Die geringe Loistungszunahma,im Ge-
biet des ILuftmangele wird mit sehr hohem Treibstoffiiber-
schus eben infolge der schlechten Gemischbildung exkeutt.
Bei den leichtsiedenden Treibstoffen habsn wir eime viel
bessere Gemischbildung; die durch die Verdampfuunz der léioht~

- -l3-
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@iedenden Bostandteile noch verbossert wird. Die Polge ist,
das nlt zunehmsndem Treibstoffiiberschu8 such eine enx-prochcng
de Leistungastolgerung verbundon ist, g -

Auffallend it noch des Verhalten der Wirmeverbrauchs—
kurven im Gebietl des Duftﬁberachnsaes; Die gﬁhetisatcn farme-
verbriuche werden nnmlich bei den schwersiedenden Treibstof-
fen erreicht. Es scheint sich bel den loiehtsiedendon Treid-
etotfen die zu rasche Verdampfung nadtezlig euf die Gemisch-
bildnng (Bildung von Brenn.toffdampfwolkznohne Beimischung
von Verbrennnnga1u£t) and Zundungoeinleitung unszuwirken. Hir
 ktnnen also zusanmenfassen:

in Gediet des Luftiiberschusses sind die schwarsiodenden
Treibetoffe uberlegon, im Gebiet des Enttmangels dagogon g0~
ben die leichtnieddnden Treibstoffe gﬁn.tigere Yerte.

' In einer bosonderen Versuchsreihe wurden die Alkchole
antersucht, Zur Verfiigung standen Methylalkohol und Athylal-
kohol, als Vtrgleichstreibstoff wurde wieder Stansvo €.Z.87 4
gewdhlt. Die Gegenuberatollung der 3 Vorsuchstroibntoftc seigt
folgends Tabelle: .. - ' o '
i l{_ e Hy kcal{kg Lthpor‘ksjkg

¥ethylalkchol §0,7§§ 4 650 L 6,45
' ) |
ktbylalkchol io ,794 ' 6 440 I 8,97
‘Stanavo 0.%. a7lo,754 10 336 ’ 14,6 .

‘Infolge des 5erinsen Heizwertes der Alkohole waren Ande-

- rungen an der Bremnstoffpumpe orfordorlich, uam die Ednsp:itzf

- menge anunihernd su verdoppeln. Es wurde der normale Pumpen- :
) ‘ -14-
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Xolben von 8 mm ¢ durch .einen von 9 an ¢ ersetst. Ein 51'680-
roY stand leider nicht zur Verftigung. Die B:I.n.lpr.\.tsdﬂn wurde
nicht 5eun¢ert, da Vorversuche mit besonders mitgelieferten
Alkohol-Dilsen keine besseron Werte lieferten. Die Verdichtung
warde micht erbiht, mnd es batrug der Verdiohtungsgred &= 7,2
Ia Schaubild 12 sind die Versuohsergebnisse gegentivexgostellt.
Hineiohtlich Bestleistung bei geringstes Verbrauch gilt aie
Reihonfolge lethml, Athylalkohol und sohlioﬂlich Stenavo
0.2. 87. Maximal wurde bei MNethanol ein p,, von etwa 9 kg/cn
erreicht, der gunst8gste Yerbrmh 11051: wieder im Gebiet deﬁ
ILuftidberachisass und botrast etwa 2050 ko‘l/PSOh (vei Bertok-
sichtung der Leckverluste noch goriuoror Verbreuch).
Erhthung der Xlopffestigkeit.

