.. 'gleich dem Zdndverzug ist. Die Verbrennung von R‘300 (caz 188) geht

- A= 0,7 eine lehrlalstung von 304 auch bei Verdlchtung 138 beobaghtet
.werden.

: | G.,Farbenindustfio Aktiengosellschaft [Ludwipshaf,n R

: Ubers1chtt 58 Mird zunochst festgestellt, dass RfaOO und Gasol

‘merklich iiberlegen. #dhlt man praktisch in Fraga‘kommende unveréinder-

"motoren konnen erneblich in den Leistungen gesteigert werden, wenn

3 . - ., . '» - '»
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Versuche m1t dem’ Ringverfahren bei verschieienen

Verd1chtungsverhlltn1saen : )v >,

im Dieselbetrieb gle1che Lelstungen ergeben, ‘wenn, durch entsprechendei
auswahl der Diisen dafiir gesorgt wird, dass die: Einspritzzeit etwa

langsamer vor sich als die von Gasdl (Caz 40), sodass die Verbrennungji
bereits v.0.T. eingeleitet werden muss und zwar umso fruher, Je hoher
das Verd1chtungsverhaltn1s iste - - - E | '

I
Im Klopfverhalten ist das R1ngverfahren dem OttoTVerfahren be1 Ver- -
dichtung 138 gleich, bei hodheren- Verdlchtnngsverhaltnlssen jedoch

iliche Einstellungen von Vorziindung und R-Einspriﬁzung, so kann bei

¥ird das- R1ngverfahren bei' hohen Verdlchtungswerhaltnissen durchge-f
fiihrt, so ist Gasdl ebensogut wie R 300 als R-Stcff geeignet. Diesel-

sie nach dem R—Verfahren mzt hochklopffesten Araftstoffen'betrieben
werden. . 5 o T o
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i'B; Versuche nach dem R1ngverfahren i
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Einleitung

’vrz(

1.) Auswahl der Ddsen ,~’“ R :1f B
a) Versuchsbedingungen NS ".'fv.’/ R iy
b) Ergebnlsse R R :

2.) Verglelch zw1schen R 500 und Gasdl: 1ﬁ‘Diese1be;rieb ,
a) Versuchsbedingungen '}E : f.f‘ SR P

. 13 : . .
b) Ergebnlsse Y

[t
Yoo
~

3. ) Versuche b91 versch1edenen Verdlchtun 3en
‘im Dieselbetrleb HEE . ; = =,

a) Versuchsbedlngungen :'3 EINELT: T
: b) Ergebnlssg ] o . C ?~‘ - i : .

1 ) Verauche mit versch1edenen R-Stoffdusen . e
a) Versuchsbedingungen . R , L
b) Brgcbnisse o ' L T | L
29)-Verglelch dber das Klopfverhalten des Otto- und e

Rxng—Verfahrens‘ '”. B R TS ;“'f;%ffﬂ4

a) Versuchsbedingungen o - P i - L 'M%,'

. b) Ergebnxsse mit R 500 be1 verschiedenen Ver - ot
dlchtungen AR - - T

c) Ergebnisse der. Verglelchsversuche von R 300 und
1 Gasdl als R-Stoff O i o )
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Versuche mit dem B}ngverfgprénfbeiAve:schiedenén o

i : Lo ’ .

'_Verdichtuggsvérhulthissen

L

I’
1

Einieitggg , ‘
‘Die Versuche m;t dem Ringverfthen waren’ bi:her stets bex einer
Verdxchtung von 1318 durchgefﬂhrt worden. Dieses Verdichtungsverhkltnis«’ :
1&sst sich an, vorhandeneu Baumustern durch Auswechseln der Kolben leicht }
einrichten, es gtellt keine zu hohen” AnfordFrungen an die. Klepffestigkeit
deS\Otto-Kraftstoffes und an dﬁe bisher .erreichte Zundwlllﬁgkeit der x__;

a-Stoffe. - ' Lo v R z‘ D L

L
T - :Die Erfahrung hat geze1gt, dass im jetzigen Stand der Antwickluné
dle Klopfnezgung elnes\nach dem Ringverft ahren arbeltenden Iotors dem des
Otto-lotors etwa gleich ist. Es war nun zu untersuchen, ob. beide Arbeits-.g'

verfahren sich auch bel hdheren Verdichtungsverhaltnissen annahernd gle:l.ch‘J

) verhalten oder ob das e1ne oder das andere im Vorteil iat. Es stand al]erifv

-dings von vornehereln fest, dass héhere Verdlchtungsverhﬁltnisse auch vjw

‘hShere Anspruche an die Klopffestigke1t der Krafﬁstoffe stellen und somit

bei hoheren Ver&1chtungsverhaltnlssen keinesfa11§ hohere Lelstungen Zu (er=-
]

