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Ubersicht

Zur Kldrung des Einflusses der verschiedenen Betriebszustin-—
de auf den Zﬂndverzug wurden Untersuchungen mit Hilfe eines beson-
ders entwickelten MeBverfahrens durchgefuhrt. Die unter Verwen-
dung dieses Vérfahrens durchgefﬁhrte Kiaftstoffprufung bewertet
den Kraftstoff nach der Linge seines Zindverzugs.

Gliederung
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" 1. Laboratoriumsverfahren

2. Priifung in Verbrennungsqubehj

3. Motorische Prﬁfverfahren
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Stand der Prﬁfverfaprenifﬁr Dieselkraftstofrfe

: Die Béurteilung von Dieselkraftstoffen verlangt neben anderen
Messungen hauptsidchlich die Feststellung des Ziindverhaltens, fir
as man drei verschiedene Verfahrensarten kennt: . )

1. Laboratoriumsverfahren, -
2. Prifung in Verbrennungsbomben,
;3. Motorische Priifverfahren. '

. 1. Die Laboratoriumgverfahren wurden entwickelt, um die Prii~
fung’ sowohl hinsichtlich Dauer wie Unfang moglichst weitgehend zu
vereinfachen und um die Umsetzung des Kraftstoffes unter motori-—
schen oder motordhnlichen Aufwendungen zu vermeiden. Zur Wertung
des Zilndverhaltens werden gewisse chemische oder physikalische
Eigenschaften der Kohlenwasserstoffe verwendet, die einen empirisch
gefundenen Zusammenhang mit dem Zindverhalten aufweisen.

Das von Kreulen [1] angegebene Verfahren béstimmt mit Hilfe
der Ringanalyse die Anteile der verschiedenen, gut und schlecht .
ziindenden Kohlenwasserstoffe und hieraus mit einer empirisch auf- -

___gestellten Gleichung den Cetenwert des Kraftstoffs.. . ... _ ...

Weitere Verfahren verwenden den ebenfalls empirisch festge-
stellten Zusammenhang. einer einzelnen physikalischen Gr&Be mit dem
Zundverhalten. Solche GrdBen sind Dieselindex bzw. Anilinpunkt,
Brechungsindex, Heizwert, Kohlenstoff~-Wasserstoffverhiltnis, Zihig-
keits-Dichteverhdltnis, Parachor bzw. Dichte. o

Heinze und Marder -ﬁﬂ haben darauf hingewiesen, dag auBer

einer dieser GrdBen-auch jeweils das Molekulargewicht bzw. die dem .
Molekulargewicht ungefihr verhdltige Siedekennziffer zu beriicksich-"
tigen ist., 'Je gréoBer das Molekulargewicht einer~Kohlenwasserstoff-

. reihe, desto grtBer ist die Zerfallsneigung und damit desto besser .
die Ziindeigenschaft. e ' : e

Bei der Ziundwertermittlung mit dem Zimdwertpriifer nach .
Jdentzsch werden Kraftstofftropfen dem verinderlichen EinfluB von
Sauerstoffdichte und Temperatur unter gewdhnlichem Luftdruck aus-
gesetzt. Sauerstoffblasenzahl, Temperatur und Ziindverhalten bil-
den die Grundlage fiir die Ermittlung einer Vergleichszahl fiur den
Cetenwert. e

Diese Laboratoriumsverfahren sind sehr einfach im Aufbau und
deshalb billig in der Anschaffung. Die Wiederholbarkeit der Ergeb-
nisse ist im allgemeinen gut; auch die Ziundwe¥tpriifung soll neu-—
erdings durch Beriicksichtigung des Einflussés der Luftverhiltnisse
gut wiederholbare Ergebnisse liefern. Die Bewertung des Kraft-—
stoffs wird upabhiingig von einer bestimmten Motorausfiihrung durch-
gefiihrt, R » :

' Diesen Vorteilen steht, da'déf1Vergléiéh-bmpirisch gewonnen
wird, der Nachteil einer gewissen Abweichemdglichkeit von den mor

Die in eckigen Kjammern befindlichen Zahlen beziehen sich
auf das Schrifttumsverzeichnis am Schluf der Arbeit.



torisch ermittei%en Wérteﬁ gegeniiber, die auch bei dem jetziéen
Entwicklungsstand_der Verfahren noch vorhanden ist. :

Eine Bewertung des Kraftstoffs mus stets von seinem Verhal-
ten im Motor und damit auch im Priifmotor ausgehen. In dem MaBe,
wie es den Laboratoriumsverfahren gelingt, die motorische Bewer—
tung zu treffen, konnen sie im jeweiligen Falle an deren Stelle
treten, diese jedoch nie ausschalten, : - .