Damit kommen wir su Versuchen, die Klopffestigkeit von
sohwersicdenden Zreibstoffen durch Misohung mit klopffesten
besw. durch Blei-Zusiise kinstlich su erhthen. Als Versuohs~
treibatoffe wurden Gsell 652 und Petroleum gewilhlt. Belde
- Xlgpften im ncnclmplotor; Ee mdm jetst Mischungen im
VerhMlitnis 1:l ml.l mit einem mohwerdiedenden klopffesten,

- das anderemsl nit on.cn loiohtnodouon xlopffesten Treibshofl
hergestollt. Als aohvoroiedondor warde Steinkohlenteertl, als
leiohtsiedender B.V.-Bensol gowiblt. Bei Gasbl warde oin wei-
terey Vorsuch mit Pb-Zusiitzen durobgetihrt. Im folgenden sind
die Versuchstreibstoffe msssmengestellt:



] ' -
’ V4 H, kcal/Xg Ltheorkg/ke
— [}
Gasol. g 0,851! 10 164 | 14,4
o : 1
50 Vol% Gasdl + 59 Vol# ! !
B.V.-Benzol i 0,853%; 9 720 i 13,6
Yol . ; :
50 Vols Gasol + 50/% Stein- i {
kohleqteerol 808 y 0,956 9 550 : 15,4
Petroleum " 0,806 10 225 14,5
50 Volf Petroleuww + S50 Voljpb : . i
B.V.-Benzol 0,828 9 750 f 1549
50 Vol# Petroleun + 50 Vol | ' |
Steinkohlenteerol 808 0,954 9 586 ; 13,4

Die Erzebnisee sind in den Schuunbiidern 13,14 und 15 Zia~
sammengeétellt. ¥ahrend Bich die Kurven Gasol und Petroleum '
von ihren Mischunzen mit Steinkohlenteertl nur wenig unfer-
scheidexn, macht sich der Zusatz von B.V.-Eenzol ziemlich be-
merkbar. Bel beiden, bed Gasdl und Petroleum, 1laBt sich durch
HlSunur* 71t B.V.-Benzol eine Lelstungsstelgerung erz1e1en.
behr klay wmd deutlich macht 8ich der Einflull des leichtsie—
Genden LB.V. -Benzols auf den Verlauf der Leistungs~ und #7arme- -
'verbrarﬂhsnurvexbpmerkbar, dent die Leistungekurven Tur Gesdl=
B.V.-Benzol und Petrolemn=B.V. —Benzol verlaufen steiler, ﬂie‘
ﬂurneverbraucheiurven dagegen flacher. Die gleiche Beobachtuq%;
die wir beil den leichtsiedenden Treibstoffen allein rachten,
tritt alsc auch auf, wenn wir einem schwersiedenden einen
1eichtsiedenden beimischen. Zw erwihnen wire noch, daf durch
die Belmzscnnng von B.V.-Benzol bezw. Stelnkohlenteerol,wie
Zn eIWarten, die dlopffestigkelu weltaehend beeinfliuildt wopr-
de;JdaB der Motor Xlopffrei arbeitete. '

Iz Scheubild 14 sind die Versucnswerte fir Gasol miﬁiver—

~16-
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scﬁledenen Pb—Zuswt en daréestellt Der hochste Prozentsatz
betrug 0,2 % b, zber g&uch bel diesem verhultﬁzsnaﬁib ‘hohen
Zusats war das Kloﬂfeﬂ des Xotors bei zunehmendem Brennstofi—
sbergchuf nicht ganz 2R peseitigen. Wie voranszusehen, nabza
gile Leistwng mit zu.nehue’lder Klo;f;es’cl'“zs.eL. uu,k e'benso ver~
ringerte sich dex 'J'*'r.neveroraucn. Gleichzeitig scheinen sich
die Ausm;.fftemperatluen imm Gebiet des Bremstoffilberscusses
A ,cl; =u erho’*u:\-. |

snanlich vie man el Een21nen darch Bleizusitze die Klopf-
festisgkeit erhohen, a. h die Oktanzahl verbessern kann, 128t
sich aimo auch GasUl, dac im Fre@z%dme—ninsnrmtzmotor bei
on 1o‘°ev- Verdichtung Klopft, in.selinem Kquverhalten verbes-
sern. Umgekenrt aifte sich die Zindwilliggelt des Gaeols, das
ja einexn reinen ‘D_ieseltreibst‘oif darstellt, durch vb-Zusatz
: 'erSv.,nlcu‘ﬂ.er‘-. Um das nachsuwelsen, wurdén 4 Gastdlprobden
ohme und mit je 0,1 A, 0,2 % vezw. 0,3 % Pb euf inre Ziindwil-
li{_;k:e:\.t hizn vmuerem ht d.h. die Ceteunzahlen pestimnt. .Dana.ch

