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'A) Inhalt des Auftrages:
Auf Veranlassung des RLM ist der Schmierstoff TZ 999m§9-

einem 323 R 2 - Motor zu erproben.

~B) Zusamenfassung der Ergebnisse: -
Wdhrend der ersten 21 h des Laufes sank der Oelumlanf+) von

~ 620 kg/h im Vorlauf auf. 460 kg/h. Der Qelvegpgggggwlag

D i et s 0 i

bet Steigleistung bei~ 7 kg/h und bei Dausrleistung bei

fareiers

| ~5 kg/h. Die Leistungen blieben ungefdhr konstant.

Ein nach 21 h eingeschalteter Vergleichslauf mit Rotring 1
brachte folgende Wertes

Oslunlauf bei Steigleistung 730 kg/h
" " Dauerleistung 700 kg/h |
Oelverbrauch bei Dauerleistung 4 kth |

Da die Fortsetzung des Dauerlaufes mit TZ 900 haoh weiteren
15 h wieder abnormale Werte zeigte (der Oelumlauf fiel wieder
| auf 480 kg/h, und der Oslverbrauch stieg bei Stgigleiafnng
auf etwa 10 kg/h und bei Dauerleistung auf 7 kig/b) wurde der
' Yersuch asbgebrochen, um den Motor nicht zu gefﬁhrden.'

+) Der Oelumlauf-Unterschied zwischen Dauer- und Steigleistung
betrug nur ~20 kg/h.
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Bine Untersuchung nach 21 Laufstunden bestdtigte die vermutete starke

Eindickung des Oles. Es‘betrug die Viskositdt von 21 h bei 100°C 5, T6E®
gegeniiber der Véskositit des Frischdles bei 100°C 3, 188°, Die Schlamm-
ruckstande waren fir die kurze Laufzeit jedoch reichlich hoch. Infolge

der Olahstreifer hoch; darin diirfte der Anstieg des Olverbrauches begriin-

" det sein.,

¢. Verfiigung:

Das U1 T2 900 ist fir das Baumuster 323 nicht verwendbar.

D. Ausristung:

a.) Motorzustand:

Mo tor: 323 R 2 Werk-Nr. 15281 (Usbaumotor)
Lader: . Zweiganglader, ﬁbersetzung 1: 9,6

und 1 : 12,4
(lpumpe s Nr. 127, Type 9-523 688-000
Getriebe: Nr. 2457 " 714 Unterseizung 1, 61 s 1

b.) Motorausriistungs

1.) Bosch-Einspritzpumpe PZ 9 UM 110/17 Nr. 442350,
Forderbeginn 20° v.0.T., mit Askania-Gemischregler
9-2023 D-1 Nr. 241022.

2.) Askania-Ladedruckregler 9-2024 F 2 Nr. 243751,

3.) Eraftstoff-Forderpumpe Maibak MFP IV Nr. 2232.

4.) Bosch-Zwillingsziiader ZM 9 BR 2 Nr. 153880,
frithater Ziindzeitpunkt 40° v.o0.T.

5.) Einhebelregulierung.

6.) Kerzens: Siemens 35 FU 14.

7.) Kraftstoffs B 4, 92 0Z.

8.) Entliiftung. Krolaelt0pf.

9.) Pfifstandshaube, Kopf,- und Sohaftleitbleche, Typ P 1.
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c) Sonderausrietungs

1.) Kolbenrings Goetze F 11 fir Kolben 2,4,6 und 8
" ‘W F 11 mit Mola-Auflage fiir Kolben
, 1,3,5,7 und 9.
2.) AuslaBventile: Fabrikat Bramo mit pordser Druckplatte.
3,) Fillstiick in der Kurbelwelle n.Z. 9-323/SK. 2823.
4.) Verkupferte Unterlegscheibe fiir Klexmbolzen
n.Abt,VI/Sk 862. |
5.) Getrieberdder aus Cr-Mo-Stahl 1408.4.
6.) Hubzapfenbuchse u.Abt.VI/Sk 1015 ohne Schlitz
( vergriBerter §liiberstromquerschnitt),
7.) Stabeinfilter fir Regulierungssl, Muater 2.
8.) Magnetziinder mit Teilen aus Austauschstoffen.
9,) Kerzen: Siemens 35 FU 14.
10.) Kurbelwelle mit Sonderslspritzdiise im K.-%.-Vorder-
11,) KurzschluBbriicke in Regulierung (Gemiachregler).
12.) Verkleinerte Diise im vorderen Kurbelwellenstummel
Zur Steuerungsschmierung-(1,5 m statt 2 mm ﬂ). |
13,) Exzentrisch gelagerte Kipphebel (lm aus Ventilmitte) zwecks
Drehung der Ventile. Einla8 und AuslaB, |
14.) Schwiichere Feder hinter hinter dem Arbeitskolben des
Gemischreglers 5,5 + 4 kge,‘ Vermeidung von Ldgiaufﬁberfettung.