"warten waren. Anlass zu dlesen Versuchen war auch dle Beobachtung von L

N,

DalmlerLBenz, dass ein Dlesel—Flugmotor bei elner Verdlchtung von 1:14 mit

B 4 klopffrel betrleben werden konnte. ‘ EEES =

}v : -

Untersuchungen uber die Zﬂndwllligkeit von ﬁblichen Dleselkraft-
stoffen und den sehr zdndwilligen R—Stoffen hatten stets einen sfartk von-
einander abweichenden Verbrennungsverlauf im Dieselbetrieb ergeben. Die vor-"
‘liegenden Versuche hatten auch den Zweck festzustellen, ob eln grundsatz -

: llcher Unterschied in der Zundung von Otto-Gemischen durch Gasol gegendber

B

Zdndung durch R-Stoff. besteht. RS S

[




: wiliigkeit dgs,ngftst

' _unter folgenden Bedingungen:

yyen
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Die Versuche bei héheren Verdichtungsverhﬂltnissen machten es

vergleichen 2u konnenOVEs 'urden deahslb vorerst Vergleichsversuche ohne

_ Otto-Kraftstoff, also be1 reinem Dleselbetrxeb durchgefﬂhrt, um festzu -

stgllen,vio.welt Lelstuté und Verbrauch eines Dleseﬂmotore von der Zﬁnd--
T ) i

1. ) Luswahl der Disen R

fes abhangig isto

L L

EA
H _|

}
p!

I

Es war zunachst notwendig, geexgnete Dusen zu ermitteln, da die
ublichen R—Stoffduﬁen fur ‘nur kl ine Mengen bestimmt sind, 'hhrend der

Dieselbetrieb bis zur vollen Last untersucht werden sollte° : ;x

a) Versuchsbedzngungen .

(«
Ao
sl

Jegen Neuelnrlchtung der Einzylinder-Prufsta?de mussten dze Ver-

sucbe an elnem 1. Go-Prdfdlesel durchgefuhrt werden. Dér Hotor arﬁeltete

Hubraum ' g
Verdlchtungsverhaltnis
| . dehlstofftemperatur
i. .~ Drehzahl | :
' Lufttemperatur
Luftdruck s

_Elnsprltzpumpg 

Kraftstoffmenge
Vorelnsprltzwinkel
Sinlass

Auslass
Gemischblldung

Es wurden folgende Diisen benutzts’

{ : . Bosch-Zapfenduse DN 4 S 1
: » - -~Lochdiise DLOS" 103

Absprltzdrucg‘ 160 at .

Als Kraftstoff wurde verwendet.

nleselkraftstéff II (DK II)Af

R--Stoff (n 300)

|

i
,-”w

.fl ltr. - é_ P : Q}. B ;.' K
1:8 bis 1319 = .. %' ‘
8o°. " a
we |

frei ansadgendbi
PE 1b mit Nocken use.
Kolben 8 it

13 bis lsgnmm3\ e Arbeitsspiel
Bestwerto j;r
6ffnet O v.o. T. - schl1esst 43 n.uoT.

offnet. 48v.u.T, -sehliesst 10 n.o
Vergaser mit Yerjtellduse :
L : P
 _§40 Zerstaubungswlnkel) -
,5 Loch-¢) :
‘%H
R v 'v -
_LCetanzahl 40 ¥
ﬁCetanzahl 186 ?}
.?., =5-

%;?,. li'%% .:!!)E;(ifgf

; mogllch, BPStoff und_Gasdl unmittelbar ‘bei den gleichen Versnchsbedingungen -

.T., =
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AusseraLeistung und Verbranch wurde auch der Druckverlauf im
Zylinder und der Bldelhub beobachtet, um den wahren ainspritzbeginn er-

b‘mitteln zZu konnen° .Der Vore1nspr1tzw1nkel wurde Jeweils fur die besteﬂLei-

stnng eingestellt, wobei zum Te11 harter Hotorengang in Kauf genonmenxwurdea

[ "l

. , : b) mrgebnls der Dusen—Versuche'. o Lo f -

D1e Versuche 'urden ledigllch bei ¢em Verdlchtungsverhaltnis 1:14

x

durchgefuhrt. Die nrgebn1sse s1nd auf Blatt 1 dargestellt. :.v  = ‘l
: o RN

Die ohne Ruckslcnt auf dle Rauchgrenze erzielbaren Hochstlei -
stungen liegen bei elnem Nufzdruck,von 5 bis 6 kg/mm o Der. gunstlgste Ver- f
brauch liegt bei etwa 3000 kcal/PSa Da der. Kotor nicht mit der fur normalen
Betrieb vorgesehenen Vorkammer, sondern mit einer nicht. besonders durchge—

bildeten Strahlenelnsprltzung arbeltéte, kdnnen’ die Ergebntsse als zulasslg

angesehen werden. f : R : ;

o Die besten derte wurden mit Gasol er21elt (Blatt l) bs 1st hier».f

121em11ch glelchgultig, ob die Zapfen—voder die Lochdiise vervendet wird. Bei

R 300 ist jedoch die Lochduse 'esentlich ungunstlger° Dleae Feststellung hat

jedoch nur Bezug auf den hier untersuchten Dieselbetrieb, da ‘die beim Rlng-»