£211¢€ dze Cetenzahl mit erhohtem Pb~-Zusatz folgendernalien ab:

Gasol ohne Zusatu : : ' _etwa 90 .
Gagol mit 0,1 A Fb o 46,5
Gasol mit 0,2 % ).’b 42
Gasol mit 0,3 # © 38

Da dex :’eeeelman—;ﬂo»or bei Gasodl mlt 0,2 # Pt Zusailz nur
bei hohemnm Brennstoffuberschuﬁ A40 825 klopfte, miiite also
die Cetenzahl fiur ganz klopffre1en Betrieb unter et%a 40 lie-
Zen. Danach lassen si,c.b algo im Hesselman-Rotor schwersiedends
Treibstoffe @it niedrigen Cetenza.hlen, wie z.E. Stez.nkohlen—.
teerdl cder Ste:.nkohleum.ttelol,gut vernenden. #inzu kommt,
das sie infolise ihrer hohen nopffd:igkeit ejine erhdhte Ver-
D -17-
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»d.iohtnna guladeen, Wao wieder sur Leistungssteigerung und vesse-
ren Wirmesusbeute ﬁmﬁ 7 o ‘ |

| VQrgloithnoss_u_gqen bel Ve;gg._lw er— und E:\.nlgritsbetriob.

| 7u Vergleichamegsungen von Finsprits- und Ycr&anz_rbo- '
trie‘b wurde der Eease]nm—notor auch als ottomotor ungebaut

.nnd.. untersucht. Die ‘nroibetoﬂ-Empritznns warde o,bso-otul—-

tot und dafir e:ln Solex-ﬁo;‘isontat-versuec angebaut. gofeh~

ren wurde di'be:\. it vollgotffneder Prosselkxlpppe; uUn us nicht
dsuernd die Heuptduse wehgeln # nilsson, warde 4der Vergaeor

nit ¢iner verstellbaren Dtise (Fo:\n'nrstellnns asch Art einer

uiirmtereoh:suho) gusgeriistet. Zu 1uttmengennossungen ‘warde

wieder die gleiche I.nftuhr wie bel Binlpwitabetr:l.ob nmndot.

Brhebliche Schwierigkeiten mnohte antunga die Kersenfrage.

Die fix Empritzbetrieb nomal vemndeta ziundkerse DM 35 A 3

mit voratehonden Eloktrodon (Bosoh) war nicht ‘brsuchbar, da

die Elektroden derartig beiBd wurden, das eio pach kurser Lsn£~

A geit verschmorten. Nach verschicdaenan Yormnon wurde nphli.oB-

1ich eine Plugactoren-Kerszo von Bosoh, Pyp DM 200 » 1 it ei-

nem Yarmewert m 200 eingobaut. Diose hat -ioh dann such wih~
rend der wrsono-nwﬂn EKlopfversuche sehr gat b;'ihﬁ AlnA
gunstigster ! Tutttriohter fiix den Solex~-Vergaser warde e:ln

soloher von 30 §§ exmitteld. Die mﬁmwn-lumpn orpbon .

kaun mrxl:loho Unterschiede gegontidex mopritsbotriob, oo

indorten dch such wenig mit der durch die mtaun angessng~

ton Iui‘bstofts‘n‘o ‘

Die Yornoho m&n bei VO moﬁtmtor prosselxlappe ®1t
unvertnderten Tutttrichter vom w %duzohsomrt Ees wurxde
1.41311ch die Hauptatse, wie sohon exrwibnt, verstellt. Als

