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"43) Vortrag iiber die- Motoren und ihre Handhabung gr”_’¢ 

1)‘Vcrtragiﬁber die Heref?ahien.f?iv’rfvit S 'fi;?u.57~;: i-: B
2) . Yortrag lber die MeBgerates ': I L ORI SO A S

a) Anlaeverfahren,'i R o EEES L
b) Ziindverzugsverfahren. - SR SRR TS U

s) HWa-Motor, S R
b) ‘IG-Priifdiesel. - - -‘36 BRI SR “3 PSR "'s?lfff' g
- 4) Besichtigung und Vortﬂhrung der lotoren aur dem Prurreld.

i
i1
R

DS

LDiskuesion und Beschlusrassung Lo o Pl
'OR KéBler: erSffnet die Sitzung und gibt der Hoffnung Auedruck, daB
..die Vortrﬁge und die anschliesende Besichtigung der vcrechiedensn .
_ Motoren auf dem Priifstand allen Beteiligten ein klares Bild von den

:'Vorteilen der einzelnen Vexrfahren’ und Gerdte geben/werden, sodas
‘aie Diskussion dagirch erheblich jbgekiirzt und wenn moglich’sofort

anschlleaend dem<ﬂvm der Vorechlag fiir die Normung unterbreitet :
werdqn ktnne. Erébittet aodann Herrn Dr Widmaier den Vértrag‘ﬁber :
. die MeBverfahren zu halten.

- Dr Ing Widmaier; Wehrend fir ﬁ1e motorische Vergaaerkraftstoffbo—
wertung schon seit liingerer Zeit -eine genormte ‘Priifmethode in Porm

_ der Oxtanzahl besteht, ist es an der Zeit auch zur Nornung der Die- e
{_selkgaftstotfprutung zu schreiten, Zu diesem Zweck wollen wir uns "_
\ wzunachst nochmals den bisherigen Entwicklunssgang der Dieaelkraft- T
,etoffprhfung nach der sogenannten Cetanzahl vor: Augen rﬁhren i *f”,
VA' : §D1e ersten Versuche zur Prufung der Dieeelkraftstoffe au} hre i
‘Zundeigenschaften wurdenAin Verbrennungsbomben 1n den Verauchsla- '
.boratorien von Prof Nﬁgel, Neumann und NuBelt durchgefﬁhrt. Sie-

7 lurt. Fur d1ese Bombenversuche waren umfangreiche Einrichf
_ notwendig, au@e&dem fehlte die unmitf”lbare Beziehung gum (

'*ﬂ

;motor
o er:
vden




rdie Bombe v;rwendet, daTder Motor belm Startvorgang sich weitge-ﬁ ;‘7;
hend wie! eine Bombe ver£a1t,,z B. hat er geringe Drehzahl, nie-* :

-drige Lufttemperaturen und Driicke und keine Wirbelung. Ein Prhf- }’J[\
"motor ist jedoch unrergleichlich viel einfacher und ezleichtert .
- die Messung. Das Anl Bverfahren wurde in Amerika von Pope und Mur--k.'

" dock als cc Verfahr n in der Welse angewendet da3 an: ein en. fremd
;angetriebenen CFR-Dieselmotor,dureh Verundern aer Verdlchtung das,
Verdichtungsvernaltnis gesucht wurde, be1 dem der Dieselkraftstoffgw
noch zundete. , ' o S ' -
In Europa haben Le desuriervund Stansfield in Delfﬁ im Labo-*:"'
rator um . von- Boerlage und Broezp das Anlanerfdnrenuln der Form :
.'angew ndet, - -da3 an dem fremd angetrlebenen Dieselmotor die Ansaug—7’
 1uft so weit gedrosselt wird, daB der Kraftstoff sich yerade och -
: éntzﬁndet. In Deutsch;and das : blslang noch kelne Ne3gprate zqr WM |
Dxeselkraftetoffpru ung besal, hat das HWA 1936 bei der chaffung ;»n"
des HWA-Motors sich fiir das’ Dro selverfahren entschleden ‘und des »%
Anlanerfahren mit Luftdrosselunn elngefuhrt dd d?s Zindverzugs-*"
iverfahren noch in der Entw1ck1ung war, . o "-.\'7, S
Bei der im Jahre 1938 in Muncnen stattgefundénen Sltzung und_ ;¥;u
bei Besprechungen mit Fachgenosseﬂ ist man sich aber xlar gewesen,  f .
das das HWA-Derselverfahren nicht befriedigt da es ‘mit dem prak-.fi; 
tischen Betgleb nicht uberelnstlmnt Wi hrend der HVI-Motor nicmts f ﬁgi
anderes wieZeine Bombe darstellt kommt hinzu, da3 bei-der’ Pr‘fung
die Luftiiber chuBzahl sich laufend durch die: Drosselun~71ndert und  ,§
" deér Verbrennun?sablauf dadurch. bgehnfluﬁt “1rd Vleiter ist nicht : -
berdcksichtigt, daB das Schmier3l - sich inm Verbrennun*sraum ansam- S
meln und den Selbstzundungspunxt herunterdrucken kann. T ¥
] TAus diesen Erwagungen heraus 1st das’ Zundveruugsverfahren 7
entetanden.‘nieses pruft le Kraftstoffe bei den ublichen Betriebs-’y,‘
bedinpungen und - hat ‘sich heute a’laemein in der ganzen: ¥elt wegen‘ff*“'
~ seiner grdBersn MeBgenduigaelt und des groderen Ie3bereicheq durch—f‘i
<-gesetzt Amerika uhd Holland, dd das Anlanerfahren frnher<zur '

5 benutzteﬂ heute nur noch das andverzugs—,;”ﬂ
: ; . ',jv . B

f{Anwendung gebracht hab T
" verfahren. ‘ SRRV I S :
X Im Januarheft 1929 aes SAF-Journ :1s ist-von: AST” e%nﬁﬂorm- A
- entwurf enthalten, der die Anluge und’ die Rlchtlinlen zur Messuﬁg C
der\D1eselkraftstoffe nach dem andverzugSVerfanren vorsch11gt Tt

* An sich wire es kein Vachte11 wenn man elnerseits ‘das. An-‘i— j:}i
1a3verhalten und andererseits das Betriebsverhalten der Diesel—]"k' '
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kraftstoffe prﬁfen wﬁLde. Leider ist~ 1?,5:f
Mererfahren, das die Kraftstoffe\bei 4 n:,b‘ichen An’aBbedingun- vif
Vgengprdft, wahrend hin%egen bei ndveréugsverfahren die’ ﬁbliche :
Betriebsverhaltnisse des Gehrau hs otors gut w1edergegeben werden'
Das Arlanerfahren miBt in einem Gﬁ%hzzustand WO - der Kraftstoft : ;
gerade ‘noch oder nicht mehr ziindet srist offensichtlich, dap in" o

; diesen Grenzzustund WO eine groBe ﬂenge unbeherrschbarer Lotorein; } ;
"leoe sizh aﬂf daB MeBergebnis wesentlich auswirken konnen, die'"“
Reproduzierbarkeit der deBwerte vonﬁvornherein bee*ntrachtigt wif :
,' % Das.Z'ndverzugsverfahpen beSItzt/dagegen, da die Krattstofte _:ﬂ"
nicht in ‘einem Grenzzustand sondern in einem Betriebszustand wo B

: der*Motor stets in Beharrung ist, geprlft werden, die grdBere MeB-. et

[ genauigxeit._ Da der Motor1stetb aus eigener Kraft 14urt, treten e

’ keine unbeherrschbaren Mdt relnflasse, z. B.;wechselnde Verschmut- ﬁa
zung ‘und- verschiedene Wdrm§abstrah1qn5 auf Gerade uber die ‘er=. "gfﬁ
reichte MeBgenaulgkeit m%i?be1den Vérfanren sind-eine, grose Reihe§”
von | Untersuchungen angest%%}t 'orden :%-, : SR

'§ Die schon krwihnten déut sch} ingversuche der Arbeltsg?mein-f
sch&ft fiir Kraf

fahrwese- ”v Vahre g938 haben gleich’alls gute 3 A Q:f

Jahren aufgestellten Ver leiche haben das bereits
die Cetanzahlen beider Verfahren|;¥l;V
en uberein, zundwilalge :
dggéggn nach dem ﬁr”'Verfahren meistens hohere Cétanzahlen. ,
' Eln weiterer groBer Vorteil des Zundverzugsverfahrens ist sein
*grca A MeBbereich Insbesonderei wenn mit veranderiicher Verdich
"tung und gleichem Zundverzug gefahren vird, - khnen alle Kraftetof-
fe fom Steinkohlenteerol bis zu sehr zundJilligen Dieselkraftstof-z
~fen mit ausreichender Genauigkeit gepruft werden. ﬂ%; : ; j
- AuBerdem w1rd bei'eihem gee1gneten gleichbleibenden Zﬁndver—

: '-eeen. Im Al gemelnen stimmeI
in den unteren- Grenz

'iﬁg? 7 s
leistet Nur bei auBerst zundwilligen Kraftstotfen, die nicht nehr }
~das Vbrdichtungsverhaltnis fur eineﬁ bestimmten andverzug,zulas-'kj?,

senf




= "und den Zindverzug an einem Zeigerinstrument abzulesen gestattet

e

’i neu sehr zupdtgage xraftstoffelvorliegen, die trotz hoher Verdich%,
. tung einen grﬁﬁeren Zﬁndverzug ergeben; in diesem Fal}‘ '

 verzug. geprhtf §erden.