" verfahren im Leerlauf angewandten lengen in einem Bereich liegen, in dem,

7 wie ezngetragen, gsich keine: Unterschiede zwischen den Stoffen. und den Dusen

ergeben. : L ;' . o R .
i Die Ursachen fir den starken Einflhss der Ddsenart auf den Betrleb :

mit R 500 geht aus Bild 2 hervor° Bs- lst dort das Offnen ‘und Schliessen der

Diisennadel dargestellt in Abhanglgkeit von der Kraftstoffmenge, ‘also auch*

von. der Leistung. Da die Bewegung der Dusennadel ‘das sxcherste Merkmal fir ,1ﬁ,,

'Anfang und Ende der~b1nspr1tzung darstellt, kann aus den Auftragungen ersehen

werden, wie lange die mlnsprltzung dauert und wann sie beglnnt und endet.-

Glelchzeltig ist auch der Zeltpunkt des Druckanst1eges dargesgellt, sodass

man sehen kamn, welcher Antell des Kraftstoffes noch nach Beginn der Ver -

brennung in den Zyllnder ge;angtg

- ’ \
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ns zeigt sich nun, dass bei R 300 unter Verqudung der Lochddse

~

sehr zeitig mit dem Einspritzen begonnen werden muss, um die auf Blatt 1
dargestellten ‘Leistungen zu erz1elen. Der Krsftstoffluas durch die enge
Bohrung ist offenbar stark gehemmt, sodass das Elnsprxtzen der verhaltnis-r
massig grossen dengen eines Kraftstoffes von. geringem Helzwert ziemlich
lange dauert, ‘Nimmt man etwa gle1chmaaqige Fordermenge an. so’ sieht man. L
. dass bis zum Druckanstieg nur etws 1/3 der Krattstoffmenge sich in Zy11nder R
- beflndet, ‘ein zweites Drittel bis zum Totpunkt in die: Verbrennung gespritzf‘;f'”
" und das letzte Drittel schlxesslxch erst wahrend des Dehnungshubea in den
Zyllnder gelangt. Hieraus ist .die schlechte Leistung ‘der Lochduse bei Dlesel-'
Vbetrieb mit R 300 erklarllch. Das Nachbrennen ist-aus dem Verhalten der Ab- !'

Agastemperatur (Blatt 1) zu erkennen, die tro;z schlechter Leistuns 21em11ch

3 - . =

hoch llegtn, : ' R S ‘7'13‘ . : -'f
: Mit der Zapfenduse ‘gelingt es zunachst, den gesamten Kraftstoff bis
zum Totéunkt elnzusprztzen, wobel die Verbrennung mit etwa der. Halfte der R- >
l; Stoffmenge einsetzt. Der ulnsprltzbeglnn kann wesentlich spater verlegt wer~ L
' den, was auch den Zundverzug merkl ch verkurzt° Die Abgastemperatur 11egt ver—l
fhaltnlsmass1g hoch. und zwar als Folge der .ragen Verbrennhng hoher als bei

- AGasolg Lelstung ‘und Verbrauch errezchen nahezu die Jerte von Gasdl. -

- Aus dlesen be1den Versuchsrelhen erglbt sich berelts eine ochluss-"’
- folgerung fir das Anlassen.>Das Anlasaen des R-Motors erfolgt nach -dem ‘,- o
;Dleselverfahren und zwar mlt elner mogllchst grossen R—Stoffmenge, da die ge- »

>'forderte Leistung anfénglich hoch und die Verbrennung be1 ‘kalter Maschine

i) noch unvollkommen ist. Es bestat1gen sich nun die’ praktlschen Erfahrungen,'
dass die fiir den Betrleb glinstigen engen Lochdiisen fir dss Anlassen nlcht ga-v,;
eignet sind, da sie das E1nbr1ngen verha;gg;smassig grosser R-Stoffmengan in » '
ikurzer Zeit nxcht zulassen. Es muss also stets danach gestrebt werden, mlt E
 mdglichst weiten Diisen auszukommen bezwa die Diisen zu verwenden, 4ie bei

kleznen Mengen einen- geschlossenen Strahl von grosser Eindrlngtiefe, bei J

grossen Hengen fur ‘das Anlassen eine weite Offnung mlt mogllchét guter Zeré N

stdubung liefern. Bosch wurdé veranlasst, sich mit: dleser_Eragg zu befassedg
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B Bei Gasdl ergaben die auf Blatt 1 und 2 dargeetellten Versucha.

dass die gﬂnstigste Leistung offensichtllch dann erzielt wird. wenn der B
Druckanstieg nahe dem Totpunkt erfolgt, Der Voreinspnxtzwxnkel 1st dea-;