- 18 -

28743



-~ 18 - ' -

TPlDSbOL; ﬁurde sraicnst viederVSLanavo mit einer. Oktanzahi
van 87 rewanlt Die {ersvﬂheerfebnlsse sind im Schauh:ld 16,
IS RCmEH mlo deucn von u¢ns.r1t~betr;eb darrestellt, es-lst
aso ggwisaermaﬁ”n aér fe;blv jch ven otto- und nsaaelmanPEOuor-
Die Herﬁé bei’Vergas”rseurzab eind sehr gunsiis h;nsichtllch
Leistuas 2@ y symeverhrench. Die Vers 1e;chsmessunren.wurden
bei dex gleichen Verdichtung ¥on = T2 d;rungefdnru. Um ei-
nen roroalen Otto~Eotor zu‘erhalten,raﬂrde aach deT taasen
formliEmse < ‘Foblkolbcn ToRn jegselnan durch einen rolben: mit Tia-
ciienm Poden erseLst. pie Stewsral civen: wardon nicht *e;naert.

Dag ﬁ:ba?\lld 16 medsh, Gak bei Veurleb mt Vergasel der
mleiche otor eraehlic 5angulgere iterte llefert ale hei 1D~
eyritzen in den Jerdluninn;s“ub. Die Jrsache dixfte vie}leicht'
garin &V gnehen sein, dan bel Ver;aserretr1eb die Gémiscbbil—
QDG doch gunatigerl 1gt und noch darzh die winatliche Lwnft~
drehheweﬁund, wie gie im %es;e)man—ﬁotor durch.besondere Ao~
bilduwng des Ansauhaanals erzeuzt wird, weitgenend gefbrdert
wird. Die Exwartung, dad ‘sich bei Vergaserbeurlcn 1nfolse der -
'ﬁroanelung im Vergaeer eine enpiindllche Verringerung qéa

nsaugluftséwichxs reigen wirde, konnte, wie achon oben £¢-
sach, ,1ont bestétgh werden.*)

Selbabverstarallvh konnen diese EX3 ebnisse nicht ohue
weiteres verallcémeinert werdens; 8ie gelten 7 "unhchst par fUur
dexr wntersucnten nznu'1;rder-Vers1cnsmotor. Zom % “in~pr1tzb°-
trieb vou Bepnzin £ing Bad neben anderen uberlegunier auch von
dei Erwégung>ans, die Gem;ach.verte:.luno bel KehrzglxnderAmo—
torén aureh Aﬂban'besonderer Treibstoffjumpen f£ir jeden ein-

~—Fem .  Vergleloh «ind such noch die Ver- ~19~
suohser

gobtnisae von Gasll bdel’ lamlts‘ntrhb sngefinrts
auob. 4leso uina'!nsﬂnntigpr als bel Ybrs-o:bctri
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zelnen Zylinder zuw verbessern, denn es ist'ja bekamt, das es
bel Vergaserbetrieb oftmals sebr schwierig ist, beil Hehrzylih—
dermotoren eine gleichuiiBige Wemischverteilung bei allem Zy-
lindern zu erreichen. Diese Vorteile bei Einspritzvetrieb

- gegeniiber &em Versaser treten danach erst bei Mehrzylinder-
Motoren in Erscheinung. :

