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heit dieser Stoffe als Grundmasse des Klopfens. . - . :

039

Oktanzahl und Verha:!.ten der Eraftstoffe 1n Mo toren.

Bericht fir die Sitzung des Reichsforschungsrates, ‘Pach-
ausschuss fiir \Tergaser-Motoren, Frankfurt a.M., den 22.4.38

1. Begriff der Oktanzahl:

 Unter Oktanzahl versteht man die unter genau festge—
legten Bedingungen ermittelte Gle:l.chheit des Klopfvorga.nges
eines Versuchskraftstoffes und eines Bezugskraftstoffes, be-
‘stehend aus einem Gemisch aus Iso-~0ktan und n-Heptan, (wobei
die Volumenmenge Oktan im Gemisch den Zahlenwert ergibt ) :Die
Okta.nzahl stellt also kein rein physikalisch—ohemiaches MaB
des Klopfens vor, sondern ‘eln konventionelles, #hnlich wie
ZeB. Flammpunkt, Selbstziindungspunkt usw., wenn auch zwischen
Oktanzahl und chemischen. Aufbau. der Molektile Beziehu.ngen fest—
gestellt werden, die fiir eine gewisse innere Berechtigung die-
ses Mafes sprechen. Die Tatsache, dass die Oktanzahl nur. untexr
den genau vorgeschriebenen Bed:.ngungen Gilltigkeit besltzt, ist] -
dadurch begriindet, dass Abweichungen durch Anﬂerung der Versuchs-
bedingungen zustande kommen kdnnens' Drehzahl, Zﬂ.ndung, Gemischk”
zuaammensetzung, Gemischtempergtur beeinflussten sie z.T. or-
heblich, d.h. die bei einer Bedingung ermittelte Gleichheit de
Kraftstoffe gilt nicht unbedingt auch fiir andere Bedingungen. |
Schon 1930 wies Heron ”darauf hin, dess Bleibenzine bei htheren
Motortemperaturen den bei niedrigen Temperaturen gleichwertige n:
Benzolgemischen stark iiberlegen seien, sodass Bleitetratthyl -
mit steigender Temperatur im Vergleich zu Benzol immer gunatigar
wirkt. 1933 zeigte Pelet:l.e:r:,2 dass die Bezugagemische Iso~-0kt
n- Hepta.n wesentlich weniger temperatnrempfindlich - guf ‘Jeden
Fall aber anders temperaturempfindlich - 5ind als die meisten .
ha.ndelsublichen Eraftstoffe und :f.’olgerte daraus die Ungeeignet«b'

Diesmer Mangel haftet nun jeden :Bezugskra:ftstoff an, der -
mit elner grdsseren Zahl von Versuchskra.ftstofi’en verglichen

+) Verlegt nach Berlin, 1938
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werden Boll, und bildet die Quelle méglicher Fehlmessungen.
Die mit-der 'Oktanganl zwar nicht unmittelbar vergleichbare,
aber mit ihr doch in gewisser rBeziehung stehende zulassige_
Grenzverdicht\mg versschiedener Kraftstoffe andert sich m:i.t der
Drehgahl auch in verschiedener Weige wie Abb. 1 zeigte - ‘Dis
Verschiebung der Oktanzahlwerte bei verschiedener Art der
lessung zeigt die Abbe. 2.