" 'halb trotz der niederen Cetanzahl etwa derselbe wie bei R 500. Es liegt

';dies ‘auch daran, dass be1 denm trhge verbrennenden R 300 ‘die’ Entzdndung
4'betrachtlich vor oberem Totpunkt eingeleitet ierden muss. Bex der Zapfen—

dﬂse und ‘Gasdl liegen Druckanstieg und . Einspri&zende etwa im Totpunkt. Es
'urden deshalb mit d1eser Ddse die besten Werte erzielt. Bei der Lochdﬁse
muss der Beglnn des Druckanstieges vor 0.T. gglegt Werden,—da der Anteil

des Kraftstoffes, der bei der engen quse erst wihrend . des Dehnungsthes in -

den Zylinder gelsngt,sonst zZu gross wird und s&hlechte Verbrennung Ter -
ursacht. Bei Teillast wirkt sich die grossere: Dauer der Einspritzung bei

'der Lochddse offensichtllch vorteilhaft auf dle Verbrennung aus, wa? an

B

den gunst1gen Verbréuchen und geringan Abgastemperaturen erkennbar ?st :

(Blatt 1). Im Verglelch gu R 300 ist festzustellen, dass durch- die Lochdise jr
K

-

A
|
|

)\
|
|
¥
4

',:f

bis zum Beginn des Druckanstleges etwa “die Hklfte Pes KraftstoffesAginge -

sprltzt werden kann, da der ﬂeizwert des Gasoles betrhchtlich dber dem
des R }OO llegt- : - ;- S L _fi - ,«5 — : ;
L 2. ) Verglelch zwlschen R 300 und Gasol im Ditselbetrieb R | -~

l

!
- A Es wurden nun Versuchsrelhen gefahren um einen guten Vergleich

zwischen dem ferbrennungsablauf eines mit % 300 und eines mit Gasoi ge-

trlebenen D1ese1motors zu . ermdglicheny

Vs . e - . ) D
. S 7 ,‘!,

§ a) Versuchsbedlngungen
Rachdem festgestellt war, dass Dleselbetrleb nur mit der1Zapfen

diise bei R 300 durchgefiihrt. werden konnte, wurden dle folgenden Versuche ]

zwar mit den: Versuchsbedlngungen unter A 1 a, Jedoch ‘nur mit der Zapfen-

diise DM 4 S. 1 und elnem‘Verdlchtungsverhaltnls von 1116 durchgefuhrt., _4

K o = . 3;: . Lo =t
“b) mrgebnlsse 0 E.-' e Che P -

Auf den Bléttern 3 und 4 “sind einige Verbrennungsdiagramme darge-

s%ellt und zwar glelchzextlg mlt(ébn dazugehorlgen Vermagerungsschlelfen.

\

Versuche dieser Art nurden, w1e speter noch erwahnt, mit verschiedenen Ver-

v | -, SO R EERRAN

h
i
=

B A

N
. Q\ﬁ ‘
2 B
B
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'dlchtungsvernaltnlssen dnrchgefdhrt. Kleraus wurden die Versucho fﬁr Ver-.
'dichtung 13116 ausgesucht, da hier die Aufnahmen am beston gelungen varon.v'
'sze Verhaltnlsse lzegen bei den ubrlgen Verdlchtungsverhaltnissen ﬁbrigens

grundsatzlzch dhnlich. i3 . - ' S T i'_ '_ e

} Bei Gasdl DK II. (Blatt 5) ist der Druckanstiag ausserordentlich
heftig, da sich der gesamte Kraftstoff im Augenb11ck der Entzdndung im {?»i'gg
"Zylinder beflndet Die Leistung und der Verbrauch sind befriedigcnd, doch -
muss dies’ mit hartem ‘Lauf erkauft werden, wie er praktisch nicht durch - ,
fuhrbar ist° Die Dlagramme zeigen ‘deshalb: sehr heftiga Schwingungen, sodass

hauf1g Storungen amn Quarzgeber auftraten°

5

‘Die beste Leistung w1rd offen31cht11ch dann errelcht, wenn dLr )
Hochatwert des Druckes im Totpunkt oder kurz dnnsch liogt. Obgleich nun auch -
bei R 300 sich im Totpunkt die gesamte Kraftstoffmenge im Zylinder befindet,;,'
ist die Verba.nnung sehr weich (Blatt 4) R 300 verbrennt offensichtlich L
sehr viel langsamer als Gasol. die erwahnt, tr1tt bei Gasol sehr schnelle f':‘
Verbrennung ein wenn dlese im Totpunkt elnsetzt, und ‘o8 wurde heftiges—»rf, ;'
—Alopfen ergeben, wenn sie, wie bei B 300 notwendlg, bereits v.o.T.,einge- L
leitet wiirde. Die Verbrennung wahrend des’ Verdlchtungshubes bedeutet Ver- |
luste, sowohl in thermlscher w1e mechanlscher Hin31cht, ‘sodass bei R 500 E