Um diese Veisuchsefgebniese richtig zv beuxteilen, mis~ ~
sen wir beim Hesselman-Motor hinsichtlich der verwendeten
Treibstoffe immer in leicht— nnd schwersiedende wnterschei-
den. Allgemein verbrennt der Hesselman-Motor beide unter an—?
nthernd gledchen Bedingungen. Bei lelchtsiedenden Treibstoffen
itkann, aber er aul es nicht der Vergaserbetrieb, wenn wir vom
Mehrzyllnder~mOtor absehen, bkinsichtlich Gemlaehbildung ungd
sarmeavantzung iiberlegen sein. Ahnlich verhiilt es sich mit
der ninspr;tzunb von leichtsiedenden Treibstoffen in den baue&:
hub, wie wir apiter noch sehen werden, denn auch die-Sagghub-
einspritzung leichtsiedender Treibstoffe ist der der Verdich-
tungseinspritzung iberlegen. Ganz anders wird das Bild, wenn
es eich um schwerdedende Treibatoffe handelt. Abgesehen da-
von, daf bel dieseﬁ ein Vergaeerbet}ieb oder Einspritzbetried
in den Seughmb keine branchbaren Resultate liefert, kommt die
Gefabr der Schuierdlverdimnung durch Brennstoffniederachlag
els weiterer ‘Rachteil hinzu. ‘Dies worde auch durch die'Vereu4
che an unperem Verauchamotor begtidtigt. Zusammenfassend wer-
den wir am Schiul des Berichtes nochmals auf diese PFragen ein-
' gehen. i | | - |
| Damit wollen wir zur Prage der Klopffeetigkeit beli Ver-

=20~
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rasérw und Einsniitzbetrieb an Hesselnap;mator dbergehen. Yir
echrmnken wieder ein, dai dlies nur fur uansere Versuchemaschine
richtig zu sein braucht und nicht ohne weiteres verallsemeinert
werden kann.

Bei der Begtimmng des Klopfwértea fir Verzaserbetrieb
wurde 80 vorgegangen, dad Ben&ingemlacnerverschiedener Oktan-

zahlen untersucht vurden, siehe folgende Zusammenstellun

ireibstoff: , fil Qktanzahl
Benzin 825/5058 0,728 - 60
Benzin 859 ’ 0,732 69
50 Vol® Bi 859 + | .
90 vol# Bi 862 0,725 | 92,5 i
Bensin 862 0,721 6 ;

D1e Oksansahl 72,5 vurde aurch m:.ech:lnu von Bi 859 mit
. 0.Z.€ 2 vnd Bi 862 mit 0.2.76 in Verhidltnis 1: 1 herbestellt,
der Wert fir die Oktanzahbl im Elopfumotor bestimmt. Imn Schaw-
bild 17 sind in Abhéngigkeit vom Stundenverbraach der nittlere-
Effektivdruck, spezifzscher Verbranch und Abssstemperstur Zu-~
sanmengestellt. Gleichzeitig sind noch die Klopfberezcne ange-
geben. Normalefﬁeise tritt ja das stiirkste Xlopfen bei anni-
hernd theoretischem Luftbedarf auf und klirgs danz nach beiden
Selten nach dem Gebiet des Iuftoangels besw. Luftﬁhérschueées |
ab. Wir erhalten also far die e1nze1nen Oktanzahlen verschie-
den weite Klopfbereiche. Je niedrigex dile Oktanzahl ist, umso
grofer wird der Klopfbereich. Pragen ~ir jetzt die ohne Klopfeng
erre:i.<=h‘be.1.'en'pme in einem besonderen Schaubild in Abhingigkeit
;Sn der Oxtatizahl der mmtersuzlten freibstoffe auf, so ergibt

~21-
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gich Schaubild 18. Man sleht, wie mit zunehmender Oktanzahl
der mittlere Effelktiviruck anstolgt und der Klopfbereioch im-
mexr Kleilner w;rd bis er praktiach gleioh Null iet. PFir diesen
Grenzfall wurde eine Oktanzahl von etwa 75 ermittelt. Hinzuzu—
figon wire moch, dal die Klopfgrenzen gehdrmgﬁig beatimmt wur—
den, da andere Kefmethoden, wie Indizieren, infolge Fehlens
der entsprechenden Bokrumngen imAZylindérkopf nioht miglich wa~

ren. Die HMeesvng dexr Abgse- nnd’Verbrennunsstemperatur ersaﬁ

cbenfalls keine einwandfreien Resultate Uber dae Klopfverhalten.