. 2. Die Priifung in Verbremnungsbomben ist unter Verhiltnissen
moglich, welche den im Motor wdhrend der Einspritzung und Zindung
herrschenden Zustinden im wesentlichen entsprechen. Da die Ver—
brennung unter gleichbleibenden Raumverh#dltnissen vor sich geht,
weicht sie von dem Vorgang im Moto? vor allem in der zweiten HZ1f-
te ab. Die Abweichurig wihrend der Zeit des Zundverzugs ist offen-
-sichtlich gering. Wie den Messungen von Selden fﬂ zu entnehmen
ist, ergeben sich bei richtiger Wahl der. Yersuchsbedingungen Ziind-
verzugswerte der gleichen ‘GroBe, wie sie bei Verwendung des glei-
chen Kraftstoffs im Motor beobachtet werden.

) Mikkailoya und Neumann B]"fﬁhrfenkéihe folisténdige Ceten-

méBigen Fehlergrenzen gute Ubereinstimmung;

In der Bombe ist somit eine Prifung des Kraftstoffs auf der
,‘Grundlage”de;,Zﬁndverzugsfeststellung»an sich mdglich. Die Prii— "
fung ist jedoch sehr zeitraubend und der Umfang der gesamten Ver-~
suchsanlage ist so groB, daB die Verbrenmnungsbombe filr eine prak-
- tische Kraftstoffpriifung wohl nicht in Frage kommen kann. ;

3. a).Eine erste Gruppe von motorischen Priifverfahren prift
den Kraftstoff in dem Grenzfall eines Betriebszustandes, z,B. beim
kKleinsten Verdichtungsverh#ltnis oder beim niedersten Ansaugdruck,
bei dem noch Zindung eintritt. Der Kraftstoff-wird dabei nach der
Lage dieses Grenzfalls im Vergleich zu der von entsprechenden Be-
zugs-Kraftstoffmischungen bewertet. )

. Diese Verfahren Kernzéichnen im wesentlichen das KAlaBver-
halten des Kraftstoffs. .

‘ An praktischen Prifverfahren dieser Art 1st das Verfahren
-von Pope und Murdock [5] bekannt, welches das kleinste Sogenannte
‘kritische-Verdichtungsverhaltnis des Kraftstoffs bestimmt. Durch
die lange Einspritzzeit von 3 s ist bei Nichtziindung die Gefahr
der Verschmutzung des Brennraums vorhanden. - o : ’

- Die Waukesha Motor Co. verbesserte dieses Verfahren, indem
auf 60 Umdrehungen jeweils nur 2 Brennstoffschiisse gegeben
werden. o ) -

Beim' DVL-Aussetzerverfahren wird die Verdichtung so weit’
herabgesetzt, bis sich Aussetzer zeigen., i ‘
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Die praktisch in Anwendungzbefiﬁdlichen AnlaBverfahren ha-

ben den Vorzug verhdltnism#Big geringen baulichen Aufwands und
-leichter Bedienbarkeit. Das Einhal ten von Grenzbedingungen hat
jedoch zur Folge, daB z.B. Zindverziige bis 180° KW suftreten
kpnnen, da8 die Ziimdung u.U. von Reaktionen ausgeht, die sich im
Zundungsverhalﬁen vom eingespritzten Kraftstoff erheblich unter-

" Scheiden konnen und daB ferner der Zindungsvorgang sich bei Tem-—
peraturen von. 250 bis 400 °c gegeniiber dem iiblichen Motorbe~
trieb bei 500 bis 800 OC abspielt. :

Dés,AnlA erhalten eines Kraftstoffs ist also nicht ohne

:eiteres‘gpfﬁﬁqd?ﬁbliChen Betriebszustand eines Motors zu iiber— .
ragen. % P ) i

b) die zweite Gruppe der motorischen Verfahren prift den
Kraftstoff bei, gewohnlichem Arbeiten des Motors unter Beurteilung
elner den Betriebszustand kennzeichnenden GroBe wie z.B. des Ver-

‘dichtungsverhiltnisses oder des Zindverzugs.