nicht dle glelcnen Lelstungen wie bei Gasol erzlelbar 51nd. . o
o

. Beim Blngverfahren splelt die tra%e Verbrennung von R 500 ‘nur
belm Anlassen, Leerlauf und W¥armlaufen e1ne*Rolle. Man konnte nun folgerﬁ,;
dass fir den Dleselbetrleb eine gewisse Zeit. fur die. Gemlschbildnng not -73
' wendig sei und dass diese bel &rgftstoffen hohe:,Zunﬁgllligke;t nicht;ggf
geben ist, weil die Verbrennung einsetzt, bevor der éésam@omxraftstoffh .
sich im’ Zyllnder beflndet. Die Verbrennung setzt alao mlt elner kleznen
Energiemenge ein und | der Druckanstieg verliuft nach Iassgabe des Einspritz-fi? ’
gesetzes,rnass diese Annahme nlcht richtig 1st, bewelsen Yersuche,»bei
-:denen durch:einen grosseren Pumpenstempel -auch bei R 300 eine kurze Ein-'
Vsprltzzelt erzielt. wurde, Die gesamte Kraftstoffmenge befand sich- dann vor 7
der Verbrennung im Zyllndero Trotzdem verllef die: Verbrennung langsamer o .
als wenn die glelche Energiemenge in Form von. Gasol ebenfalls vor Ver - -~

brennungsbeglnn elngespritzt uurdo° '; : ' » Q e LT o
[ I S , : ,;V Lt f_ijJ ST 41-9}‘
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| Der @rund fir dle tragere Verbrennung kann also nur- im Aufbau : -
:der btoffe gesucnt werden.-logllcherweise verlduft” dne Oxydation des R 300
" iber zahlreiche Zwlschenstufen, bei denen vielleicht hauflg Kettenabbruche

auftreten oder auch sehr zeit}g,coz oder B 0 entstehen, dle die Verbrennung

- hemmen.

3,) Versuche bei verschledenen Verdichtungsveihatlnlssen_3,
|

Nachd-n dnzch die bisher beschriebenen Versuche festgesigllt
worden war, welche grundsatzlichen Unterschiede im Betriéb eines Diesel—
motors mit Gasdl und mit R 300 auftreten, sollte nun untersucht verden. 'ie
“sich verschiedone Verdlchkungsvefhaltnlsse auf ‘das’ Ver,‘
Kraftastoffe: a.uavirken° ; '

a) Versuchsbedlngungen

‘Die Versuche wurden unter den in" Abschn1tt A aaangefuhrten Be-,4

' dlngungen durchgefuhrt, Jedoch nur! klt der. Zapfendiise Dl@a S 1. Das Ver <=
dlchtungsverhaltnls wurde von- 1318 bls 1:19 verandert, doch war bei Gasol

ik Lo

ein Betrieb erst ab 1:11 mogllcha.

b) Versuchsergebnlsse' . = 't ;:* »”' CE P

i

~ Aus den auf den Blattern 5 und 6 dargestellien Versuchen ist zu’
ersehen, dass die besten Lelstungen mit Gasdl (Blatt 5) erzlelt werden.::
Pie hochsten LelstungenJallerdlngs bei Verdlchtupgsverhhltnlssen von lsll
bezws 1:12,,d1e praktlsch nicht mehr in Frage kommen, da der Motor h1erm1t —

nncht -mehr angelassen werden kann. - . ' g

, Die erzielbare dochstlelstung nlmmt 1nfolge stelgender Relbungs—t'
verluste mlt zunehmendem Verd1chtungsverhaltn1s ab_(Blatt S und 6) 'Gasbtl

ergibt bei 1311 unsichere Zundungen, sodass ausnahmsweise m1t der hoheren
Verd1chtung 1312 héhere Lelstungen erzielt werden. Bei beiden Kraftstoffeh

llegt der gunstlgste Hert etwa bei 3000 kcal/PSh D1eser dert wird nur von”f}

n 300 (Blatt 6) bei 138 ‘nicht erremht,g

t Auf den Blattern 5 und 6 sind auch Zdndverzﬁge bel verschiedenemi

#

: Verdlchtungsgraden dargestelltg Da. die blnstellung des fur die: Le1stung

,; ,-10-;_

P



gunstigston VOroinlpritz'inkols gefahlsmdssig erfolgte, sind dio Strou-’i
ungen ziemlich gross. Es wurden deshalb dio Kurven in ihrar 'ahrachoin-ﬁi
lichst.n Lage eingetugon. _ L FIR
I Es Zeigt sich :unlchet, dass bei R 300 ezno oindeuiign Abhéingi g-
- keit des Zundvorzuges von Vordlchtungsvorhﬁltnia nicht vorhandon ist. Im;
) Gegunaatz hxorzu ist bei GaaSl eine eindeutige Vernindorung dOI*Zﬂndvor¥g
zuges mit stoigonden Vordichtungaverhdltnls zu beobachton 1Der Grund liogt
darin, dass bei Gasdl die| znndnng im Totpunkt erfolgt nnd sich doahalb die
vonm Verdlchtnngaverhiltnia abhiingige Vordichtungsondte-poratur stark aus-
'w1rkt. Bei R 300 muss der langsaﬂen Verbrennung voged dio Zﬂndung bereitg}
im Verdichtungshnb erfolgtn. Der- Zﬁndverzug liegt also in einem Gebiot, in