Der Verauohsmqtor'erfordert also fur xldpffreien Yerga-—

_Berbetrieb einen Treibgtoff von der Oktangahl 75, fir m = 1800
und ohne Droaéelung der Ansaugluft. Pir Einspritzbetried wurde -

dagegon eine Oktanzehl von etwa 60 ermtttelt Eichbenzin A 4

mit einer Oktanzahl 40 klopfte i#ber den ganzen MaBbereich. Ben—z
gingemisch 5058 mit Oktanzahl 60 klopfte nicht,- eine Mischung
ans E;chbonzin A 4 und Benzin 5058 mit einer Oktanzahl von etwt
49,5 Xlopfte nur schwaah Interessant ist noch, da8 Gasdl mit
einer Cetencahl von otwa 55 erheblioch stiérker klopfte als %.B.
das Lichbenzin A 4 mit einer Oktanzahl von 40.

Elnsgpritzon in den Sagﬁgub beim Hesselman-Motor.

Heseelman ging bei der Schaffung des nach ihm benannten

Motors vom Dieselmotor aus. Er wollte hocheiedende Treibetotfe;
die normalerweise im Dieselmotor Verwendung finden, im Hieder-

' druock<Motor verbrennen; er muoate also die Hochverdichtung durch
zushitzliche Korzensiindung ersetgzen. Damit kam er zum Premdgiin-
dungnmotor mit m1tt1eror Vordichtung und Einepritgung 1in den'

Verdichtungslmub. Andererseits haben Versuohe mit
| - 22 -

28747



be; Otto~-KHotore

gleichfells mit

- 22 -

- Einspritzung von leichtsiedenden Treibstoffen in den Saﬁghubr

n gute Ergebnisee gehgbt. Aus diesen_Uberlegunf

- gen herauad worden an unseren E1nzylinder—ﬁesaelmanrﬁotor

Ainspritzung in den Savghub Veréuah; durchge—

fithrt. Leider war es infolge des Pumpenantriebé nicht mog-

’

1ich, die Treibatoffeinspritzung.steﬁig iiber den ganzen mbé-

1ichen Bereich

B R I
T 2.)
3.)

4]

von sSavg- und Vverdichtungshubd zu verstellen.

‘Es wurden vlelmshr folgenda Veratellbereiche durchgemnessen:

-inspriuzendc 75~115 n.c.T. Saughud
1 s

25— 600 n.v.t. Ve chtupgsbab
49— 25” v.0.T. verdichtungshub

Es wurde alsc dike Zeit fur die Vortagerung des Treib—

stoffes immer mehr verkﬁrzt,/bis schlieBlich im Verdichtungs-

pub von einer T

reibatoffvorlagerung uberhaupt nicht mehr ge-—

sprochen werden kamnn, denn der preibetoff warde soford beim

Einspritzen. gezindet. suBerst nachteilig Ast natirlich dbei

den Einspritzen Ln den Saughub die Tatsache, dai der einge-

fihrte, fe;n ze

derwianden wihre

retaubte Treibstoff ah den noch kalten Zjlin—

nd des Sauvghubes wieder kondensiert und so zZuMm -

Brennstoffdurchsdlag £ihrt. Dieses trat dann auch tatsacnllch

in gefihrlichen Habe ein; so nuBte der slotor abgestellt wer-

den, Ga das b‘chm;ero1 derariisg verdunnt war, dag ein Jeiter—-

betrieh den Mot

or gefshrdete. Es musete deshald das sesamte

01 abgelasccn wnd erneuvert werden. plese Erscheinung vrurde -

' beim Elnspritzb

etrieb in den Xerdichtungagub nicht becbachtet.

bchﬂierlbkelten ergaban sich bel den normal verwendeten

Zundkerzen mit vorstehenden Elektroden. Diese wurden zu heiB,

fingen an zu perlen und rufgxiweiﬁen. Als gilnstlg erwles

S -23-
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sich die Bosch-Zindkerze DY 145 T 1 mit einem Wirmewert von
145. Auch d:.e Einspritzduee wurde gehr heifi und war blau an-
. gelaufen, gleichfalle die im Duaenhalte'- befindlichen Eugel-
:ventile, die Dmckfedern selbst waren auagegluht Gepriift
vurden folgende 1e1uh1;eiedende Treibstoffe.