E) Versuchsdurchfifhrungs |
Die Erprobung des Oeles erfolgte nach den Prﬁfvorschriften

fir Flugmotoren-Schmierdle zur Verwendung in Otto-Motoren,
Ausgabe Mirz 1938.
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1.) Motorbelastung wihrend des Versuches:

Die Linstellung der Drpsselleistungen erfolgte im ersten Gang mit Heine-

Bremsschraube 69170 nach Ladedruck und zwar:

Lade-druck 1,1 ata 810 mm Hg als hochste Dauerleistung

" 1,25 " 920 mm Hg " Steigleistung
" 1,5 " 1103 mm Hg " Sgrtleistung.

Belastungsaufteilﬁng im 1. Gang:

3’ Startleistung 1,5 ata (n = 2500 U/min)

30 Steiglelstung 1,25 " (n=2250 " )

" 3’startleistung 1,5 " (n=250 " )

1" 54" hichstzuls 1,1 " (n=2100 " )
Dauverleistung

Die Uleintrittstemperatur betrug'égig,
@lverbrauch;;éssungen alle 15 min Béi 1,1 und 1,25 ata,
Glumlaufmessungen jede Stunde bei 1,1 und 1,25 ata. Ein Olwechsel wurde
nach der 21. Stunde vorgenommen zum Fahren eines Vergleichslaufes mit
Rotring D.
Um eine gleichméfBige Beanspruchung des (les zu gewdhrleisten, Wurde’der
Tanklnhalt von 50 kg ungefiéhr alle 5 Std. wieder ergéﬁzt. Bas Nachfﬁlleﬁ
laut Prufplan alle 5. Stunde konnte Wegen der Beschaffenhelt unserer 01~
behilter (Tauchsieder liegen bel zu geringem Olstand teilweise frel) und &
des hohen Ulverbrauchs nicht durchgefithrt werden. Zu Beginn des Laufes
sowie hach der 1., 3, 5., und 15. Stunde wirdeh Olproben je 1 Literyaus
der Rﬁckélleltung entnommen. Die Entnahme der Ulproben erfolgte Jeweils
vor Ergéniung des Schmierdlvorrats. | | | |
2.)Befundbericht nach dem Lauf.
a.) Kolhen: |
Das Laufbild der Kolben war einwvandfrei. Die Olrilcksténde innen und in

den Ringnuten waren gering; am Kolbenboden zeigten sich stiarkere etwas

schmierige Ablagerungen. Alle Ringe waren lose. Die Olabstreifer zeigten
}elnen noheren Verschleil als die Kompressionsringe. Die 20° Fagse von 0,35
tarke war fast vanzllch abgelaufen. Nierauf diirfte ein Teil des erhchten

{lverbrauches zuruckzufuhxen sein. Die Kolbenbolzen warebyglatt und rie-

fenfrei, jedoch stellenweise blau angelaufen. Dieselbe Uberhltzungser-
scheinung zeigte auch die Tubzapfenbuchse durch porose Stellen
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in der unteren Lastzone. Beidem diirfte auf (1knappheit: (Umlaufsenkung)
zurﬁckzufﬁhren sein.
b.) Zylinder: )
Die Laufbahnen waren glatt und riefen-freis Die Umkehrpunkte der Kolben-
ringe waren nicht fithlbar. Infolge geringer Olbenetzung zeirten die Lauf-
vahnen nach 2 Tagen Lagerzeit einen erheblichen Lostansatz. such die Xol-
benbdden warensbeim Abziehen fast trocken, was ebenfalls auf ge.inge Cl-
benetzung schliefen 1aBt.
c.) Ventile:
Von den A-Ventilen waren 6 in sehr guten Zustand, 3 zeigten leichte vom .
Tellerrand ausgehende Brandstellen. Die E-Ventile waren alle gut mit ge-%
ringen Ulablagerungen am Schaft. Die Ventlldlchtlgkeltsprobe ergab: ?
KA-Ventile 51le undicht, E-Ventile alle dichte. Kurbelwellenlager% 
Eﬂubzapfen, Antriebsrad, Getriebestern, und Laderollenlager zeig%f
é’ten verhiltnismiBig starke Olschlammabscheidung. Bine Probe die-i
' ger Schlammablagerungen ist der 61-Lieferfirma - I.G. Farben,
Ludwigshafen,,zur Untersuchung eingesandt worden.
d.] Sondererprobungsteile: | |
1.) Kolbenringe Coetze F 11 fir Yolben 2,4,6 und 8
" " I 11 mit lMolaauflage

fiir Tolben 1,3,5,7 und 9.