f und. bequemer 1st Sie. ist fdr den Laborau en bestimmt anechaulidher

i

- ‘terhin die’ umfangreicneren inrichtungen des Druckindikators und
~ der Photozelle angebracht da sie die Mesaung 1n einem weiten Ar-"

- stitut iﬂ:.xraftfahrwesen Prof Kamm durchgethhrt.

i

muBte der

- Kreftstoff ebe alls im Grenz&ustand/,;so bei nicht

andwerzugsverfahren mathte man anfan :] den Einwand
d«B die MeBeinrichtyng zu. umfanrrelch sei und von hem Laien nicht
bedient werden kdnn%e. Dieser Einwand hat zweifello ﬁfruher seine :
Berechtigung,gehabt ‘und war auch diq;Ursache, warum man z.B.. in

umerika immer wieder'aut das” Anlan”:tahren zurﬁkkkam. Inzwischen
sind jedosh die MeBgerate so. betrie é sicher geworden und(es gibt
neuerdings 80 eintache Zundmesser zur Best mmung de- Zﬁnﬁverzugs,
daB heute sogar die Messung ‘nac dem Zand erzugsverfahre infacher

. .Gegen: qga

“und betriebssicherer als dieila ile Mesaung nach dem Anlanerfahre
Beim Zﬁndverzugsvertahren wirdflediglich der- ‘Motor auf den vorge-s
schriebenen Einspritzbeginn undnauf den'vorgeschriebenen Zundbeginn
eingestellt. Kihltemperatur und: Drehzahl bleiben ‘bei bestimmtem D
Motor wvon selbeq.konstant Schwankungen’ der Einspritzungen haben aui
das MeBergebnis einen unwesentllchen EinfluB ‘Es kann daher die Ceﬁ
tanzahl des Probekraftstoffes sofort uber die Verdichtungsstellung
-gus. einer Eichkurve abgelesen werden._Elnspritzzeitpunkt und Ver-:'
brennungebeginn werden durch ein;ache und betriebssichere Kontakt-

vorrichtungen erfaBt und im elnfachsten Fall an e1ner mit dem g
’Schwungrad umlaufenden Glimmleampe abgelesen. Fur Laboratoriumsbe-,
trleb steht auBerdem e1n einfaches, elektrisches Steuergerat zur’
Verfugung, das aus dem FKFS—P otozellenverfahren entwickelt wunde

g fW1hrend fiir d1e normale Cetanzahlbestimmung dexr- Trﬂgheitege—
ber. %on Dr Neumann als das einfachste MeBgerat den unbedingten Vor-
zug verdient, ‘sind fir vissenachaftliche Untersuchungen auch mbi--z

beitsbereich des Motors ermoglichen. In diesém Falle 1nteressiert
ja der: Zundverzug nicht nur im Vergleich»zg\einer Eiohmiséhnng«son—
dern euch als. absoluter Wert und]in seinem Eﬁnflua auf den Verbren-
nungaablauf 'In dieser Richtung wurden bereite eingehende“Versuche
“‘bei Prof A.VW. Schnidt, Mﬁnchen, der IG Farben und im Forsdhungsin—'

Zusammentassgﬂd darf nan wohl sagen, daB nach dem'vorliegen—

A_6-,
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o ';ugsverfahren der . vOrzug gegeben werden muB ,
5‘_§ Der Obmann dankt Herrn Dr. Widmaier TUr aeine Ausfuhrunson ungr
pittet Herrn Dipl Ing K&hler, den Vortrag uber daa zundverzugsvar
: tahren zu ﬁbernehmen. Da iiber das Anlanerfahren nur wenig zu ‘be-
;richten ist, wird Herr Dipl Ing Veber. diese Erlauterungen bei sei

Vi/nem ‘Vortrag uber den HwA-Motor mitbringen.  §j S : »3f"
‘-Digl Ing thler. Des Zundverzugsverfahren kann, wie Herr Dr Widmai--

-:er bereits ausfuhrte, auf zwei Arten zur Cetanzahlbestimmung ver-
‘wendet. werden. P ? - Voo i e co b

den Versuchamaterial in allen Lﬁndern Ebereinstinmend dequﬁﬁéiéb;j;;

1) bei konstanter Verdichtung, wobei aus der versehiedenen GrbBe Lo

des Zundverzugs sich: die Zundwilligkeip des Kraftstoffa ergibt,

]? 5),bei konstantem Zundverzug, wobei die verschiedene Hdhe der Mo-- ,3f

toryerdichtung das MaB8 fiir die’ Zundw1111gkeit 1sk. j7~°
J Beide Male werden, ‘wie neben anderen esuch. die Versuche im
Labor von Prof A.W.Schmidt gezeigt haben, ‘aie gleichen Cetan-iﬁ

‘hat jedoch meBtechnisch wesentliehe Vorteile.

-ﬁjl) Die AeBgenauigkeit ist besser. Bei konstanter Verdichtung werh

~den fiir Kraftstoffe h5herer Cetanzahl die Zundvenzﬁge unmeBba;
klein. Bei veranderlzcher Vprdichtung eht[man 1n den Bereich,
wo ‘sich grbBere Unterschiede ergeben.» ] , '. Af

7 2) Der MeBQgreich 1st gréger, da . 3ewe1ls die Verdichtung entepre-%

I R E < BT R
‘%) Die Kraftstoffprﬁfun kann bei dem

4) Die Cetanzahl-messung ist wesert“ich bequemer.. =1 e

e

’¢£Z~ndverzdgsverf¢hren mit konstantem andverzug in- Betracht,‘das,;u'
'?wxr!am IG-Prufdiesel hnwenden. Als Zaﬁdverzug ist die Zeitspanne :
—uw’schen .dem )eginn der Diesolelnqprltzung und dem. Druckanatieg$g”f

. bei der Entzundung angenommen. Diese Definltlon wird allgemein fuf
'den Zandvérzug gebraucht und hat auch in einem Vormentwu%t des RILM
_’in dieser Wetse Eiﬁgang gefunden. : : : i

: iff ¥ir haben den IG-Prufdiesel je. nach dem,'ob
jfung der Kraftstoffe wie es’ fur die Krdftstofferzeuge und die

‘fKraftsto’f-ForschungssteIlen notwendig ist, oder ob er fur Abnah-

Vmeprufungen beim Verbraucher verwendet werden soll in zwei Aus-;-w";

i

i  6;7 s

i

"zahleq gemessen. Die” Cetanzuhlmessung bei konstaﬂtem Zﬁndverzug—- =

chend so.eingestellt wird daB der Motor mit dem Kraftatotf noch ‘

Zundverzug durchgefﬂhrt wer-l7f
den, der 1u praktischen Fahrbetrleb w1rP1icﬁlvorhande? ist ‘;f_"

Fiir die. Cetanzahl—&essung kommt - daher heute allgemein nur das'w

';,zssﬁovf;;erj i ?37;;9 >5;;5;;,~ S

el }C'; ;»f?gf;ff 
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fﬁhrungen vorgesehen. , i o
Ich will ‘Thnen 7unachst ﬂlc{eISue Ausfubrunv des?IG-Prufdie-“fif'
sels £Ur - die laboratoriumsmasige Prufung der’ Kraftstoffk erlautern.k  :
_Das welqntliche Merkmal dieser nusfhhrung 1st die Verwendung eines,;-;'
;‘piezoelektrzschen Indikators. Der Prufdiesel arbeitet mit direkterif»
: Einspritzung und veranderlicher Verdlchtung;unmlttelbaf gekupnelt
mit einem. Drehst?om—KurzschluSla fer, uer den D1ese1motor stets.
.auf konstanter Drehzahl na;t. Auf einer Scbalttafel ist die Braun-f
“sche Rdhre des Piezo-Quarz-Indikators elngebaut.

An MeBgeraten bezw Regelelnrnchtunzen fu* deﬁ uotor slnd vor-z<
. . A ( i L ‘T‘; ;,‘3:~ 3 = A

xhanden-

Vi

- am Diesel R T ?ﬂ;_yw”{-r¥;f fAJ;f;i{F

'a) Elnspritz—Elnstellvorrlchtung T jib;f S ST
; Mengeneinstellung - . Lo *f“;f ¥’~
Veratellhandrad fur VezdicntungSPnﬂerung

‘fa#ﬁgghalttafel

éz Druckknopf«chalter Aun Anlasgen und
.b) ein Kilowattmesser% .