Stanavo 0.%.87 |0 7347 10 336 - 14,6 87
Dodekan ‘ ,o 759 10 20¢ 14,8 ~A00
B.V.-Benzol + |0,860 9 242 12,6 ~105

20 4 AN, _ ’ _
Dae hocheiedende Gaatl und Steinkohlenteertl konnte nicht

einv_ra.ndffei verbrannt werden, der Motor lief unrujjig und setz-
 %e amus. Bei Mischung mit B.V.-Benzol su gleichen Teilen 148%
gich auch Gastl und 5¢ éinkohlenteérb‘l verwenden. Beim Ein-
spritzen 25 ©_60%.u. Tﬁvmﬁe auch Steinkohlenteeibl
in gleicher Mischun._, wit B. V.—Benzol Schwierigkeitean. Es wurx-
de doshald bel dlesem hmepritzpnnkt gur Gasol in Misclhung
mit B.V.-Benzaol gefahren. Die leichtaiedenden Treihstoffe .
Stanavo 0.%.87, B.V.-Benzol und Dodekan gingen ohne weiteree
auch bei d:zeser Einspritzetellung. i |
Die Versuchsergebnisse fiur baughub-hinapritzung zeigen
Schaubilder 19-24. Im Schaubild 19 und 21 ist dle Ahderung
~von mittlerem Effektivdruck, Warmeanfwand und Abgaatenperatur
dargestellt, wenn das Einapritzende von T75° bis 125° ns.w
' bezw. 25° bis 60° n.uw.g. des' ﬂmaert wird. Ziehen
wir noch dazu das Schaubild 1; Anderung doe Einapritzendes
von 49° bis 25° v.0.7. des Verdichtunga!xubes heran, so lést .
sich folgendes festatellen: Je spiter wir das hmgritzende
~24-
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legen, vmso mehr £H11t Pbg’ steigt der ﬁaxmeaufwand und die
-Abgustemperatur. '
Diese abhingigkeit vom Einspritzende bei Sawngtub- wnd

'Verdiehtungshnb-ainsnrltzung wurde nochmals 5eaondert im -

Schanbila 23 zusammengesuellt und 3war fir verschzedene Iagt-
Uberscimfzahlen A . Der Verlaar der Xurven 1ist allmihlich fail-
lend oder steigend, erst kurz vor o, T des Ve:dichtnngehubes )
fhllt die leistung sebr stark bezw. erhoht sich der Verbruuch
achr schne’l ubrlfens eine bekannte Tatsache. Daes eben Gesaz-
te 211t natirlich nur fur lelchtaledende Treidotoffe. tie

szhon gesagt, machten Gasol und Steinkohlenteertl bei ban@ub—
Zinespritgun: bchwier;gkeiten, 80 da8 nur Mlechungen won
lejcht~ una Suhwereiedenden untersucht werdepn komnten. Vgl.
Schaubild 20 und 22. Gepriift wurden Gasdl und Steinkohienteo-
0l in Mischungz mit B.V.—Benzol im Verhiltnis 1:1.

| % xeal/xg Liheor K&/XS
Gascl + B.V.-Ben- ‘ _. - ,
zol 50:50 0,853, 9 720 : 13,5
Steinkohlenteer- . o
61 4+ B.V. ~Ben701 : :
50 50 _ 0,954 9 160 1 12,6