Goetze F 11 Goetze F 11 m. Mola

in Mittel 0,14 0,21

StoBspiel- .

vergrolerung

im mm Yaximum 0,70 - 0,70

ig,Mittel 2, 9% | 541%

Spannungs-

verlust . |
Maximum 15% 18 %j

Ein Unterschied im Laufbild zwischen F 11 mit und ohne Mola-Auflage war
nicht festzustellen. Der 6. Ring hatte bei allen Kolben nur suf der hal-.
ben Breite getragen, obwohl der Ring zeichnungsgemdf zylindrisch ist.

| Untersuchungen dariiber sind noch im Gange. Die Olabstrelfrlnge hatten

alle einen hoheren Versch1e18 als die
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Kompressionsringe (siehe auch Abschn. E. 2.) )s
| Sonat waren alle Ringe glatt und riefenffei nit ge-
' ringem Grat, = | | | “

2.) Aualanentilaz F&brikat.Branb'mit pordser Druck-
platte, | - |

Es zeigte sich, daB diese Veatile ohme weiteres einge-
 baut werden kimnen. Die porbsen Stellen machien sich

in keiner Weise nachteilig bemerkbar. Bel 2 Ventilen

'vnreidie.porﬁqen Stellen nach dem Lauf unwesentlidr.,

srweitert. | I e

3.) Das Fillstiick mit Buna-Dichtung im der Kurbelwelle
 gonderte {lschlamm in Stirke von etwa 1 mm im Hub-
zapfen ;b._Auch'd;e'Huhzgpfenbuchae_zgigte,keine - |
| Baachﬁdigungeﬁ,“die'auf Eindringen vox Schmutzteilchen
in den U1film schlieBen lassen. - .

4,)’Die‘verkupferte'Untorlegjéheibe_iar qinwdndfrei; o

5.) Die Getrieberkder aus ¢r.Mo-Stahl 1408.4 zeigten an
~ den Zahnflanken nur geringe Lebstellen. I
* ' C ! R L | :
’a6.)-DieIHubzapfonhuchso‘n;AbthI sk 1015 war fiir diesen
- Lauf ohne Schlitz;ausgqfﬁhrt.,DasvaagbildAw&tﬂgut;..,"_
pur in der unteren Liitzéne'va:‘eineVBeurteilusgjﬁicht'
~ mehr moglich, da"infOlgorBleibuntritts;dnrthUb(:é»;f~ﬂ
hitzung dig'Bleibronzq'porBs geworden war. Auch bei
~ dieser Buchse waren wieder im Auslauf der Ultrime
| beidsraeits,leiehtofAuabrackelungen'festzuatellen.,
- Untersuchungen hieriiber sind moch im Gange. -

7.) Das Stay®infilter filr Regulierungadl (Muster2), bei
- dem die’Ltnaht der Caze durch Uberlappen und Halten
‘mittels Drahitklammern ersetzt war, bewdhrte sich in
dieser Form wie bei den bisherigenZfufea gut. Dis

Gaze war weder eimgedriickt noch eingerissen. |

8.) Der n'g"tzﬁ‘d°¥ ‘1t]Tei1°i aus Austausohstoffem ar-

‘beitete eimwandfrei umd gad zu koinon'St6ruhgon,An;ggg\-

or wird 11-qpﬁtorcn]Lanfon'weitererprobt.  |

9,) Dio.vollentstarten'Siongnaexerzqn,35 PU 14 liefen bis
sur 20, Stunde ohne Beanstandung und aussetzerfrel,
Fach der 20, Stunde setzten 1 Kerze und nach 31 Stunden
2 Kerzen infolge Vertlens aus. T R
D.rflittléroflhbrandibptrugfboi‘den4vo:dcrnn>Korzbn,*.
0,20 um, bei den hinteren Kerzem 0,15 ma. =

10.) Die Sondbt&lapriﬁiéﬁso;iniKuerIVQIIindrdéitéiisj§§ 
- wibhrte sich wie bei don;biaherigen‘ﬂﬁuten;anibfxolban
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waren Rach dem 36 Laufstunden in einwandfreiem Zustand,
- riefenfrei und ohne Drﬁokstellen,

11,) Im Arbeitea der Regulierung mit'KﬁrzuchluBbrﬁoke lieBen
sich wogon der warmen Witterung Unterachiede nicht feat=

-’

atellen.

12,) Ein Teil des gerimgen Glumlaﬁfesviat-auf die'vefklein§r= |
 te D-iise (1 5 mm f statt 2 mm @) in vorderen Kurbelwellem-
- stummel zurﬁckzufﬁhren. Irgendwelche auf den geringen blumlauf
zurdckzufﬁhrende nachteilige Ergebniase lieBon sich nicht
feststellen. Die Laufflﬁchen a&mtlicher Steuerungzteile
waren in oinuandfreion Zustand.

13.) Die durch die exzeatrische Amordaung der Kipphebel be-

- dingte VQitildréhulg wirkte sich im keimer Weise um~ |
ginstigt aus. Die Tragbilder der Ventil-Sitzflichem
waren gutj Schaft glatt. |

14. ) Dio schwiichere Feder hinter dem Arbeitskolbon des thilchr
| reglers wurde bei einem Gldruok voa ungefdhr 2 mtdt ﬂ‘ner— .
'?,wunden, so daB die filr das Anspringen erwdnsohte ﬂber—
fettung naoh wonigon Sekunden anfgehoben war und dor

Motor ruBfrei im Leerlauf lief,

B£/0i.