. Es ist zweckmiBig, diese Priifung unter motorisch schwieri-

gen Verhdltnissén durchzufithren, also z.B. mit unmittelbarer Ein-
r-#spri$zungfvwe11{d1e~so~geprﬁftenﬂKraftstoffefbei“Motbréﬁmﬁit”kﬁn-
“struktiven Zinderleichterungen keinesfalls versagen werden.

Bei der Bewertung des Kraftstoffs wird der Einfilus der Kraf+t-
stoffeigenschaft_guf eine Veridnderliche festgestellt, wiahrend der
Ubrige Betriebszustafid- unveridndert gehalten wird. Als verinder— ——.
liche Gro8e kann die Eilnspritzmenge nicht verwendet werden, da sie
praktisch keinen Einflug auf den Zindungsvorgang hat. Fernmer sind
auch die Drehzahl und der Spritzbeginn wegen meBtechnischer Schwie-
rigkeiten vorerst nicht verwendbar, so daB sich bis jetzt nur Ver-
fahren bei verinderlicher Verdichtung und bei verinderlichem Zind-
verzug durchsetzen konnten. ) ‘ . ' : ’

Das Verfahren mit versnderlicher Verdichtunge wurde in Ameri-
ka am CFR-Motor von  Schweitzer und Hetzel entwickelt.. Auch
in neuester Zeit &ﬂ wurde von der A.S.T.M. dieses Verfahren
unter Verwendung einer von Rendel entwickelten NeBanordnung zur
Bestimmung des Ziindverzugs als Qigheitlighes Prifverfahren fur
Dieselkraftstoffe vorgeschlagen. = : o

:  Das bekannte Verfahren der —I.G. Farben [0] prift auf der
gleichen Grundlage. Die genaue Gleichhaltung des Ziindverzugs wird
bei diesem Verfahren dadurch gewdhrleistet, da8 der Verlauf des
Verbrenmnungsdrucks mit einer Braun'schen Rohre aufgenommen wird
und der durch einen Einspritzkontakt und den Knick im Druckdia-
gramm gekennzeichnete Ziindverzug durch ein besonderes Zeitablenk- ' .-

gerdt auseinandergezogen wird.

: Dés Verfahren mit veridnderlicher Vérdichtung und gleichblei-~
bendem Ziindverzug bietet zweifellos gewisse meBtechnische  Vorteile,
Die Verdichtungsstellung kann sehr genau bestimmt werden. Das

i
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" "Ende des Zindverzugs, der-mit dem Einsetzen der Zindung verbundene
Druckenstieg, kann in die Nédhe des o. T. gelegt werden, so das
er verhdlinism#Big leicht bestimmt werden kamm, insbesondere bei
niederer Drehzahl. Der gesanmte praktisch in Frage kommende Ceten—

lich eine Veranderung des Bremmraums verbunden. Die Kraftstoffe
werden bei sehr unterschiedlichen Temperaturzustinden im Motor ge~
prift, was bei dem Verstellbereich der Verdichtung:von 10 bis

25 nicht ohne EinfluB sein dirfte.

Des Priifvorgehen, das bei eichbleibendem Verdichtun sver-
hilinis den Eraftstoff nach der Lénge seines Zundverzugs bewertet,
wurde_von Boerlage zuerst vorgeschlagen. Nach seinem Vorbild wur—

“de-auch bei der Deutschen Versuchsanstalt fiir Luftfahrt an einem
Slowek~-Einzylindermotor ein VYerfahren entwickelt, bei dem Gie Prii-
fung deés Kraftstoffs durch ZundVarzuésbestimmung’béi verschiedenen,
aber jeweils gleichbleibenden Verdichtungsstufen durchgefithrt wird,

.- . Die Untersuchung des Kraftstoffs nach der Lange seines Zind-
verzugs entspricht den praktischen Motorbedingungen am besten. Da-:
gegen. ist dieses Verfahren meBtechnisch am schwierigsten zu be-

" herrschen, denn einerseits kann der Zindbeginn je nach der -Giite

-des Kraftstoffs wesentlich vor oder nach 0. T. liegen und ist
damit aus einem Druckdiagramm nicht ohne weiteres nit ausreichen—
der Gemauigkeit feststellbar. Andererseits nimmt der Zindverzug