2 Bestimmung des Klopfverhaltens im Eehrzeugmotori
a.) Bmitfiomps - Priifstandversuche.

Zur Bestimmung des Klopfverhaltena von Kraft—
stoffen im- Eahrzeugmotor kenn man verschiedene Wege einschlagen
Entweder wird so vorgegangen, dass ‘man eine’ bestimmte motorisech
Bedingung solange &éndert, bis horbares Klopfen eintritt ( bei
Mehr'zyli.ndermotoren 48t bisher ein brauchbares objektives Klopf
me8 niecht vorhanden) oder bis man einen Leistungsabfall fest-
atellt. Da man zur EBrreichung einses TLeistungsabfalles a.ber sch
auf recht starkes Klopfen einstéllen muss, wird dieses Ver-
fahren wenig a.ng.ewendet.v Zur Einstellung auf Klopfen kann man
verdnderns Belastung bei einer Drehzahl, Drehzahl bei Vollast,
Zindung, Temperatur der Ansaugluft, wihrend sich das Gémiach-
verht #1tnis und die Kﬁhltempera.tur nicht recht dafiir eignene.
"Das Ergebnis ist dann die Feststellung, beil welcher. Bedingung
der Klopfbeginn liegt, also ein durchaus an den'betreffenden
Motor gebundener Tert. — Um eine Zahl zu erhalten, die, von ‘
dem Motox gelﬁst, Gilltigkelt begitzt und den Vergle:l.ch zwischen
Motoren verschiedener Art ermdglicht, wird 80 vorgega.ngm, daps
man den ‘Versuchakrai’tstoff mit Gemischen aus Hemmomi Bezugakr 'bi
stoffen vergleicht, indem man das. Mischungsverhiltnis sola.nge
e.ndert, bis man bei denselben Motorbedingungen Klopfen erhil
‘wle beim Versuchskraftstoff oder bis die gleiche Klopfetirke
erreicht whrd. - ‘Diese Zahl d 8 nOxtanzehl® des Motors zu bg-
'geichnen ist nur mit Vorbehalt zulissig, sie wird besser nur |als
Gemiechverhaltnis der fiilr 4i¢ Messung verwendeten Kreftastoffe:
angege'ben. '
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b) Strassenklopfwertes ) . -

Die Messung des Strassenklopfwertes , d.h. des im

Fahrbetried auftretenden Klopfens ist wesentlich schwieriger als
die Messung auf dem Prifstand. Man kann - vor allem nach ame-—
rikanischen Versuchen 3) - drei Verfahren unterscheiden, die
alle auf der flehdrmassung aufbauen; Messungen mit einem Abhtr-
instrument wiirden wohl eine gewlsse Verbesserung ergeben, die
aber nicht als allzubedeutend beurteilt werden..4f ~ Am Ybesten
wird bei diesen Messungen die Geschwindigkeit als eine »Orainate—
genommen und ihr gegenilber die Klopfstérke asufgetragen, die '
jeweils eintritt. Man Kenn dann als MaB verwenden: ' .
(a) Die Geschwindigkeit, bei der Klopfen beginnt oder aufhdrt.
(b) Die maximsle Klopfstirke, u.nabh'a’.ngi‘g'von‘der' Geschwindigkeit

(c) Die Fliéche, die diese Kurven gegeniiber der Null—Linie
umschliessen. .

(d) Das Gemisch von Bezugskraftstoffen, das nach einem dieser.
. MaBe gleiche Blopfstidrke ergibt. : ’
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Ergebnisse mit dr2i verschiedenen Wagen dexr Union Town Hill-
Versuche zelgen d:f,i_e Abb. 3 bis 5. Wihrend die Werte der Abb. '3-'
einen recht gleicdmissigen Verlauf eufweisen, sind in Abb. 4 u.9
die Werte fir Auffioren des 'Klopfens und fir. méximaieéf Klopfen |
‘sehr verschieden.gl)azu_mu.ss, erwdhnt werden, - dass bei_,den Versueh
chen zwar Natur-,§ Crackbenzin und Bleibenzin, sowie ein Benzin-
Benzolgemisch, a ; sy kein m.koholgemisch untersucht wurde. Eine
einzige Bedinguné‘, wie Geschwindigkeit beim Aufhbren. des’
Klopfens oder madimales Klopfen bei irgendeiner Geschwindigkeif
gibt also kein bijauchbares Bild von dem Verhalten der Kraft-
stoffe in geseamtdn Bereich. . : L ‘

3. Einfliisse aufsden Klopfwert in Fahrzeugmotorens

Die Ergebnias_ der Klopfmessung in :E'ahrg.euéniotoreh werden

in é.hnlichér Weige wie die Oktanzahl durch verschiedene Ein-
fliisse veriindert. '
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-Xlopfmitteln ein, bei denen soggr stark mit Entmischung in
‘der Ansaugleitung gerecinet werden muss. Zwischen Bleitetra~|~

a) Geschwindigkeit:

Verachiedene Kraftstoffe reagieren sehr verschieden | -
auf die Drehzahlen des Motors. Abb. Abb. 6 zeigt, wie in den Strassen
versuchen sich bei steigender Geschwindigkeit Crackbenzin E
immer ungiinstiger verhilt, wihrend es bei niedrigen Drehzahilen
ilberhaupt nicht klopft, eine ghnliche Erecheinung, wie sie
in Abb. e 1 Dberiets fiir einen Einzylindermotor gezeligt vurde

b) Mischungsverhaltnis LuftiKraftstoffs:

Abb. 7 zeigt, wie stark das Mischuncsverhaltnis das Er-.
gebnig beeinflusst, wenn man zZwei Kraftstoffe miteinander Vor-
gleicht

Zind

Nach Angabe von He. Gregor und X.R. Eldredg 5) kann {in
manchen Wagen eine Anderung der Vorziindung un 19, Unterschlede
ergeben, die 3,5 Oktanzahlen ausmachen.

'4) Fliichtigkeit. A " Co -

(1) Von Kraftstoffbestandteilens:. Campbell, Lovell und Boyds)
weisen auf die iglichkeit hin, dass sich im BEBBzeugmotor
1ischkraftstoffe in den Ansaugleitungen entmischen kGnnen.-
So- konnte die praktlsche gute Bewahrung von Benzolgemischen
dadurch erklirt werden, dass das leichter fluchtige Benzol
mehr in die Zylinder kéme, die mageres Gemisch erhalten, die
algso dann relativ besseren Eraftstoff bekommen. Beim Beschleu-
‘nigen konnte dagegen das fette Gemisch durch Kondensation an
den Winden eine Abscheldung der hs Shersiedenden und klopfenden
Ben21nanteile geben, die w1ederum ein - kurzfristiges - An- |
relchen des Gemisches ‘an Benzol verursachen kann.

(2) VOn Gegenklopfmitteln: Ahnlich tritt eine verschledene
Beurteilung zwischen Ein- und mehrzylindermotor bei Gegen-

4thyl und Bleitetramethyl zeigten- sich folgende Unterschiede| -
im Ein -~ und Mbhrzylindermotor:
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Bewertung von Gegenklopfmitteln im Ein— und Mehraylinder-u
_Motoxr : ‘ '

—— v —— ce LA

Bewertung

, oktanzahl .
_ , _ 3 com Tetramethylblei 3 com petraithylbled
CFR-ifotor (ASTIl) L6 - & E
Yegen 1- - , 78 : 68

a2 . 83 o T 12
oon 3 ; ’ 82 A 7
Nittel d._Wagénwerte _ 8 ' M

Das leichter flichtige Bleitetramethyl wird slso ia den langeren

Ansaugleitungen der Wagenmotoren veniger entnischt als das
hshersiedende Bleitet:aathyl. Der Beweis, dass die Unterschiedé

r (N

reine Flﬁchtigkeitsunterschiede sind, liegt darin, dass bel
einer Erhohung der Gemischtemperétur von 40Aauf 65°C die Wirk- -
samkeit des Bleitetraéthyls wiederum entsprechend der GFR—MotorbeJ

g
H
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wertung glinstiger yrarde, ie die Abb. 8 und 9 ‘zeigen. jf_ﬂ~

Y

4, Vlebche Unstimmigkeiten sind beim VQEg;Qiéh gwischen Oktanzahl
und Strassen — odexr Motorverhelten der Kfaftstoffe‘zu'erWarten?
"2weck der Oktanzahlbestimmung‘ist die Pestlegung des
praktiséheanerhaltens der Kfaftstoffe in‘VerbrennungsmotOren.
Die Wahl der versuchsbedingungen Piir diese Priufung geschah‘in
USA 1932 auf Grund ausgedehhte:vVeigleiéhsversuche zwischen den -
in USA damals iblichen Auwto-lotoren und den priifmotoren (CER-1ot0R) o
Dabei .urden die littelwerte der in sehr verschiedenen Auto- e
mobilen festéestellten "Strassenklppfwe:te“vder Kraftetoffe den
Research-Oktanzahlen gegeniibergestellt. Da sich hierbei zeigte,