dem sich die Tenperatur.n der Ladung bei verschioﬁen Vordichtungaverh!ltnis B

nicht 80 sehr untorschelden wie naho dem Totpunkt Bin ?argleich der ‘auf -
genommenen D1agramme zelgte, dass bein Gas61 der Drnckanstiog am besten in
Totpunkt erfolgt, wihrend bei R 300 otfensichtlich der Verbrennung umso % ES
zeltlger elngeleitet 'erden nuas, Je hoher das Verdlchtungsverhﬂltnis ist° -

B. Versuche nach dem gingz§ gggggg

Nachden dle Verhaltnisse bei reinem Dioselbetrlob geklﬁrt varin,

< i

wurden die bei verschiedenen Verdlchtungsverhaltnissen 1n Rlngverfahren’br-

z1elbaren Leistungen und Verbrauche ermittelt., J

1.) Versuche mit: verschiedenen R-Stoffdusen

dahrend beim D1eselbetrieb fur die Aus'ahl der Ddse nassgebend war,,,

dass auch grossere kraftstoffmengen in kurzer Zeit in den Zylinder gelangten,
‘8o war: belm R—Betrzeb notlg, 41ejonigo Duse zu ermitteln, die . mit moglichst

kleinen R-Stoffmengen und geringen Zundverzugen arbeitet. : e

a) Versuchsbedingungen

Die Versuchsbedlngungen waren die gleichen wie: unter A 1 a ange~' #V

‘geben. Es wurde das fir das Ringverfahren iibliche. Verdichtungsverh&ltnis 3
von 1:8 gewahlt Die B—Stoffmenge betrug 20 und 55 mm3 R 300 Je Arbeitsspiel

] . 8
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'Lochduse erreicht guch mit der kleineren Henge,von 20 ' mm

: deno

A

] ] L ; - RS : 5 . —
. ;‘,; S 5 - : — = N T

TR

: 75 = [
Als Kraftstoff wurde B 4§ bonutzt. Dze Leis tung wurde durch Anderung deg - :
Kraftstoffmenge erzielt. Bei den Versuchen ergab sich, dass bei dom kleinon I

Zylinder ohne Luftvorwarnung gefahren werden xonnte im Gegensatz zu dcn bus-

' herigen Versuchen an Plugmotorenzylindern, wo stets e1ne Lufttemporatur von

:BO eingestellt warde., . Ly : L o -"_ - o = iﬁ",mg'f 

, b) Ergebnlsse S

’Der Vergleich &er Dusen ergab folgendess:‘  U

‘Be1 der Zapfenduse ist die Elndrlngtiefe offen31chtiich unge ~- R

nugend,_wenn die mange 20 mn3 je apiel betrug (Blatt 7. Lezstung und Ver= -

brauch qerden weseﬂtllch gunstlger, wenn die Menge auf 35 mm5 erhdht w1rd..‘, 
.des B-Stoffes ist jedoch nicht die Ursache, denn die

Die grossere Menge . ™

3 die* gunstigston

¥erte dieser Versuchsreihe, Bei 35 mms unterschieden sich die beiden Dhsen~4" _
arten-nicht. Es besta tigt 31ch also,- dass belm Rlngverfahron die hart o 4f771
arbeltende Lochdiise die bessere ist, zum mindesten dann, wenn kleine R-Stoff— -
mengen angewandt werden sollen° Fiir. das Anlassen ist Jjedoch, wie bei den

D1ese1versuchen gezeigt, d1e we1chere Duse vortellhafter. . ;;ﬁ . ;

i Dle schlechte Verbrennung bei der Zapfenduse mlt klelner R-Stoff- B
menge w1rkt sich be1 Vollast in einer Steigerung der Abgastemperatur aus,- <:

1 die entsprechend der stark abfallenden Lelstung bel uberlast ebenfalls klei-_
! ner wird. Der Zindverzug ist bei der Lochduse allerd1ngs betrachtllph gros - f

iser, sodass “die Zapfendase in dieser Bezlehungmgunstlger 1st, sofenn man auf S

4
Anwendung kle1ner ﬂengen verzichtet Trotzdem wurde_bei ‘den- welteren Ver -

f'-suchen die Lochdiise: verwendet. Glelchzeitig aufgenommene D1agrammo Eoigan, ‘T%;”ﬁ_
. dass bei 20 mm3 bei Verwendung'dar Zapfenddse dxe Verbrennung nur bbi geringen'i i
_Benzsnmengen sicher erfolgt° Schon bei einem Nutzdruck von 5 kg/cmalan treten

in steigendem Masse Aussetzer aut, die be1155 mn5 je Sp191 v61115

C P “‘ﬁ..»\
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1 -
s

;' V - [
i 2. ) Vergleich dber das Klopfverhalten des Otéo—lmnd Bing—Verfahrens

7 Bei- vergle1chenden Versuc en uber das Klopfverhalten muss darauf
- seachtet werden, dass s ohl beim Ot o-, wie auch beim Rlngverfahren aie! jc-”
wells-gunstigsten Bedingungen gewdhlt Werden. ‘Bei den ersten tastenden Vqr*
suchen (Bericht 594% war das Otto-Verfahren bei 32 Vorzundung verglichen o
vorden mit dem Rlngverfahren unter solchen Bedlngungen, dass. der Druckan s
‘stieg im Totpunkt erfolgte° Dieses Verfahren—Ist anfechtbar, ‘da die Klopf— -
- grenze ‘stark vom Zeitpunkt abhangt, in dem die Verbrennung eingeleltet w1rd:
. Die vorliegenden Versuche uurden deshalb in anderer lelse durchgefuhrto-

- ) . e a) Versuchsbedingungen ' o AL g
Y Es wurde dle Aufgabe gestellt, mlt dem wenig kIOpffesten Kraft—
,stoff B 4 jeweils den Hochstwert an Leistung bei verschledenen Hlschungsver-?A,.
haltnlssen herauszuholeén. Dle Ziindung bezw° der Vorelnspr1t211nkel wurde : '
1mmer ‘so elngestellt, dass entweder\dle Hochstlelstung oder ‘die Klopfgrenze f
errelcht wurdea Dasgenlge Verfahren,.aas die hohere Lelstung zulless, musste;
das bessere sein. Dle Versuche wurden be1 verschledenen Verdldhtungsverhalt- -

- nissen durchgefuhrt, wobei: ‘sowohl R 600 als auch Gasol als R-Stoff verﬁbndet

: wurde. Als R—Stoff-Duse wurde die Lochduse DILOS 103,4&13 Zundkérze i 240 T l'VW\
bei. elhem Verdlchtungsverhaltnls von . 1:8 verwendet, wahrend belfverdlchtungen
1310 und 1212 das Muster ﬂ 500 ¢ und' bei noch hoheren Verdlchtungsverhaltnls—v,’;
sen ¥ 380 G; benutzt wurde, ‘Die R-Stoffmenge betrug unverandert 20 mm3 Je ,,_;
Sp1e1 Die ubzlgen Bedlngungen sind 1m Abschnltt B 1 8 bezw.,A 1 a angefuhrt

b) Ergebnlsse mit R 300 bei verschledenen Ver-"’ ‘

dlchtungsverhaltm.ssen° : o ; R
Bei e1nem‘Verdlchtungsverhaltn1s von 1:8 (Blatt 8 unten) trat
weder beim Otto- noch belm R1ngverfahren Klopfen bei Verwendung ‘von B:4 e:mo

| :
i Bs sind also erst bei hoheren Verdlchtungan Verglelcre uber das Klopfver -

S
(,

halten moglich°

E ;

Bel dem Verdlchtungsverhaltnls 1:10 (Blatt Bpoben) 1st das Ring-
1 =
verfahren eindeutig iiberlegen. . Ples tritt be1 1312 (Blatt 9 unten) und 1:14 T
(Blatt 9 oben) noch deutlxcher hervor. Bei 1316 und 1:18 (Blatt 10 oben) S

i - ‘,
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[

versagt der Otto-Betriebd vollkommen, da zu starkes Kloqfen auftrltt. Es

)

) muss beachtet werden, dass be1 hoherpn Verdlchtungsgraden die Kerzen -

. ziindung nicht mehr exnwandfrel arbeltet, welq die notwendlgen Durchh:nchs—
spannungen von den ﬂbllchen Zdndgeraten n1cht gellefert‘werden und die Iso-iﬁ
latoren besonders an den Zundkerzen nicht mehr ausreichen. Bei: den Ver -
suchen konnten hérbare- Aussetzer nlcht festgestellt werden, doch zelgen die
Dlagramme, dass die Zundung mit zunehmenden Verdichtungsverhaltnis unsichen
w1rd. Die gleichzeitig. aufgenommenen Diagramme zelgten ubr1gens stets eine,fﬂ'

e . ERN Qo
ruhigere Verbrennung be1m h1ngverfahren. t 1, _j . - e

Auf Blatt 10 sznd nochmals alle Versuche, Jedoch chne die mlt A

Verdlcntungsverhaltnls 1;16 und 1:18 ausgefuhrten,‘zusammengefassto

; | 1o
_ Zur nrganzung ist auf Blatt 11 ein Versuch im DB. 6001 dargestellt,
be1 dem das Klopfverhalten von B 4 mit Hllfe der zu15331gen dberladung fest-