-mit sehr: guter Zﬁndwill;gkeif"eine grofe MeBgenauigkeit erforder—
lich ist. Gegen dieses” Verfahren wird weiter noch eingewendet,

daBgute Kraftstoffe zu kurze schlechte Kraftstoffe _aber zu 1ange~~f~vj

rwZﬁndverzugszeiten”ergebéﬁ“{idfi Diese Verhiltnisse werden sich
Jedoch auch im praktischen Motorbetrieb zeigen, der ja gleichblei-
bendes Verdichtungsverhiltnis voraussetzt. )

. Wenn man auch im Gegensatz zu den Priifvers en an Otto-Moto-
ren nach den bis jetzt vorliggenden.Erfahrungen 1 besonders bei

passen. :

. " ‘Das im Stuttgarter-Kraftfahrinstitut entwickelte Priifverfah-
ren fir Dieselkraftstoffe fiihrt deshaldb die Bewertung nach der TLin-
ge des Ziindverzugs durch and 1&8+ den Ubrigen .Betriebszustand des
Motors unveréndert. . ) i

Untersuchungen tiber die Einfliisse auf den Zundverzug

s MeBgersite

Der fiir die Messungen verwendete EKFS—Dieselprﬁfmotor,wurde
fir grundsitzliche Untersuchungen ilber die Wechselbeziehungen ZWi-
schen Motor und-Kyraftstoff entwickelt, Ohne besondere bauliche
' Abéinderungen kann an diesen Motor—in’ kurzer Zeit eine weitgehende
fnderung der Betriebsverh#ltnisse durchgefiithrt werden. - Bei 100
mm “Bohrung wund 130 mm Hub betrigt der Hubraum 1 TLiter. -
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Die hichste Betriebsdrehzahl liegt bei 2500 U/min. Rurzzeéitig
kann auch mit 2000 -U/min /gefaﬁ;;n werden,— Der Zylinderkopf er-—
laubt den Betrieb-ded Motors sowo nach dem Otto- wie auch nach
dem Dieselverfahren, :Durch einfaches Umstecken von Brennern, Ein-
sdtzen und Einspritzdiisen kbunen vier verschiedene Dieselarbeits~
verfahren verwirklicht ‘werdens .

unmi ttelbare Einspritzung, o —
Vorkammer—, ' )
Luftspeicher- “ung )

‘MAN - {SchuBkahalverfahren (Abb. 1).

Dabei ist auf die mdglichst genaue Angleichung an die Ausfihrung
handelsiiblicher Motoren g&eachtet worden.  Pir die ausschlieBliche
Verwendung als Kraftstoffprifmotor ist eine vereinfachte Aus-
fiuhrung ‘des Zylinderkopfes vorgesehen. Mit Hilfe eines Schnecken—
und Schraubentriebes kannidie Zylinderstellung gegenilber dem Kur—
belgeh#use versndert werden, so daB sich Verdicht sverhdltnisse
zwischen 5 wund 25 verwirklichen lassen (Abb., 2). Die Ein-
spritzmenge, der Spritzbeginn und die Steuerzeiten kinnen belie-
big verdndert werden, "Ebenso kann durch entsprechende Heizung
die Temperatur der Ansaugluft uygﬁdprch'xﬂhlanlagen die des Kiihl~
wassers und des Schmiertles:ge¥égelt werden. Priifmotor und elek-
trische Bremsanlage sind auf einem gemeinsamen Sockel aufgebaut.

Der FKFS-Dieselprﬁfm& ¢r erlaubt also, alle praktisch in

Frage kommenden Betriebsgrﬁm g:gp:phmbgguemenbauliche,ﬁnderungen777~m~
—4~M~be1iebigmeinzustelléﬁ?“ﬁo‘aaB auch fast alle Kraftstoffpriifverfah~

Ten mit ihm Qurchgefithrt werden kdnnen.

Zur Feststellung des Zindverzugs dient das FEFS-Zindverzugs—
meBgerit. Der Spritzbeginn wird dabei mit einem besonders ent-
wickelten Kontakt, der Verbrennungsbeginn mit Hilfe einer Photo-
zelle angezeigt. De¥ Zﬁ?dverzug kann laufend an einem Drehspul -
gerdt abgelesen werden +J, :

PFiir genaue Messungen ist es notwendig, das Quarzfenster in
Richtung auf den Zindherd einzubauen. Pir diesen Pall stimmt auch
die Anzeige der Photozelle mit der durch die Zindung hervorgerufe~
nen Drucke;hahung tberein, soweit diese aus einem Druckdiagramm
mit ausreichender Genauigkeit ermittelt werden kann, ’

2, Ergebnisse -
- Im einzelnen wurde die Abhéingigkeit des Zindverzugs von fol-~
genden Vérande;lichen festgestellt:

--- 1. Drehzahl,
2. Verdichtungsverh#ltnis ‘
3. Spritzbeginnm, '

_—_._—‘ - .