,  Zur Messung des Zundverzups, de“ auf den ueucntschir+ derl _
"Braunschen Rhre sichtbar 1st,”ﬁlenen der.ulnsv'ltzkontakt zurlMes-'€

“bstellen des Dieselmotor'
g fi,' OW 8

1sung des Einspritzbeglnxs, die Quarzqrucxkaumer Zur hesaung des .
"Druckes 'im Zylinder und dau Seltenablenkgerat, dds um Wellenende {= ,
angebaut: iste - A TR | S A A 1v;@f'“

Ix 'Zylinderkbnf des PrALdleoLLb ist’die Quarzdruchkammer in fii
7 iner Bohrung elngebaut. Der ElnSleﬁ&kOﬂ*dkt, ein ewohnllcher_
' BoschpUnterbrecher. sitzt .auf dem Dusenhalter und wirdggurch,die@Af
Bewegung ‘der Dﬁsennadel bet flgt. S . 24
iver die Jlrkunccweﬂse ﬂ’“ Jruckverlaufmessunb mlt dem Piezo— -

f}Quarz-Indikator brauche ich mlch Hier nicht auszalassen.]Es 1st |
' bel annt, daB sie: tregheitef*axrerLolot und der Plezo-Quarz-Indika-4 i
vto Lein genau’ arbeitendesimqwxerat lot. Dér- Elnsplitzbeginn—Anzei-‘,;_:
“ger arbeitet ebenfalls trot@ seiner! groden ﬁlnfachneit sehr genau. g
 Das Seitenablenkgerat dient |zur mrzeuguné‘der KW-B&Sls auf ‘dem o
Leuchtschirm der Braunschen Rrhre. Es ist nldhts anderes aﬁ& 217
.,,:nungsteiler, ‘dessen beide Aste einen- Yrels bllden. Die Spannung i S
kllngt in dem(kﬁrzeron Ast Yon mir 45° schneller ab als 4in dem s
anderen . von 315°%, Dieser&elektriscbe Ielter, der praktisch auségf_tA~ﬁ
einem Rlngkorper-aus destilliertem Wasser oystent, rotiert mit’

_/i,rzf

5&er‘§urbol:nlle|des Motors mit. und ein *e'ustehender ﬁﬂhletift’tas-.'}

. tet ad 4ihm die. jewe*lige opannunb, die geraae der ﬁugenblicklicth'
Kurbelstellung éntspricht, ‘ab ‘und ubertragt 51e au d1e Braunsche f1\~

* - Rohre. Um die Genau1~ke1t der Arbe;t des Ge “ts zu. | prufen, haben

wir*

Pt

s N R LR
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1_ und | scharfen Spitzen. In einem tiblichen Druckverlauf-Diagramm ‘von Q';g%

werden kann.t

: von Jedem Kraftstoff noch aie welteren Vcrbrennungseigenschaften, g

: kundtun, gemessen werden konﬂen.vVon dieser ‘oglichkelt machen wnr* L
1‘bei unseren Messungen standlg Gebrauch : '

"::éll,aurgestellt worden, ohne da8’ besondere AnschluBarbeiten notig o

P 29622

\

fp—

e "
i

»
o

:die vom Seitenablenkgerat auf dlefBraunache Rohne]ubertragenen . SOt
(Spannungen mittels Trommel photographisch aufgenommen/ Es ergibt T
-sich ein sageblatxahnlicher L1nienzus nit vollig geraden Linien

180; KW tare der Zundverzug im Vern-ltnis zum gesamten Diagramm
" sehr klein. Er konnte aus dlesem Diagramm nur m1t gerlnger Genau-
igkeif bestimmt werden. Wir: '
rverzug elnschlleBen mittel des soeben gezeigten Seltenablenkge-i: -
rates sowelt ause1narder,‘daB der Z ndverzug wesent]ich genauer be-, i»*
-obachtet werden und[dle CetanZdhlbest mwung damlt genauer bestimmt N

. i Die Cetanzahl des Kraftstoffs Fann aus’ ‘der Elchkurve, die o
fiir den Motor gefanren wurde, oder am Cetanzanl-Messer unmittelbar' S0
'abgelesen werden. Die’ Cetanzahl-Beotlmmung ist aﬂso hlermit bei
grdBter MeBgena 1gke1t sehr ‘leicht und - sehr bequem gemacht Der “;'*”f;

'"lPiezo-Quar “In kator bletet fiir. den Laboranten vor allem aber auch

_qen:Vortell aBl'er in anschuulicher Veise dpn MotoqﬁaberWachen L

. kann|, z.B. ungle;chmaslges Einsrrltzen der Diise, starke’ SchW¢n-vL74-

3kung’1m Druckanstieg konnen ‘aus dem Druckverlaufdlagramm sofort er—_gql

"xanﬁt und damit dle Angaben von unzuverlassigen Cetanzahlen vermindert =

werden Fiir die Luboratorlen bletet der Piezo-guarz—lnd1kator aber o ?c;
auBerdem noch den groden: Norteil, deB zugleich neben der. Cetanzahl ~ =

die sich im Druckanstleg und - i Spltzendrucx bei - der Verbrennung SR

gErwahnen mochte ich hier. noch den Photozellen-Indikator von ?gff
FKFS bei;dem- d1e Leuchterscheinung der Flamme zur Anzeige des B
Zundbeginns dient Von FKFS wurden Untersuchungen angestellt die 3’_
,ergaben, ‘da3 zwischen Photozelle und Druckindikator 1n vielen F;l-?'ﬂ;

-, 1len: gute Uberelnstlmmung herrscht. o L e ;i’

: *Neben dieser Prufdleselanlage die fdr die geﬁaﬁe laborato—:,u,f,3>
riumsméﬁige U;tersuchung des Diesel-Krartstorfes ggdacht ist, ha--- .
. ben wir ‘eine: vereinfachte Austhrung des IG-Prhtd els- entwickelf,
die insbesondere fir Abnahmeprﬁfungen von Kraftst;ffen bestimmt f
ist. Der vereinfachte IG-Prﬁfdiesel rst vollkommen unabhangig von* ;;;~}§
“jedem Stromnetz, Wasserleitungsnetz und Luftnetz.,Er kann also ii‘bez"-,a_\"a

R
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-°ind Der Dieselmotor laBt sich von Hand dnwerfen und wird durch
einen selbsterregenden Gleichstrom-Generator belastet. Zur.Zﬁnd-"
~=verzugsmessung wird der Tragheitsgeber von Dr Neumann (Rhenania—
Ossag) verwendet“ . : DR B S
?\ W1r haben- ﬁruher bereits zur Verelnfacnun_ der MeBeinrichp
tung eingehende Versuche nit einer Ionisierungéstrecke und mit _
*' einem Druckanstiegmesser zur Bestimmung,dps Ztndbeginns durchge-‘;
: fuhrt d%e uns. jedoch niecht befrledlgt ‘heben. Der Zundmesser\von ‘
Rhenania-Ossag at sich dagegen blsher gut bewahrt sodaB wir ihn
7 Piir den IG-Pruf ies?l vorgesehen haben. . : : l\
f§75 Durch dlesen Zundmesser wird e1n nit dem Schwhngrad sich dre-
Vhendes Gllmmlampchen gesteuert Eé leuchtet belmrnlnsprltzbeginn,
"~ der durch: den Dusenkontakt angezeigt wird »sowie be1m Zundbeginn ;E
auf und gibt |den andverzug an. - VOn FKFS "ird ein Zundverzug—An-,:
E¢zeigeger1t in Verblndung mit dem Zundmesser von Rhenania-OsSag Ver-
!';wendet sodaB man; den Znndvéréug an einem Zeigergertt einstellen

'xann. r,¢x ; 1;' : ;' L Z T
| ! Die Cetanzahl-Bestimmung erfolgt “auch’ belm vereinfachten IG-= 
Pkufdxesel in der gleichen Weise wie vorhin beschrleben. Es w1rd '
'T' f konstanten Z‘ndwgrzug eingestellt und die Cetanzahl am etan- :
S _'1hl-Messer abgelesen.lgl; . AT ' ;
! Lum}SchluB mochte ich: noch kurz ﬁber diezBetriebpbedingungen E
bei der Cétgnzunl- es=ung svrechen, dea. von deren Einhaltung die j;j
ﬁerenaulgkeit wesentulch abn? ngt D1e Dzehzoq‘ des Gerntes wird
Qurch den Drehstrom-KurzschluBlaufer -stets konstant auf 1000 U/hzn
- ehalten. D1e Kuhltemperatur stellt sich ebenfalls von - selbat stets
ffk auf 100 c Sledetemgpratur des Wassers ein-. Schwankungen der Ein—'f
T grltymenge sind, -~-wie Versuche von FXFS und eigene bestdtigt haben,
| ohne EinfluB auf[das MeBergebnls.‘Der Elnsprltzzeitpunkt 148t sich
;1'1 durch die Llnste’lmarken benuem und genau auf den vorgeschrlebenLn
;LH “ert elngtellen. Der Zundbeglnﬂ 1st dadurch, daB mit sehr stellem
L Druckanstleb geurbeltet wird, ebenfalls leicht feststellbar. rﬁg
N 'Un der. gewiinsciten steilen Drucxanstieg zu erhalten, haben ﬂ%i
wir den Zmndverzug ziemlich gros gewzhlt Kleiner £undverzug gibt :
bekanntlich flacheren Druckanstlng Der Druckanstieg 1st ebenfulrs
sehr ste11 wenn d1e Z"ndun im. Totpunkt er;olgt. ‘Der Druckanstieg
ist hler auch am lelchtesten meBbar, de die’ Kompressionslihié hori-
7 zontal verlauft Andere MaBnahmen zZur Errexﬁhung des steilen Druck-
: anstleges sind noch die Ausblldung des Verbrennungsraumes éls an- :