1 -

gestellt worden. Hierbei wurde’ d1e fir den DB—Hotor tbliche Vorzﬁndung von
58 ~ beim Rlngverfahre d1e in fast allen Fallen zweckmassigste Vorein -
spr1tzung von 70 angewandto Verglelcht man die belden Arbeltsverfahren
unter dlesen aus der Praxis stammenden Voraussetzungen, so erglbt sich auch
belm “Verdichtungsverhidltnis 138 eine Uberlegenhelt des RlngverfahrensaDle
Mehrlelstung llégt hier 1m Gebiet der atartlelstunge, sie betragt 30 -
gegeniiber dem Otto-Verfahren° Bei den im Berlcnt Nr. 594 beschrzebenen Ver—
suchen war unter Yerwendung eines luftgekuhlten Flugmotorenzylinders i
(BHH 132) .die Mehrlelstung hauptsdchlich bei- Relselelstung aufgetreten. :

Allerdlngs war dort mit veranderllcher Vorelnsprltzung gearbeltet worden° .

1

c) Ergebnlsse der lerglelchsversuche von R 300 und S S
Gastl als R-Stoff : o . T e
- Es war nun noch w1cht1g z2u untersuchen, ob Gasol gFgenuber B|3OO
einen Unterschled im Klopfverhalten des _ ‘damit gezundeten OttO*GemischesA
be51tzte , R ‘ ‘ o
. : BIRL) : o U . o
. #ie im Abschnitt 13 gezeigt wurde, zﬁndet Gasﬁl im Dieselbetried
noch bei elner Verdlchtung von 1312, #ird die Verdlchtungsendtemperatur aber

durch den im aaughub e1ngespr1tzten OttO*Kraftstoff gesenkt, so ist eine

B RS V'
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: Zdndung nlcht mehr mogllch0 Dle Versuche wurden deshalb mit. einer Ver -
dichtung von 1314 durchgefuhrtg ’

i- . ' Bel den Versuchen wnrde die LochduSQJangew?ndt, sodsss. wie schon
1m Abschm.tt A a) gezeigt, mit R 300 (Blatt 12 unten) geringere Loistungen
fm Dieselbetrieb erreicht wurden wie mit Gasdl (Blatt 12 oben) Von ver-

" schiedenen Punkten der Dleselkurve aus, die 13, 20, 35 und 601 3/Spiol ent-
sprachen, wurden durch Zusatz von B 4—Kurven im Ringverfahrqn gofahren. Bei ;
Anndiherung an die Klopfgrenze wurde das xlopfen durch apéteinspritzung des

: R«Stoffes vermledenb Dle Kurven wurden ungefahr bis zuidem Punkt gsfahren,

s 3 A

Bs zefgt sich, dsss mit-beiden R—Stoffen praktisch dieselbe Lei~

stung und dle glelchen Vorbrauche erzielt,werdena Bei Gssol mit 60 mn’/Spiol_ <i

durchgefuhrte Versuche zeigen deutl1ch, dass ‘die des Klopfens wegen erroich-f
bare Hochstleistung mit zunehmender R—Stoffmenge absinkt Es ist also mdg -

llCh, wle angedeutet, eine Grenzkurve zu zlbhen, ‘die von. der hdchsten im } T :
Rlnéverfahren mit der giinstigs+ sen R-Stoffme ge: erzielbaren Leistung ausgeht '
‘und in die Kurve des reinen D1eselbetr1ebes einmiindet. Dle Versuche 'urden -

‘ auch mit k10pffesterem Kraftstoff durchgefiihrt, ‘wobei selbstveraténdllch ;'r
hohere Lelstungen erzielt werden konnten; so zeigt 311d lg ein Beispiol beif
dem der Nutzdruck des Dleselmotors von etwa 5.auf 9 kg/cm gesteigert wurdeu:
Bei einem sorgfalt g durchgeblldeten Dieselmotor llegen dxe Nutzdrucke etwa. . - }
bei 6 bis 7 at, trotzdem kdnnen durch Einspritzung von Otto—Kraftstoff Hehr-‘
lelstungen von 20% erwartet werden° Ob sie anwendbsr stnd hﬁngt ‘vom Trlebwerk,
.insbesondere vem Kolben ab und . vor allem davon, dass e1n Kraftstoff von. 80 -

hoher-Klopffestlgkelt zur Verfugung steht, dass er auch bei dem Verdichtungs-

P

‘verhdltnis ‘eines Dleselmotors nlcht klopfta

. . | }
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* Zapfendiise DN & S 1, Lochdise DLOS 103

Dieselkraftsloff II CaZ 40,R-Stoff. 300 CaZ 788
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