. )“Eingehende Beschreibung des ZindverzugsmeBverfahrens

. slehe: "Deutsche Kraftfahrtforsohung im Auftrag des RMV.
—_— ~—~Pgchnischer Porschungsbericht, Zwischenbericht Nr. 45

‘"Beschreibung zum ZindverzugsmeBgerit Bauweise FRFS",

i



4. Temperatur der Ansaugluft®,
5. Temperatur des Kiihlmittels,
6. Eingespritzte Kraftstoffmenge.

Der Zundverzug wurde in der fir den motorischen Betried wichtigen
Mageinheit von © KW ermittelt. Zum Vergleich seiner absoluten
Grd8e wird er auch in Sekunden angegeben.

Mit zunehmender Drehzahl verkirzt sich dexr auf die Zeit be-
zogene Zimdverzug (Abb. 3). Da in der Zeiteinheit mehr Wirme um-—
gesetzt wird, erhBht sich ‘die mittlere Temperatur im Brennraum und
die Aufbereitung des Kraftstoffs bis zur Entziindung geht 'schneller

. vor sich. Diese Verbesserung der Widrmeverhidltnisse im Brennraum .-

— htbung ab, die Abnahme wird wielmehr mit-hoherér Temperatur: pmmer\

" {iber tritt bei niederer Verdichtung kelne Verkurzungvdes Zindver—

,Abgasanteile zeigt. Dadurch bleibt im Gebiet hoher Verdichiung

" seinen Kleinstwert erre€icht.

reicht aber nicht aus, um bei Drehzahlerhthung den Anteil des
Zilndverzugs am Kreisprozef gleich zu halten. Dieser Anteil in

0 KW nimmt deshalb gleichmiBig mit der Prehzahl zu. Die Anderuﬁg .

des Ziundverzugs wird dabei vom Spritzbeginn nicht wesentlich be-
einfluBt, Im Gegensatz zu der stetigen Zunahme des in ©O KW aus-
gedriickten Ziindverzugs erreicht der auf :‘die Zeit bezogene Zilmdver-
zug ‘einen Mindestwert bei ungefihr 2100 U/min. Eine weitere
Drehzahlsteigerung wird den Ziindverzug nachteilig vergroBexn, -da
der Ziindungspunkt, auf d1e Khrbelstellung bezogen,-(0.T.) zuneh—”
mend spdter liegt. _ -

Die Steigerung des Verdichtungsverhaltnisses hat durohfdie
hohere Verdichtungstemperatur eine Verkiirzung des Zimdverzugs:zur
Folge (Abb. 4). Wie die Bombenversuche von Selden [3] ergébén
haben, nimmt der Zindverzug nicht entsprechend der Tempereturer—

kleiner. Mit steigender Verdichtung werden auch die Warmeverluste
en die Brennraumwinde sowie die Undichtigkeitsverluste immer. grios<
ser. Daher ergibt.sich insgesamt eine Abhingigkeit des Ziimdver—
zugs, sowohl auf © KW wie auf die Zeit bezogen, die mit hoherem
Verdichtungsverhdltnis einem Grenzwert zustrebt. Die erwdghnten”
Verluste bei grdBerer Verdichtung gehen anteilmiéBigimit hherer
Drehzahl immer mehr zuriick, was sich z.B. bel Aufnahme einey- Wer-—
meverteilung in einer entsprechenden Knderung der Kithlwasser- und

der auf © KW bezogene Ziindverzug mit zunehmender Drehzahl ,gleidh'
bzw. verklirzt sich entsprechend auf die Zeit bezoge miDemgegen— i‘