4
M




. . T Ty PR | By
P genaherter Kugelbrennraum - kleine Durqhbrennwege = und die Erhﬁa

hung des Einspritzdruckes ‘auf 200 at. Man erreiphﬂ dadurch einen @j
. Druckanstieg, der bei der Cetan—zunl- essung am IG-Prnfdiesel zwi-,
‘,Aschen 5 und 20 at/°KW betrugt Die abllcnen Hotoren haben im' allge-':f
f'meinen unte‘ 3 at/°xw Bei: niederer Cetanzahl ist der Druckanstieg :
'%m stellsten. Diese Kraftetoffe sind daher 1m a 1ge einen auch et—v,::
was leichter zZu messen. ‘n ' s o G B
S Fir kdnnen praktisch vom Teerol bis zu den zindwiILigsten
L Kraftstoffen weit: oberhalb des Cet untersuchen. 1es erscheint
notwendig, da sich ausg’ Mischungem die v1rkliche Ceta zahl der Pro-_
ben in allgemelnen nicht bestlmﬂen laBt Die MeBgenﬁ igkeit liegt f
Aim mittleren Teil bel etwa + O 5 Cetan2ah1 nach oben und nach un- -’
.ten nimmt sie etwas ‘ab auf etwa + 1 Cetanzah1.~ Q e o
:Die Eich&urve verandert s1cn von Tag zu TLg etwas, j nach den at- ,
"?osph irischen und- motorlschen Einflussen SWir haben 'ber lange ST
~Zeitr'iume beobachtet, daB die Eichkurve sich hierbel lediglich pa-
rallel zu sich selbst verschiebt Digser Unstand: hat uns bewogen,‘*/
'?inen Cetangahl-Messer zu verwenden. Auf diesem Anze gegerat dea-'T*
sen Zeiger durch daS Heben und . Senken des Zylinderko fes verdreht
wird ist, di’ Eicﬁhurve des hotors auBen aufgezeichnetu Inhen sind
Zyllnderkopfverstellung und Verdlchtungsverhaltnis des Motors an-f"

! R I T

- gegeben.n : ‘ . i : y\U ST E
\" Die{Eichung. des Cetanzahl-uesser erfolgt mlttels eines Eihsfell; %t ﬂ5
'3'kraf}stgffes~bexannter g;tanzuhl zrecxmqsig etwa 451 'S’brauchen‘f

" nun- die raftstoffe, die untersucht werden solTen,-+edigyich auf LT
) konoﬁﬁ‘ten ZtnaverZug elnpestel’t zu werden und man sann auf die-

ée \eise, wie vorain schon angegebex, ﬂ1e*Cetanzeh1 unmittelbar

vttt

J—

jtrbeouem eblesen. ' G o ,i',”nf AR ;‘if.
ﬂ '6berre1cnsbahnrat KeBl er snrlcht derrn DlOl Ing Kohler‘ééinén Dank;i‘
: fur den Vortrug aus und ertellt éer Dlnl va Weber vom Heeres- _f
‘waffe"aﬂt das Wort zu selnex Vortr g ber daen hWA-Motor und ‘das Lo
f,rAn1a3verfahren. Sy . ’ . ‘ - . e
. Dipl Ing Weber: Die Bestlmmung der Cetanzanl nach dem Anlanerfah-i f~
"ren des Heereswaffenamtes erfo’gt in einem handelaublichen Motor S
: der 1-‘1rr*.e. Hamboldt-Deutz. Der Motor lﬁuft mit einer konstanten Um-J'k}
laufgeschwindigkeit von 960 U/tiin, die Ansaugluft wird auf 8%
. und das Kihlwasser auf 70% erwirnt. Die Megsung wird so'durchge; 5
‘-f‘hrt dad in Abstinden von 1 bis 2 Sek 3 Einsnritzungen von 100 -
-gomm Aruftstoff erfolgen. Die. Einsarltzung wﬁrd durcn HagdAgnsgg—i'j'

296é4 '°;'”




e L

‘ﬁnsaugluft gedrosselt und erne%a t
8 Kr&ftsto’f%; bei 3 Einspritzun en €

fbis gerade noch Zindung des Krafté‘:
vird durch Messungides Bel der '

R stof’es erfolgt Die Z,ndgrenz
:Drosselung im Ahsaugrohr entst‘
in Bezlenunglzu elnem Gemlsch‘

l:;rlchtung 1
',ren Kennt sse fur dle Durchf
‘lvon elner ungeqernten Arbeltskraft durchgezuhrt werden.

- - Der MeBbexreich des* Verfahrens llegt zw1schen 20 und 100 Cet
: Der in Veroffertlichungen gegenbdas Verﬁahren w1ederh@lt,gemachte

",Vorwurf aag e1n Verscpmutzen des Verbrennungsraumes elntrltt und
F . wurde 1n der Prax1s 3

A f
P 7":

y-Schmierol in den Yerbrennunpsraum gelang
';fnicht beobachtet. | | |- T
/ - Das Verfahren wurde ‘vom Heereswdffé_amt?gew.hlt du eg, w1e‘ :
o,en,Aln Beulenung_zum;;

Versucae in der Tecnn 1ocnsc1u1e Berlln ,
;soraktischen Anlaner‘alten des £raftstof’es im Motor stehq ‘Die. 'g)! ,
fﬁVerSH hew :rden ‘an 3 Motoren der- Pr@xls,ﬁﬁ der—<°lteﬁammer,durch-,'{?‘
(*efuhrt Da das HeereQWaffenaﬂt be1 der:Beurtellung -von Kruftstof-; Qf

8 (3

_i‘fen qen gr“Bten \ert .auf 1e Bestlnmung,des Stdrtverhaltens der -
1 ﬁieselkraftstoffe legen'muB kann das Héereswa¢fen@mt nur der rpr-
‘_munv eines entsorechenden Untersuchungs-Verfahrens zustlmmen. Das:

Hﬂn-deB”erfahren entsprlcht 11eser Forderungﬁ wie es auch we*ter-;
;3.h1n denwAnforderungen genugt le an. ein zur Normung gelupgendes
Prufver@aqren zur Béstimmung. aer Gupezanlg' e'tanzah1 1m qx“
f tor nach dem} Drosselverfahrenéin Be21ehu,

nalten der Kfaftstoffe stehtl 1 -
Ubereinstlmmung der=in verschiedenen Motoren/gemessenen_i

5 genunenée
~Werte (étwa 1,5 Cetanzahlen S%%euun ) hatiund in seinea Durc;-r s
: fuhrupuﬁauBerst eln’ﬂcn gehalten 1st. ~?;I,:-n N P S

' Der HWA—Motor haﬂfwelterhln den Vortell daB bel Anbrlngung
ators aie Zundverzugszanl bestlmmt werden kann. -
r dankt derrn D1p1 Ing Weben i rrsélne Ausﬁunrun-}

<

: degxpeu?ann-lndlg
- Der Vorsitz

o,




‘gen; v

dlesel zu ubernehmen.

o ._Ll)ip'l Ing Penzig

Als‘der Technlsche Pru stand;lm:

T e

%ahre 1934 begann,

St

- geh
- 8ta
" ten.

friédigte, ging}man zum'ZﬁndvérzugS~

ender mit der Bewertungtvon Dleselkraftstoffen ?“ befassen,
nden. berelts mehrere Verfahren,,dxggden glelcheﬁ Zweck verfolg—[
Das .bekannteste war das Anlanerfahren das an élnem hlerfur‘

2 y =
,,umg?bauten CFR-Motor durchgef*hrt wurde. Daldas Verf&hren nicht be- B

rfahrey uber, wozu es aller-A

'ich ein-:_f
be-'

dlngs notwendig war, den Zyllnder und Zylin er;opf vollig neu durch- -

zubilden. Der: Zundverzug wur
In#ikators odaf eines Sprlngs_ 2

Zu‘n
gen
.~ per

He3

‘””mi:/ﬁllfe elnes primltlven optlschen

s gemesse?,lder die Ablesunﬂ des

iverzugs auf dem Klopfmesséf,geatattete. Da dlese MeBelnrlchtun—
nzcht'befriedwgten, versuchte man, ein- lekt magnetlsches %P-
system, das ‘auf eine m1t dem Schwungrad umlauéznden Neonrohrﬁ

‘ %itete, und so die Ablesung des Z‘ndverzugs “in stark vergrdBertem

stab. erlpubteu Da die hlerf@i notaedﬂ@ge,nlnrlchtung keine Bhs-f
ang der’MeBgenaulgkelt rachte, wofur freilich -auch N-ngel des: 
ig s;nd,_glng!man schlleﬁllcw dazu qber,

VInt dev éln*achste* VedSw
.gckverlaufs m1t Hilfe dag'Braun30qen Rahre besteht. |
ﬁfi Der Tecﬁnlsche Pr=f‘ ‘nd qat von Anfang an fir die
‘*dw1111gkeit einen besonderen Votor e?tw1ckelt und hlerfur das
Baumustﬂr KD- 15 der Mptoren—Wer&e Mannhelm benutzt Mit elnem Liter
EHubvolumen ist dleser MotorTso klein, da3,e1ne Untersucquﬂg auch

“oblich 1st andererselts 1st dié allzu—-~;

sl ten, der in der Slchtbarmachung des

len zZu lassen. Hlerbel erw1es es 31ch als‘sehr nutzlich daB vi““
Teile des Hotors “us der luufenden Ser;e verwendet werden konnte
nd die Bescqaffunp von Drsagzteilen sehr erleﬁchtert wurde,ffr

, :War 1940 noch. ubllch und‘es iot aﬂfallend das @ie Aﬁoriaaner . ﬁ'

e

essung der 1;~

-
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2u kdnnen, ‘war es notwendig, die Maschinenrmit véranderlicher Ver-f;','

[ dichtung auszurusten. Hierzu war 1ediglich notwendig/ leinderkopf
" und’ Zylinder miteinander zu verbinden und den Kuhlwassermantel auBen ar
'3}mit eineﬁ Gewinde z2u versehen, sodaB Kop? und Zylinder wahrend deB LA
V'Betriebes 'in der Hﬁhe verstellt werden konne) - Hierzu ist eine in
der HShe festliegende Mutter, die von einer’Schhécke angetrieben
wird, vorgesehen. Durch aie. vom IG-Prufmotor hqr achou bekannte He-
i'beleinrichtung bleibt die Ventileinsteliungl%ahrOnd der VerstellungJ
_des Zylinders unverandert.- B o ~ :s.; _ SR
- | *‘Dcr Kraftstoff wird unmittelbar 1n denﬁVerbrennungsraum einge-j,ix
' spritzt. Un nun Krartstoffe mit der Cetanzahl O achpruren zu kn- -