;
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gass die Beziehung recht ungeniigend var, vurden darauf hin-die
Priifbedingungen go abgeindert, dass die pereinstimmung besser WU
wurde. Die neue Methode erhielt die Bzeichnung 1yjotor-Hethode"
und ist vor sllem durch die nsher e Drehzahl von 900 U/line
und die Gemischvorwidrmung auf 14900-gekennzeichnet.ADié Steassen-
xlopfwerte varden damels in der‘Weise vestimmt, dass f£ir den -
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Versuchskraftstoff und fir die sich immer um 1o % unterscheidenden
Bezugsgemische aus zwel Benzinen der 027 44 und 47 die Geschwindig-
~kelt ( Beschleunigimg i. Ebene oder Verlangsamen bergauf) festge—
stellt wurde, bei der kein I{J.opfen mehr zu verzeichnen war. Bel den
Wei‘!:eren Versuchen wurde dann davon abgegangen wund die maximale Klop
stirke - mabhangig von der dabei herrschenden Geschwindigkeit als
Vergleichspunkt fir die Beurteilung der Kraftstoffe angewendet., In
dieser Auswertung sind nun noch eine Reihe von Einfliissen erhalteny
die einen einfachen Vergleich zwischen Octanzahl und StraBenklopf -.
- wert erschweren. So machen Gemischbildlmg,. Eﬂlungsgrad, Temperature
im Motor die Aufnahme von Diagrammen erforderlich, die d erst ein
Gesamtbild der praktischen Brauchbarkeit der Kraftstdffe erge'BéhC‘

Die Auswertung der amexikaenischen Versuche geschah in der zw
ten Versuohs:;e:!.he: ebenso wie in der ersten dermaBen, daB eine. Mitte
wertbildung erfolgte und dile nach der Motoxrmethode .(AsmI-h’Iethode) '
ermittelten Octanzahlen den Mittelwerten der StraBenversuche fir all
-untersuchten| Kraftstoffe gegemibergestellt wurde. Dabei wurde ‘netont, ’
"daB Unterschliede in dexr Auswer't'lmg dexr StraBenversuche (sei es nach |
dem Vergleioh mit Bezugsgemischen, sel es nach der von den Klopfkur—
ven umschlossenen Fliche oder nach dem stiérRsten Klopfen) noch Gegerl
ptand welterer Untersuchung sein milGte. Auch wire es noch durchaus |
dehingestellt, ob das CFR-Motorverfahren das endgliltige bliebe, wenn
sich z.,B. die Bauarten der Wagen wieder anderten;‘ Tatsdchlich ist
neuerdings eine Abkehr von der HbermiiBigen Gemischvorwirmmg bel der
Octanzahlbestimmung zu verzeichnen, indem némlich beim L 3 - Verfa.hre:
anstatt der 300° ® nur 260°F angewendet werden, wie es bei der engli-
schen Air Mhﬁstry—?rthWeise schon seit lingerer Zeit ilblich iat, :
Aber dariiber hinausgehend. versuoht man jetzt in USA wiederum olme Ge-
mischvopwirmmg asuszukommen = genauere Unterlagen sind bisher nicht
verffentliicht, Man sieht aus diesen Bestre‘bungen, daB die Anpassung
der Prifbedingungen gn die verschiedenen Motoren vor allem durch Ank
derung der Gemilschtemperatur versucht wird. Deshalb wurde auch der
Vorschleg gemacht, fir kilnftige Versuche die Oetanzahl bel verschie=
denen . Temperaturen zu bestimmen wnd die geeignetste der neuen Bestimm
ungsmethode zugrunde zu legen. Dieser Versuch erscheint abwegigd
Solange dile Motorbauarten weiter In der Entwicklung ‘begri&fen sind

i
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wird nimlich notwendig sein, das Prifverfahren dauernd den sich -
#ndernden Verhaitnissez; anzupassen, ein vern{iziftiger gleichbleibender
WertmaBstab wird aber dann fir die Klopf:festigkeit in der nﬁchsten(Ze)
Zeit nicht aufgestellt werden kidnnen, Vor allem aber ergibt sich, daB
damit auch die Octanzahl als Bin~Punktverfahren in Zukunft an Bedeubms
ung verlieren und zZugunsten einer kurvenmiti8igen Beurteilung verlassen
werden sollte., Auch dieser Vorschlag tritt schon verschiedentlich in
der Titeratur auf, ersitmalig wohl im "geverity factor", bei dem von
Brooks der Unterachied zwischen Motor— und Research-Octanzsahl dem ﬁn‘l:e‘
schied zwischen Reaparch-0Ootanzahl und StraBenklopfwart gegenﬂberge-
stellt wird.