‘zugs mit hoherer Drehzahl ein. , ‘}'
. Pir den EinfluB des Sprltzbeginns auf den Zﬁndverzug ist ’
der Temperaturverlauf bei der. Verdichtung maSgebend (Abb.. 5)‘|A}
Dieser iiberschreitet #hnlich wie der Verdichtungsdruck im Bereict
des o0.T. einen Hochstwert. Infolgedessen wird der Ziindverzug !
in den Stellen hochster mittlerer Temperatur einen Kle1nstwert«er—
reichen. Fur die vorliegenden Messungen liegt der Bestwert hel*ﬁ
10 bis 15 © KW Voreinspritzung. Ein hoheres Verdichtungsverhsltl
nis verlangt einen spiteren Spritzbeginn fiir den kilrzesten Zind—:
verzug, weil durch den htheren Temperaturzustand der Zimdverzug:
an sich schon kleiner ist und dadurch niher am oberen Totpunkt

Bei adiabatischer Verdichtung wirken sich Unterschiedé iﬁ: ;
der Anfangstemperatur auf -die Endtemperatur viel stidrker aus. pei
Erhﬁhung der Ansaugtemperatur wird daher die Verdlehtungsendtemp87
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ratur entsprechend starker erhsht (Abb 6). Dadurch wird der
Zundzfrzug mit hSherer Temperatur der Ansaugluft gleichmaBig ver-—
kirzt. L

: Der  EinfluB der Kﬂhlwassertemperatur ergibt einen ghmlichen
Verlauf.. Durch den geringeren EinfluB der Wandtemperatur auf die
Temperatur 1m Brennraum ist die Wirkung kleiner., _

Bei hoheren Drehzahlen ist der EinfluB verschiedener Kithl—
wassertemperaturen im Zindverzug nicht mehr bemerkbar.

p "u £

Die elngespritzte Kraftstoffmenge zelgtpselbst bei genau-
ester Gleichhaltung der Versuchsbedingungen auch bei verschiede-
nen Drehzahlen und Ansaugpemperaturen‘fur7Einspritzmengen zwischen
20 ; und 50 mg/Hub ke en: peBbaren EinfIu8 auf den Ziundverszug.

Eine ahnliche MeBre he ; (. 4‘
gefihrt., "Es zeigen sich, von-gew ssen Besonderheiten der Vorkam-
" mer abgesehen, die gleichen Verhaltnisse. ‘Der Ziindverzug war
durchschnittlich grdBer, da er auf das scheinen der ersten Flam—
me im Hauptbrennraum bezogen wurde. = ' § -

. Aus den’ angefuhrten Ergebnissen ist zu folgern, daB, meB-
technisch .gesehen, zweckmifig ein Betriebszustand fir die Priifung
eines Kraftstoffes angewandt wird, bei dem’ unmittelbare Einsprit—
zung mit moglichst langem Ziindverzug, also:‘hohe Drehzahl und mog-

i lichst niederes Vérdichtungsverhaltnls : rliegt.

Kraftstoff-Prufung mit dem' F K F § - TVerfahren

L htungsverhaltnis 13

' Pemperatur ‘der Ansaugluft 45 c ‘ -
peratur des Kﬁhlmlttels 70 °¢c

‘Temperatur des Sohmierols 70 O¢ .
Eingespritzte Kraftstoffmenge 35 mm3/Arbeitshub ){
Einsyritzdruck 180 atii.

»i' 1

ehzahl wurde zu 1800 TU/min gewdhlt, damit der
Kraftstoff in einem fiir neuzeitliche Schnellaufer\in Frage kommen-—

den Drehzahlgebiet gepriift wird. Nebenbei ergaben sich damit mit
dem groBerengzundvegzgg mn KW auch meBtechnische Vorteile.

Iﬁr die Festlegung des Voreinspritzwinkels auf 20 °KW v.o.T.

‘war maSgebend, daB wohl zur Erhthung der MeBgenanigkeit ein grds-
serer Zundverzug erwunscht ware. Das Fritherlegen des Sp;itzbegﬁum

1 -
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ist jedoch dadurch begrenzt, daB infolge Schwierigkeiten bel der

Verbrennung und durch mechanische Beanspruchung des Motors beim
Betrieb mit schlechten Kraftstoffen die untere betriebsfihige

Cetenzahlgrenze heraufgesetzt wird.
! .