" ‘nen, ist ‘es notwendig,,den Verbrennungsraun sehr”gedrungen auszu-_' "
ébilden.-!p ist deshalh im Kolbon eiqg Mulde vorgeaehen,ldiz bei denj
_hﬁchstenyiarbrennunga aden ‘den. gesamten Verbrennungarapm aratellt

:i<§ - Dexr: Kraftstoft w;rd durch ‘eine. Baaoh#Ein{pritspumte d r*Duse '

i zugefﬁhrt, die als geschlossene Zapfend F—udnr ebildet 1st. auf

;dem-ﬁhsenstock ist ein Kontakt vorgesehen; der von der Dus?nnadel

rgesteuert wird, und zum Anzeigen des Einapritzbeglnns dient. wir
... haben Wert darauf gelegt, daB. das gesamte Gerat ‘80" aufgebaut 1st,“ %
";ﬂ’daB es von einem Mann bedient werden kann., Auf. dep,Sohﬁltpult aaa
©. iiber dem zugleich als AnlaBmotor wie auch als Belastumg ’ '

;1_2Drehatronnotor aufgebaut iat, ﬁst auBer dem*Druckknopif

felektrische Indikator angebracht ‘der von Pr Nier geliefert wird.
fDer Beobachter hat den Schirm der Braunsehen.h hre unmittelbar vor :
isidh, aodaB er: sich stdndig vom einwandfreien\Arbeiten des Hotors'j e
: berzeugen kann. Diese Tatsache haltgn wir fur ﬁﬁérordentlich wich-
tig. Mit der linken Hand kann das Handrad gur Zynnderverstenung '
fbedient werden, um don Druckanstieg genau 1n den Totpunkt«zu verle— "f
P eens Mit einer darunter 1ie¢enden kleinen Kurbel wirdvderfEinspritz- A
r*izeitpunkt auf die verlangtsn 18° "f.T. eingestellt. Wie in den Aus-
'fuhrungen ﬁber das. lerorfahren dargelegt wurde, aind die 5011werte
e dr Einspritzung und - Dwuekanatieg durch Marken im Diagramm auf’ der
57Braunschen Rohre erkennﬁlioh, sodaB die Aufgabe lediglich darin be—
S steht durch Drehen des Hgndrades bezw der kleinen Handkurbel“diq.jfm;F
tatsdchlichen Werte mit den Sollwerten zur Deckung zu bringen;: Ist :“é
o dles geschehen, s0o wird die Steliungfdes Zylinders an einer klelnen 3
4{ Schlebelehre am Zyllnderkepf oder én einem Instrument'mit kreisﬁor-‘ii
X TN 1 7 : . e ) 8 . ST
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;miget Skala abgelesen. ‘Da aus einer. Eichkurve der Zusammenhang zwi-
schen Cetanzahl und’ Zylinderstellung bekannt ist” ist damit\die Hes-'
,sung der- Cet:nzahl beendet. 7% 'V~.! 2 f SR ' ;‘['
Zur Ausrustung des Motors ist im ubrigen noeh zq sagen, daB .
sich vorn am freien Ende der Kurbelwe le das vomiTechnischen Pruf- :
stand entwickelite Kurbelwinkel-Abledk eriit pefindet. Mit seiner Hil- o
fe wird das stehende B11d auf der Braunschen Rohre erzeugt An ‘ihm
sind éeiterhin such Yontakte angebraeht die die Sollwerte fﬁr Ein-'i,_{
rsprit%ung undlDruckanstleb io Di ~ramm anzeichne?._q , = S
Zur Kraftstoffzufiiirung 1st»nocq Zu- bemerken, da3 hierfur zwei
kleine Behllter vorgesehen sind, die auch Verbrauchsmessungen erlau~ i
‘ben und ait durca einen Kraftstoffnahn m1t der Einsnritzpumpe in f{}V _?
Verblndung steheq Die Kraftstoffmenge w1rd aurch eine Mikrometer— },?
schraube elngestellt : : . : : : ' e R
- Die Kuhlung ist als Verdamgfungskuhlggg durcqgebildet Zu die- ;4
sem Zwecx ist oben am- Zjlinderkopf eln x;elner Behzlter angeordnet
uber dem sich elne Yuhlschxange bath o den Wasserdamnf beflndet Die
thltemperatur entspricat dem’ Sledenunkt des Wassers. Die Kﬁhlvor—,'_
riehtung ist aber so elngerlchtet daB sie\igdiglich durcn hoheres ;;3»‘
Einstellen des Wassersnlegels fiir beliebige KAhltemperaturen einge-I'
"”‘Btelltxwerden kann, ‘Die .zur Bedienung der hlvorrichtung notwendigen
7 Hahne sind‘zu einem Block zusammengebaut in de$ sich auc noch
»hein Feinfllter fir das Kuhlwasser der guarzdose befindet Bel der
Getanzahlmessung w1rd ﬂm allgemelnen mit einer ungekuthen Quarzdo-
.se’ geafbeitet Bei hiheren- Belastungen jedoch wie sie bei anderen 7
AVerauchen auftreten Ponnen,\kann es: zneckma$1g seln, mit einer ge-;:*
“3kuh1ten Quarzdose zu arbeiten und die “rfahrung hat es als zweckmd-,‘
'Blg gezeigt besonders sorgfultlg gerelnigteSYWasser zu verwenden.?
o Beim IG-Prufdiesel handelt es—=sich, wie Sie wohl wissen,‘nicht
am ein Gerat das etwas neuartlges darstellt ydenn im Laufe einer o
=nunmehé{sechs-31hrigen Entw1c/1u ng- wurden zahlre1che Erfahrungen ge-af
sammelt “die in denm jetzt vorlieg enden Baumuster zusammengefaBt :
?>Lsind Auf dem Pr“fstand werden Sip d1e bisher abliche Ausfuhrung se-
hen und daran die erzielten Fcrtscnrlt te selbst ermessen monnen.‘f 4
?*“;'g, Wie bereits. erw.hﬁt ‘senen: w1r 1m electrischen Indikator ein
3 -sehr w1chtiges Hilfsmxttel bei der Bestlmmung der Cetanzahl Das
stehende Bild des D*uc(verlaufs gestattet den Zandverzug unmixtel-f 3
. bar abzulesen. Welterhln w1rd Jede Stvrung hm Motor, sei es Stdrun— T

ke ?9628; '
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'st*omnetz. Dlese thcnnlg teit xann in solcien Fallen l?stlv we”*cn,kﬁ

'.von Dr Reumann znge eb ;er—‘“ﬂ*AgltS eoér vezwendet der mlttélg
X e elll £ 3 5 £ €

’éin au 3erordent ;cu wdna;ungsx hlgew uercv dd: te;lt, wie: 31ch be-

"Z;chen,ub81unt beucnaffeu, F;u Jleueﬁ crat dL,gexe*ue udtb S unungen

~‘u chzufdh‘*n.,

.beasen, LEEN Jerartlge Ger te nlch% nur zur ﬁbnahme, soadern

'°U"J le drdeu"er,

G IR i . g :
gen an der Eiﬁspfitzungfdvrch Luftblasen oder Fegthangen der Dusen, o
scnlechter Ablsuf- der Verorennunb durch mahgelnden Zustand des kolbehﬁ
und der Ventlle, sofort durch die Braunsche Rdhre erkennbar. Der
elektrlschc I;dihauor, uer fraheF v1elle1cht al s Instrument fvr us;-
esprochen wissenschaftlick ntersuchungen galt, tatsachlich aber'

doch nicht schw1er1ger zu bedlenen 1st als e1n Radio-Apparat, hat :
sich bei uns und auch be; den Zanlreic en btellen, die mite unsgrem
Gerat arbelten, bew ihr ner e;n31ge E;nwana, deq man segen den elek-
trlscheq Indikator macnen xaan, 1st die Abhdug;gxnlt von einem‘btark-

i
i
i
i
i

?@

wo es darauf a?kommt,_dn Oe*le%lger atelie moglxchst rasch Untersu— JJ’f

. chungen. vorzunohmen. Fur. soxche F011  w1r2 en IG—Prufdzesel

; . X i

in einer des.n ders- eznfagher korn georacht bel ‘der der' Drehstrom— ‘
motor durch ein J,Je¢ustc‘ enden . Glelthurcmmétor ersetzt wird..f;;f'"

Dcr hvtur h1r¢ ‘u”cu elqe,nqndkurbel in Gun& ge set?t ana k&un danh
noch els Clelcbstzvmquelle dienen. Anstelle des: Indlrdtors w1rd ein

elner Ancdenoautc rie ! uud elner um*aLiengcn ﬁeorrphre am. ochwungrad
Lulutelbar den'Zundver uardraelﬁt. Dle eQ Cer(g 1°t 1n sciner Ein-'"”
fachhelt und Unabhunglgre¢t von der- Umrebung wohl kaum zu ubertref—7
] . ; v