Man erkennt Qas bedi den seh"ersledenden Treibstoffen -
hei baugnh~sinsoritzunu,auch in Miscimng mit leichtsiedenden,
dle leistung. cerin«er urd der darmeverbraueh lGher i18t, zanz
abgeschen davon, da die echyerszedenden Treibstotfe ohne Bei-

Biocimnz tiberhaupt keinen einiandfreien Lauf ergeben.
. _ 25
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In einen weiteren Sohaubild 24 wurden fiir Stanavo 0.%.87
die Vereuchoorgobni.oe zuosmmongeetollt fir verachiedene Ein-
apritzpunkte,dieeesmal in Abhangigkeit von der Luftiiberschus-
zahl A ; daraus ist wiederum ersichtlich, def die besten Er-
gebnisée boi Sanghub-Ein-pritgnng, also bo; miglichet weiker
Vorlagerung des Treibstoffes, érrpioht werden. -

' Auf Schaubild 25 ist der Vergleich zwischen Vergaserbe~
t7ied und Eiﬁapritzung wiihrend des Saughubes gegeben. Hier .
zeigt lioh daB8 im Geblet dee praktiechon Betriebe-, das otwa
bei A = 0 9 bis A =1,0 1iegt, Leiotung und Verbrauch ennéi-
hernd gleioch cind. Im LuftuboraohuBgebiet ersibt sich eine
Uherlegonhoit des Vorgaeorbotriebo-, wuhrend im Gebiet des
Luftmangell der baughnh—Einspritzbetriob sich gilnstiger ver-
- h#lt. Beil xehrzylindor-Motoron ist aie Saushnb-Einapritsung
'ﬁberlogen, da fir Jaden Zylindei gloich gute Goiilchro:teilnns
B gewiihrleistet ist, was beim Verga-oimotor nicht su erreichen

ist. , ,
92ﬁa29!2£23ellE25i!é2_!2552225:_222_21222122322;

1. Der Hesselman-Motor, der in geiner wWirkungsweise szu
den Otto-Motoren zu stihlen ist, eignet sich fir den Betrieb mit
leioht- und achwersiedenden Treibstoffen. '

2. Die HUhe der Vordiehxung wird bdestimmt durch daa
Klopfverhalten, nicht durch die Zﬂndwilligkoit der Treibstoffe.
Der Hos-elnan-notor'konmt nit viel geringerer Klopffeatigkeit
aue -1- der vorgalernotor.

3. Der im Hesselman-Motor erreichbare mittlere Effextiv-
druok ist hoher als beim Diesclmotor, da er nicht deasen hohen
Luftiiberschus beh&tigt. - 26 -
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4. Der Whrmeaufwand des Hesselman-Motors komamt prmilch an
~den des Vergasermotors heran, ist aber hther als der des hooh-~
vexrdichtenden Diecsedmotors. ,

5. Bei leichtsiecdenden Troibﬁtoften ist kl:le Saughab-~Ein-
opritzung, a. h. mtglichet lange Yorlagerung dos Treidbstoffes,
der Vordichtnnao-Einapritmg iiberlegen, tir achnaro:lodom
_'L‘roibptofte eignet sich dile Saughub-binapritmne nicht; nach-
tellig ist fermer dio damit verbundene &hmiorﬂlvordunmmg Hin~-
suznfﬂeen wiive noch, dasd du Beuo].nm—?orfahren durch die Ver-
dichtungs-Einspritsung gekennzoiohnet iet. Danach stellt d.lo
die Saughub-Einepritzung kein Merkmal des Hesselmsn-Motors dar,
ist dlese ja auch schon bel Otto-Flugmotoren oftnals als Ersats

fur den Vergaser verwendet¢ worden. -

Eine {ibersichiliche Gegenitberstellung wvon Dieselmotor, Hes-
selman— und Otto-Motor ist auf Schsubild 26 beigefiigt.

Aﬁf en: 26 SOhaubild:er. )

7//
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