- Mit dem Verdichtungsverhiltnis 13 konnen alle praktisch
fur Pahrzeugmotoren in Frage kommenden Cetenzahlen von 40 bis
80 gepriift werden. Fiir etwas niedrigere oder hdhere Cetenzahlen,
die an sich mit ‘zleicher Einstellung geprilft werden kotnnten, em~
pfiehlt es -sich, die Verdichtung auf 12 bzw. 15 zu verandern.
Damit kann auch fiir diese Kraftstoffe die Bewertung genau durch-—
gefilhrt werden. ; co . il

Die Temperatur der Ansaugluft wird auf 45 ©¢ gehalten, da-
mit auch bel hoher Raumtemperatur noch ausreichende Einstellmbg-
lichkeit vorliegt. Die Temperaturen des Kihlmittels und Schmier- -
0ls liegen inmerhalb der praktisch iiblichen Grenzen. °

' Die Einspritzmenge entspricht mit 35 mm>/Arbeitshub einem
mittleren Belastungszustand. Sie wurde nicht grvBer..gewdhlt, da
einerseits der Ziindverzug von der eingespritzten Menge unabhéngig

‘ist, andererseits eine Verschmutzung des Quarzfensters, die bei

hoherer Belastung eher eintritt, vermieden wird. Der Abspritz-

.druck wurde auf einen iiblichen Wert eingestellt.

Die Durchfiihrung einer Priifung wird auf folgende Weise vor-
genommen: .

Nachdem sich die erforderlichen gleichmiBigen Prﬁfbedingun--

gen am Motor eingestellt haben, wird der Ziumdverzug mit den Kraft—

stoffproben ermittelt. Zu dieser Zundverzugsmessung, die je
EKraftstoff etwa 5 Minuten in Anspruch nimmt, wird eine Eich-
kurve mit drei oder vier Bezugs—-Kraftstoffmischungen aufgestellt,
wie sie Abb. 7 =zeigt. Aus ibr kann dann. der Cetenwert der ein-
zelnen Proben entnommen werden. . Die Mefgennuigkelt betrédgt unge-
fahr + 0,25 OKW, was einer Gensuigkeit in Cetenzahlen von + 1,5
entspricht. Nach Priifung von durchschnittlich 10 XraftstoTfen
ist es zweckmiiBig, das Quarzfenster zwecks Reinigung auszuwechseln.

) Abb. 8 stellt das Ergebnis der Durchpriifung einer Reihe von
Kraftstoffen dar. 2Zugleich sind die Grenzwerte aller motorischen
Verfahren eingezeichnet, welche vom AusschuB. fiir Kraft— und =
Schmierstoffe in der Arbeitsgemeinschaft fiir Kraftfahrwesen fur
die gleichen Kraftstoffe festgestellt wurdem [11I] . Die obere
Grenze des bezeichneten Gebietes wird im allgemeinen von den Wer—
ten des HWA-Motors und CFR-Motors, die untere Grenze von DVL-Aus-

" setzerverfahren gebildet. Die mit "dem FEPS-Ziindverzugs-Verfahren

allerdings ‘erst nachtriglich nach Fertigstellung des Verfahrens
festgestellten Cetenwerte.liegen durchschnittlich etwas unterhald
der Mitte . des eingegrenzten Gebiets. Abb., 9 zelgt einen Vergleit
der mit dem HWA-Verfahren, I.G.-Priifdieselverfahren und dem FEFS-
Verfahren festgestellten Cetenwerte der untersuchten Kraftstoffe.
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SchluB8bemerkung

e

Fir die Bewertung eines Diesel-Kraftstoffs im motorischen
Betrieb 8ind die Verfahren mit ver#nderlicher Verdichtung und ver—
#nderlichem Ziindverzug zweckmiBig.

Das Verfehren mit verinderlichem Zimdverzug und gleichblei-
bender Verdichtung wurde zur Betriebsreife entwickelt, da es als
einziges Verfahren den Betriebszustand des Motors nicht #ndert
~und dem des heutigen Fahrzeugmotors weitgehend entspricht. Die

MeBeinrichtung erlaubt ein Arbeiten ohne Oszillographen.

Dieses Verfahren ist

1, fir die Bewertung der Dieselkraftstoffe brauchbar
und -kann auch :

v~ T

2. fir die Zuordnung eines Kraftstoffs zu verschie-
denen Motorverfahren dienen. '

Zur Kldrung des Einflusses gewisser RandgroBen auf diese
Prufung, wie z.B. dér Drucksteigerung und des Hochstdruckes, 31nd

" weitere Untersuchnngen vorgesehen. ' -

. iy . - -
" x = S . .

P : \
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Abb. 1

4 Verbrennungsverfahren
-+ des FKFS~Dieselpriifmotors

Abvb. 2

Motorteil des”™
FEKFS - Dieselpriifmotors
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