“gen. e e

- i

lch mgchte Ihnen nvr 1gch kura dndeuten dam der IG—Pruﬁdleseli

‘ [
re;ts d durcn chxhgen hau, deB v1ele Stell 394 nlChu nur 314,vetEQ-‘L,f“f‘
'*t der “usdrvc 1;—,*‘

zan*<messeu, sondern uen Pruldlesel 51ch sobyr

T

Der Bedarf'an elnem xleinen handlichen moﬁor’er alage“elne Uns S
ter ;auhpnbep ist. aan duierg rdéntllcn grof. Wir urfen nient ver- '

lem zur 1aufenden Uberwac ung der Erzeugggg dienen. Diese {

chunm»beFteh kelneswegs 7
. der 1au£enden Harstellung" Vrf¢1ruA
ie durch

1ung st Aﬁ‘g Fr¢»en daf e
werden mussen, bevor elue 1n Aussi o
gungswelsn mogliuu 1gt.}uuca Nechs%} des Aﬁsgangsstoffes TL
au;werfen, die nur uurCA srandlinhe therﬂacnungen zu klaren s:nd. Eq,ﬁ

sondern

ann;“ragen‘

'51nd-also nicht dlxeln Polsahun581netlcute und ﬁochschulen

all L pu u.fanr*elch zu seln, doch Kraftstoffuntersuchun'
-enster-nrt ermogllcht. Dz »un Anfragen hach :
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. é einem derartigen Gerat sich hdufen, haben wir uns veranlaBt geséhen,

: einen Prﬁfstakd zu entwerfen, mit denm alle Untersuchungen vomgenom-

f; m=n1werdenfxo?nen,,d1e ‘mit Ausnahme der Oktanzahl in Trage kommen.,
-D

ieser Priifstand besteht aus e1nem Prufpzesel der mit einer Was-;,
: s=rbremse abgebremst werden kann und durch.einen Drehstrommotor an-= -

’;

“:geworfen wirdJ Mit dlesem Priifstend kinnen Cetanzahlmessungen durch-»i

‘ géfuhrt we*den, wobel d1e Wasserbremse leer mltluuft und der Dreh-f»
E

s%rommotor zur. Belastung diengt. Es konnen Belastunrs— und Verbraucnsf g

Méssnngen im Dleselverfahren dﬁrchgefthrt wer n, wozu ein groaerer,.~

K%a’tsto"be qlter und d1e Wasserbremse vorges hen sind. Der Priif-
¢
sydnd kann aber aucn zur - Durch?f uhrung allgemginer Versuche nach dem

‘Oﬁto—Verfah en benutzt werden wozu der Kraftatoff w“h&end des.uaug-f;_
iprltzt wird und die. Z)ndung m1t dllfe e1nes Zundbagne-~a,

t%n erfolgt.rblese Versuche konned nicht nur frei ansargend‘ sondern:q,

&5bes elnge

,Quch mit Uberladung ausgefuhrtlwerden. Zu dieaem Zweck ist e ne \
yhtopannungsvorrlchtung fir die PreBluft eine elektrische Heizung
fur die’ Ladeluft und e1n Dampfungsbehqlter vorgesehen, Entsprechend'
ﬂen hohen Mltteldr icklen von etwa 22 atm ist eine- besonders kraftlge

1 ?uhluné des Zyllnderg ‘und’ des Scnalldampfers vorgesehen. D1e stser—.~

bremse ist SOLbemessen, daB sie die auftretenden ‘hohen' Dqggmomejt?.
a?fnehmenkkann. :;» ,' . s R ,,»V, ‘JV 3 ?1;.

deutung fir die’ Prufung von, Flugmotorehkraftstoffen Wle Sie|

te Klopfgrenzkurve zZu bestlmﬂen, be1 der bei Verschiedenen Kraft-"

=

stoffluftverhaltnlssen der Lade&ruck bestlmmt wird bei: dem der Mo

iher dusschlieBlich ein un ter Verwendung von' Flugmotorenteilen’aufhl‘
gebauter ulnzyllnder—Prufst;nd verweniet der, wie Sie’ sich an un-’
erén(Anlagen uberzeugen konnen, auBerordentltéh kostspielige Ein-

: | i :
elrist vermab nunﬁ dlese Elnrichtung séhr. weitgehend zZu

s

'l;:schon sehr viele Anfragen von Stellen vor,. die s1ch auBer dem Prvf-

: E'Verhqltnlsse auf dem Géblet der Kraftstoff—Erzeugung 80 verwickelt
' sind, daB eine’ eingehendere Beschaftlgung mi¢ dem motorischen Pro-‘f

&;;-;-;'Aa_,u;;;zssab
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‘§- Dleses als Versucasmotor 'k beze1chnete Gerat hat elne hoieABe—»¢J
7 : issen, 

e konﬂen Flugmotorenxraftstozle durch dle OktanZdhl nicht hinre1chend =
zuverla031g bewertet werden Es 1st deshalb notwendlg, die sogenann—,;._

ffdiesel auch~noch den IG-Versuchsmotor k aufstellen wollen, da die ,f:

' tor -Z2u klopfen beglnnt .Um, d1ese Versuche durchzufﬁhren, wurde bﬂs-'jv

ungen voraussetzt Der IG—Versuchsmotor k dessen Kernstnckfdef :

-?eiseazen “Mein” wird zweifellos bei genaueren Untersuchungen s%ets im,;i:‘
»'ugmotofﬁﬁ%&llnder-Prufsfand Uessungen vornehmen,vflr dle Abnahmev1 
@der Versuchsmotor k- vIlllg ausreichen. Es liegen%jetzt»i"
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blemen nichtazu umgehen ist 'F3 ',?. f

ein in allen Einzelteilen erprobtes*Gerdt vor;leg ’

ligkeit von Dieselkraftstoffen 2u bestimmen, wie 1es ’ur die Jber—
/.die Abnahme erforde lich'ist Durch

wichtig fﬁr ortsbewegliche Anlagen, bGISﬂlelsWEISéi.;
erbeuteter Kraftstoffé Die bei diesen verelnnachté_ 
hene MeBeinrichtung ist billig in- derAAnSOQdffunp und ‘so- lelcht
_2 ersetzen, dad diese Gerite fiir Stéilen, dle 3lcn lédlvlicn m;t Ab
\ nahme befassen, beaonders geeignet “ist, IR R D -ﬁi”“
- L. Wir haben schlieﬁlich gesehen, da. der Prufd1ese1 bei einem
Prufstand Verwendung finden kann, der nicht nur; Dlesel-Untersuchu
gen aller Art, sondern auch die Prufung von' Flugmotorenkruftstoffen>54?
o " guls i3t. Die Forderung, daa ein: Prﬁfger“t‘ andTungs- und ausbau-f
1 finig sein muB, ist slso beim prifafesel prfillts | ° -
O v, Oberreichsbahnrat Kel3ler ankt lerrn Dipl Ing “en21g fur selg
o nen Vortrag und bittet. Herrn‘D;gH%umann,’kurz Sber den VOﬂplhm ené
D wikkelten Trtgheitsgeber und diﬁ b1sher sl
nisse zu berichten. ;,_, 5o ; :V; . 'ﬁ g
Dr Ing Neumann: Die Rhenania—053¢g verwendet seiF eth’BchhrPﬂ ein &
Me?verfahren,rd“s bei ger1ngstem aufwun an 1tte1n allen Anforde——v~
é rungen an Betrieb831cuernelt und Genaulfﬁelt gerecht vard Dle -
B Hauptschwierigxeit bei der. Pri fung von Tlese’“raftsto fen auf 1hre ST e
. éundwillig&eit s liegt in der praxt1sch trxpheitslosen rmltt- /?':
’ lung des Zvndveriugs, der: allgemeln als- Zelt“vam Elnsnr;tzbeglnn {fé
bls zum neglnn der Druckstelgerunb ‘infolge Zundun' oder ?ucn bis. l 3
,'zur Entflammung definiert 1st Dlek&enntnls der v*verche }Oqt1m—f5’
'  nungsnexhoden sel vorausgesetzt In\ggggggg fuLﬁilut uas‘uuuexpvr"tiﬁi
| ‘der sogeuannte Trzghe1t81ndlxator,-Er w1rd durch VWoLnnuﬂeﬂ und.
du&ch eine Hembrane in der #and-des Verbrennun ST w |
Seine Wirxungswelse beruht darauf,; ‘da3 der 1ﬂ'Innern ‘der aus Lelcht o
metall gefertlgten Tube beflndliche Kontakt bei?“berSchre1ten elner 2
bestimmten achsial nach oben gerichteten Beschleunlgung geoffnet
‘f'w1rd Dies Offnen des &ontaktes kann: auf verschledene Welqe dn o
‘errad KW oder. in der Zeite1nheit ablesbar gamaoht wverden.: ;yw, ;.”""5‘
Béi Verwendung els Zeitpunktgeber Tir '—“daebldn 1bt der Tnﬁl“
d h.,dle ‘den Konthkt sch ipBerde “pq< ¢

1

amit erzlelten ﬁrgeb-:;-g

es geuteuert. B

kator,
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daB der Kontakt erst bel eine Bescbleuniguny offnet die grﬁaer ist
als die maximale positive Druc kbeschleunigung des Verdichtun#shubes.

: Das bedeutet daB die Durchbi gung der in die Verbrennungswand einge-—
spannten Hembran den Kontakt - ‘ohne Einspritzung und Iolgende Zundungr-v
nicht zZu | dffnen vermug. Selbst bei verhqltnismaaig weichgm%Druckan- S
stieg infolge Zindung, £.B. bei’ /9% von etwsa 10.000 at/s,
die Membran-Beschleunigung in dem Punkte, der mit Sicherheit aus
einem Diagramm als Beginn der Drucksteigerung ablesbar ist bereitq f”»
ﬂber die grdBte Positiveéﬁpschleunigung des Ve*dichtungshubes hin- :

,4au§. Dzbei ist es gleich, ob die Zﬁndung vor, in oder nach dem obe-@[

','ren Totpunkt einsetzt Der Druckanstieg ist fir: ein geubtes Auge =

aus dem Druckdiagramm zu etwa 2 1/4 - 2 1/2°KW abzulesen. Die zugehd-;f<

e rigen Beschleunigungen sind 9. -.16 mal so groB wie die GrdBtbe- ' '
schleunigung des- Verdichtungshubee._Der Tragheitskontakt hat bei

. dlesen Besehleunigungen also bereits geoffnet . s

Bei empfindlicher Einregulierung eines}solchen Traghe;¥skontak-~m
tes wird der sog; "Zundzeitpunkt" demnsch nit: genugender Génauig—f"

- keit festgestel’t zumul wenn die Prnfbedingungen so gewahlt werb
deé, daB ?’/dt groSer als obiger Wert viellicht ein Vieltaches da-"
1r&ungswelse ‘werden die von dem bouncing pin o ,
ianderen ahnlichen Konstxuktionen, deren Kontakte mechanisch ge- B
fal 'fonet oder gesch’osser werden, genugsgm bekannten Schwierigkeiten,f7/
E Einhaltung des Spiels, Zustand der Aontaxt-Oberflachen, Drnudung
. Pedern usw.- dberwunden. Vor allem erubrigt sich eine Nathegu- o
11eruhg, wie sie z. .B. &n Snrinpstab—xontaktge at bei Verdichtungsan-;"’
Aderurgeﬂ*erforder]icb ‘ist. Denn’ der Tr:gheitsindikator Sp ichx nlcht

die uembrandurchbiegung, sonderﬁ auf derenﬁDurchbieggngsbeschleu-_m;

-
+

' _vonvist Bei d}eser

tretende

;;?’z

i.
H
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-bénutzte Verdichtunpsverhultnis elngesteTlt werden. ;- o
- .1 Die Beschleunlgung der D!sennadellund damit- auch de Trzsheits-J;'
kadhtaates, der auf die Vadel aufpesétzt ist,»ist unmittelbar in Be-. :
V‘ginn desgAnhebens desartig groB, daB ein prahtisch trxgheitsloses

j:5  bffnqn des insgt&tzkontaktes gewlhrleistet ist DPe allenfalls auf-

, Verfanren benxtzt. Er wird mit einem im Kurbelxreis verschiebbarenj_a
'ﬂ’r_lStromubnehmer in’ jedem Arbeitsnub dvrch alnen mit der Haschinenwel-;‘;~*

Lor

YerzSgerung ist auBerdem fir-alle untersuchten Kra:ﬁ:si:of.n‘.’e~_"_fi»i
4in- hchem Ma3e gleich und daher bedeutungslos. '_ R b Se s
Dieser: Indikator wurde zunxchut im Zusamnenhang mit folgenden 20

B
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') ' durch den - Indikator wieder ‘ ‘ -l :
- Danach kam eine)Schaltung zur ‘Anwe ‘ung, die mit Hilfe einer ,
" umlaufenden Neonrbhre an einer Skala di ;Ablesung des Einspritz- uﬁh
Zﬁndzeitpunktes in G: a Kw grlaubt. Qier sind die bei Einspritz- und
Zundbeglnn sich offnende lTragheitskontakte 1n den Primarkreis eiuer 54;
ndspule qeschaltet. Im kundirkreis ist eine Zﬁndkerze ‘als Pa el
kenstrecxe und parallel daz% die—mit der Kurbelwelle umlaufende o
Neonrdhre angeordnet Ihr- Aufieuchten bei ZLnd- und Einspritzbeginn
kann durch F‘nen Spaltlradial éur Kurbelwellenachse mit einer Geﬁau-*
1gkeit von mlndestens 1/10° KW abgelesen werdﬁn.: R =L
& Die Rhenania-Ossag verfahrt bisher: bei der¥Prufung vonlDieséau
ol f' kraftstoffen in der gleichen Veise wie® bei | den Bestimpung der Oktan.f{
_ ahl am CFR— und Varlo-Motor._D h dle Zﬁndveﬂzugszd& wird %J
- mittelbarem motorischen Vergleiqh Zu Kraftstoffen ermittelt dereﬁ o
Zandverhalten bekannt ist,|Dadurch werden - nrak isch a1¢e Fehlerq&el-‘{ -
len, die ihre Ursache 1n almosphgrischen und m torischer Zustandé-f,,
"ﬁ. 1nderungen haben, weitgehend ausgeschaltet. . s ,'“;‘f ,vpis_;u
: ;» Neuerdings wurde der noch einfacheren Glimmlampeqanzeige de:
) Vorzug gegeﬁen, die eine stehende Anzeige fiir den Zundverzug ergﬁbt e
L D1e Glimmlampe ist in den Schwungradkranz ezngebaut Der Elnspritz- .
; beglnn wird durch den Beglnn elnes Ledchtbandes angezeigt das 1O°"J:;j
QKKW spater/erlisoht und mit dem Zdndbeginn wieder erscheint.’ ‘Men Kanu =
damit naoh der IG—Methode des- konstﬁnten Zundverzugessverfahren.,f:;f:
. Dann ist beim verdichtungsverandeflichen MOtor @das Vermichtungsver—”'
h11tnis ‘oder beim verdichtungskonstanten Motor der Anaaugunterdrnc;
‘:Rder MeBstab fﬂr die Zundw1lligkeit des Kraftstoffes._Oder man arbei
-szltetnachldem auch %ﬁr die Bestimmung der Oktanzahl gewohnteaner- e
7 fahren des Vergleichs zu Bezug_kraftstoffen. Danﬁ ist}ln beiden Mo- ?
Typen nach Einstellung einer gunstigen Verdichtung oder Ansaug—.a

i tor-
~4”5?5883]&115 der Zdndvorzug in PKW bei konstanter Drehzahl der Ver—;if«

b

gleiohsmaBstah.v, ; " ;
Unter. Hinweia auf die mefriedigende Ubereinstimm“

4
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;'vorher‘ge Abstimmung von‘Ebtoren gefahren wurden. Keinesfaﬁls triff%
. die allgemeine Behauptupgfzu, 'daB das andverzuysverfahren’an einﬁm ?)%
éifPrufmotor mit unverinderlichem Verdichtungsverhgltnls weaﬁgxlich un-
:genauere Messungen ergibt, als ‘an elnem.mit verstellbarer erdich- e
n?tung jausgeriiste b ém Aotor.; N S & ; ' "o ‘
; _ éDie durchgefuhrten Vefgleichsversuéhe zeigen keine grdBeren Ab-: :
;,,iweicﬂungEn der an ‘den verdichtungsveranderl1chen CFR-Motoren gefun- ]
' tdenen ﬁerte von den Ergebnissenf anderen Motoren mit konstanter L
:,Verdzchtung. Dae Lage der am D Zyl'—Motor in. der einfn Vorkam-;?y
-me gemessengn Werte-im Vergl _ ttelwert der anderen 8 Mo-: o
tdLen~ist so. gut ‘daB beasere ) géﬁ 58 ”mit keinem anderen Pr*fmo- _‘ﬁ
zftoL efreicht werden kdnnen. ' v:"v' ' R : .
; B Voraussetzung fiir genugend u@grelnstimmende Bewertung durch flff
,1;verschiedene ‘Motoren: .ist die grgktisch tragheitslose Messung voggx !
Elnsprits- und Zundbeginn. oY nun beispielsweiae eine~Quarzdose:§4t'
;écher Rdhre o ein einfaches meehanisch elektrisches Verﬂéh- f
- ren, ?ie das der Rhéﬁiﬁia—Ossag, angewandt wird, igt von untergeord- R
‘néter| Bedeutung. Vielfach wird die Ansicht vertreten, daB ein' Verfzh--|-
L’ren mit Aufzeichnung des gesamten Verbrennungsverlaufes vorzuzlehen-lf”
-ist. Fdr w1ssenscnaftliche Untersuchungen selbstversflndiich _nicht
vjedoch fir die 1sufende Przfung von D'eselaraftatoffen. Hler kommt
_ls nur auf die genaue Bestlmmung zweier Zeitpunkte aﬁ, die_ evtl ge-
'_auer!mit Geriten zu erfassen sind, die’ auf die dabei auftretendenI :
;.ascqleunigungen ansﬁr%chen UnregelmaBlgkeiten rF Einspritzvorgang e
fund der Ziindung werd n mit diesen ebenso erkannt wie;beim Volldia-‘*{~p
gramm D1e<Steilhe£t des Druckanstieges, die zur Beurtellung heran;:
:zuz1ehen vorgeschiggen wird -hingt von de ‘

4 le. Hlnzu kommt, - das ‘an_den meisten’ PrPfstanden, aie’ leﬂiglich an ,
der Bestlmmung der: Zundw1’ligke1t von D1eselkraftstoffen interes— st
siert nd, zur Uberwachung von Lagern oder zZur. Betriebekontrolle, '

"nicht d e ndtlgen Fachkrafte vorhanden sein kdnnen,_um komplizier—

t§ meBtechnische Gerate in‘aedem Fall in Ordnung Zu halten. Es d f f"
fauch n y ) '

_Jnungss

|

] _rungen fuhren,
.aic mit dfm Gerat der RheTania-Ossag vermieden werden.‘_ el




,lenn einerseits an die MeBgenauigkeit eines Prtfverfahrens und
7 ederholbarkeit def Prﬁtuag hohe | Anfbrderungen gestellt werden, 8o
‘muB- andereraeits auch eine angemessene Prufzeit in Kauf: genommen«wer{ ,
;den, wie sie L 18 B bei der Oktanzahl—Bestimmung heute als selbstver—lJ_lf

. ;standlich gilt Nach dem'Verfahren der Rhenania-Oesag liegt die B

wi?tanzéhlen noch direkt untersucht werden’ konnén,f

= ;gethrt.

Streuung fir wiederholte Prﬁfungen handelsublicher Dieselkraftstof— :
 7fe aufgrund reichlic er Versuchsunterlagen innerhalb e1ner Cetanzah1>*f~_
Loda h1 der Prﬂffehler ist kleiner als + 0,5 Cetanaahlen. L S
L Der verd1chtungaveranderliche Motor gew;hrt,fﬁr ‘die Praxis den L
Vorteil, da3 aucl{ Kraftstoffe unter 30 Cetanzahlen bis etwa 10 c'e-;»*: i
.ihrquwgglchef'j
 Treéibstoffe im verdichtungskonstanten normalen Motor in kischung mitf’
Jelnem ‘bekannten besseren Kraftstoff zu prufen ‘sind,. - -
Der~Vorsitzer dankt- Herrn Dr Iag Neumann f&f

VDr von Philigpowiche Von elnem Merer hren soll man ‘m, E.,elne wenn
" auch nicht ubertrieben groBe, so deehAdlerpraktisch groBtmogliche
-:Genauigkeit verlangen. Wenn man - diese Forderung zZu Grunde legt ‘muB
_ man: ohne. weiteres dem Zundverzug den Vqrzug geben, Dzese Tatsache «”,-?
| ist ‘auch durch Versucqe bereits weitgehendst geklart.. §=, EREE :i” ‘
o Das Anlanerfahren soll Auekunft uber den Anlanert geben Dies
‘szeifellos eine praktﬁsche Bedeutung a die Cetanzahlen in dem
' Normalbereich der Dieselkraftstoffe bei ' iden'Verfahren jedoch
:tubereinstlmmen, ware zu klaren,lwieso aup ér glei@hen Cetanzahl
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'?rof Dr. qu xilke- Das Anlassverfahren soil angeblich Schlusse auf das}'

. L
’ Verhalten des Kraftstoffes beim Anlaasen ermﬁglichen. EB 1st jedoch zu-
betonen, dag die vom HWA vorgeschriebenen Temperaturon von+7b bzw 80°;

@it der ‘Wirklichkeit nicht tibereinstimmen, ~ Das AnlaBverfahren -

in/| seiner Jetzigen Augtﬂhrung hat mit dém Aﬁ aseen gar nichts zu»;il;

' tun. Das Heereswaffenh-t schreibt meines . issons nur vor, a8 deg'_
E Kraftatoff die‘,atanzahl 40 haben mul. Es ist damit aber ni hts
’*rﬁber ébin Verh : en in der KHlte gesagt. Da axch die nach b iden

Verfahren ermi
ken, kann doch/‘icht behauptet werden, daB nur die nach dem AnlaB-r'

. zu*aﬂt ' 5”111 Do N S ;
' : Wir mussen streng’unterscheiden zwiechen Abnahme und Forschung.

JO——Y m

Dle GroBverbraucher konnen selbstverstandlich 1n ihren Lieferbedin-”"

x

gungen bestlmmtﬂ Wertf, die nach besonderen Prufverfahren er ittelt
werden, verlangen, aber die Forschung kann nur erfolgreich &iter
arbeiten wenn sielsich einer gemeinsamen Grundlage bedlent Das

ist auch fdr den Erzeuger ungemein wichtig, denn davon hangt u U..},if;g

die Aufnahme neuerlProduktionsverfahren ‘ab. '1"r,~‘ SR

7Dip1 Ing Weber° E8xwerden kunftig auch Kraftstof’e mit hoherer Ce-

,'taﬁzahl abgenommen ‘'werden mdssen.:Es handelt sich h1erbe1 ﬂm AnlaB-i

Astoffe fiir. den nachsten Winter. L : ; :
. < Wir mussen unbedingt darauf bestehen, daB der HWA Motor ge-
,_' normt wird, weil wir durch ihn das Anlasverhalten der Krsftstoffe
' ?in @er nalte ersehen. . ‘ T i S s J4 0
- Oberreichsbahnrat KeSler: Ist es uberhaupt mdglich mit der 1m L

R

%+f-HWA‘Motor gefundenen etarizahl Aufsch IuB iiber das Kalteverhalten e
- zZu Prlangen9 Wenn die der Pall ist _warum kann dann nicht such diée -

;im IG-Prufd1ese1 ermittelteACetanzahl die sich im Bereicg der han-,
'deTSubllenen Dxeselkr ;tstoffe fast mlt der im HWA-Motor gefundengn'
ZﬁnhWilIigkeit decx herangezogen werden° B : ,

|

uiibigl Ing Weber. Wirghaben festgestellt daB sich die Kraftstoffe:'@‘

in der Praxis so 7erhaltea wie bei der Prhfung im HhA—votor. Die im .
: IG—Prufdieael‘geancena Cetanzahl kann m.E. nicht in gleichem Um-," 

0 ;¢ange fiir die praktisehe Bowahrung der’ Kraftstoffe herangezogen wer—
‘‘den), "da z. 7. imme& noch angegeben wird daB zwischen belden Verfah-a

}fén~3ﬂterschiede bestehen.A'

‘Dr'-pg ueumann. Es entz1ea» 51cn TDeiner Kenntnls, w1e d1e Versucherf; j"

: A"':/", : .' .

lten Cetanzahlen in dem Bereich 30 bia 70 twa dek-

verfahren ermitfelte Zahl besondere Schlﬁsse auf das K%ltev rhaltenvf'

L "”. if : ,; 5‘”‘ B
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in d?r Kaltekammer durchgefzhrt worden sind es:in%eréqéiertggiéh”;'
“aber-zu erfahren ob- Kra tstoffe mit einer im Anlasverfahren ‘ermit-: ff
telten Cetanzahl von bezsnielsweise 40 und 42 unterschieiliches/xél-i

teveraalten und somlt verscnledenes Startvermogen zelﬁen./
Vom Heereswhffenaﬂt erA dxese Frage bejaht

~das AnSﬁrlngverhélten nlcnt nur ! die Getanuuhl soudern Qor élleu il
! anch der Damﬁfdrucs und ¢ndere Wigenschaft?n des ra*tstf;;es waﬁge-ﬁﬂa
g ‘bend sindr ' ?,..;; r/ B T 4 ﬁm,f%- o R
g Dipl Ing Lange.‘Verglel hsversuche “die’ 1939 durchgef hrt worden; PR
1'sv:d 1aben geze1gt da% w1schen Qe ﬁ 1m HWA—Votor und en 1m IG-'.
Drufd1°se1 gefundeneﬂ Cetdnzaﬁien kelne weséntlichen Unterschiede
bestehen. B | ' | 'ss'fL~‘
D‘gl Ing Kohler’ Unsere Versuche haben ebenfu11s ergeben, dnm zw1-"'
schen den. Ergebnlssen a s HnA-doto*s und des IG-Prifdiesels keine =
groBen Unterschiede .btestenen. Bei . der . ;ruher vorgescurlnbenenﬁAn-" ' -
"saugluftﬁemporutur venﬂ%SQ‘Tag die im HLA—Motor erﬂl tﬂ*té,uurve et— :Q
wes honer als jetzt Vach der underung der AnsaugLufttemperLtur ni=

hert sicn die. E1churve'des HWA Motors der &és IG-Przfalesels. -
ene man dem

5o Lo

-

R
Dr Ing Helnrlch M E. muBte man drei Fragen beachten

: elnen oder anderen Vp*f“hren den Vorzug glbt S ~f|‘7"“' gy*ﬂ
€ R 1) wle stlnmen beide Verfahren absolut hbere1n° B "i&{{;'__ b
T 2) Vie ist die Reprodu21erbarke1t°:‘. uf,‘ﬁ\ e T

-f~:§-r '3) Was ist in der Praxis am besten? H g 3_7‘Tf,;lf SN
' : Yiie scnon vorhln erwunnt wurde, 31na die\tn belden Ve :
- ermittelten Cetanzahlen ungefzhj fleich Das: haben- schon d:% Versu- .

" ghe im JahreL1939 erveben. Selt stfaber unab1°5315 welgér geare”"g'
) beltet worden und man kann sagen, daB das Startverhulten m1t den 1n5;1?

D1e noch vorn ndenen Untersc ied&?
~.utisch gerln Vor allem zeigte ‘es . h, daJ ein sehr zn dwilli er :
Kraftstof?. de}' im HWA-Motor eine Cetanzehl von 90 hatte yhd’ im I1G- '_ ’
/des andverzuges von 18 auf-

T ergab :

er-belden Verfahren qlnd or

Przfdlesel 82 zplpte; nach VersteLAf :
2 10°, auch im IG—Pr'fdiese’ eine. Cet

1 _ d1n51cnt11ch er R?Droduzrerba
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T e Beschlisse gefaBt, die dem Vi zur Normuns vorgelegt werdenv “
| y “1) Genormt wird dae\Zundverzugsverfahren als Unterlage zur
fi;' Eestimmung: der Cetanzahl., R S ’_;1
2) Bei- der Prufung iat der 2undverzug konstant zu halten.,, o
. . '3) Hierfiir sind der HﬁA-Hotor und der IG-Prﬁfdiesel zZu ver-' e
; o S wenden. DU g o YT ARENS I e T
74) Der chdverzug ist entweder durcn Drosselung oder Verdich—
,¢ungsanderung konstan% zZu- halten.,, | . LT ,;j'J‘
j ~5)7Als MeBger;te konnen verwendet werden der Trngheitsge-,i ;
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