" 5. Mdglichkeiten zur Verriéggrxmg der Abweichungen zwischen Octanzahl
bezw, Priifmotor und Motorverhalten von Kraftstoffen.

Betrachtet man giié verwickelten Verh#linisse 'Bei der Krafte
stoffprﬁf\mg, dann kommt man zu der ﬁbertraglmg,- daB eine Dauerl&swmg

nicht mglich ist, wenn man die Bestimmmg in ein Prokmustesbett zwa.@!‘; :

Der Vert der Octanzahl wird nicht gemindert, wenn man sie in ihrer
bisherigen Ausfithrung nunmehr verltBt, Sie hat erstmalich d4e Zahlen—
méBige Erfassung des motorischen Verhaltens der Kraftstoffe ermtglicht
*und die wertvollste Hilfe bei der Entwicklung der hochklopffesten
" Kraftstoffe geleistet. Thre unbedenkliche Anwendung .auf sdmtlichen
Otto-Motoren hat ihr aber dermaBSen geschadet, da8 sie in der bisheri-
gen Form nicht mehr lebensfiéhig erscheint (auBer, wenn die Motorbau-
arten sich vollkommen aneinander angleichen wiirden.) Bleibt man tiber—

haupt bei der.Octanzahl, damn besteht einM mbglicher Ausweg darin, dem .

AEnderungen der Ootanzabl mit der Temperatur in Motoren veré_chiedener
Bauart Rechnung zu tragen und die Kraftstoffpriifung so vorzunehmen,

da8 man bei verschiedenen Gemischtemperah:ren (olme Vorwa:mung So, 1oo :

1md 150 C. Gemisch

et e
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‘der Kraftstoffe die Auswahl derienigen Temperatur im ‘Diagramm mog-—
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temp.era‘bur) die Octanzahlen bes“timnrb, gle'ichzeitig aber stet.s'die
Verdichtung bei»Klopfbeginn vermerkte J€ nach den Témpera.tur‘bedin—,
gungen der einzelnen Automobilmotoren ware punmebr zur Beurtellung
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1ich, die der Eigenart des in Frage kommenden Motors entsprichte.
Dabel muf man voraussetzen, daB die I\'illungsgrade' bei den verschies
denen Drehzahlen bel allen Motoren im 'groBen ganzen»ﬂbereinstimen
die Gemischzusemmensetzung fber die verschiedenen Drehzahlenbereic
die gleiche bleibt und die zindung pur aie verschiedenen Kraftetof
ebenfalls chne Falschung der Ergebnisse gieich gehalten ‘werden knntels)
Diese Annashmen treffen nicht zu. Man mu8 sich also begniligen, den .
Haupteinflug — den, der Gemischtemperatui — 4im Fehrzeugmotor unter
di.ng\ingen' zu erfassen, die mit denen des CFB-liotors miiglichst vere
gleichbar sind und konnte dann perechtigter Weise die veiden Erge
nisse in Be'zighung sétzen. Diese gegenseitige Abgtimmung ist sebr
aschwer, aber trotzden notendig, wenn men bei’ der Octanzahl bleib‘j;
Senn pur danm, wenn aie Bedingungen in beiden Motoren vergleichb
gind, kann men selbst bel der periicksichtigung der in den Fehrzey '
toren herrschenden gemischtemperaturen = eine Ubertragung vom CFR—
Motor euf den Fehrzeugmotor vornehmen, Men mifte also z.Be nich¥ den
pezugskraftstoff, sondern den Versuchskraftstoff selbst auf einen be=:
rsohuB (htchsie Teistung, geringsten Yerbrauch, {0.9 B
usw. ) bringen. Die GleickmiBigkelt der Gemi‘schzusannn.ensetzung'vilérel '_‘
wihrend des Versuches = zum mindesten nach einem Eichdisgramm £ir die i
betreffende Vergaséremstenmg und verschledenen Gesqhw:l.ndigke' ten = -
ebenso, wie die jeweilige Zi deinstellung 1gufend zu ﬁbé:r.;prﬁie . diese"
gollte such fir den yersuchskraftstoff und die gewtinschte Gemisghzu='
sammensetzung restgelegt werden. Die ‘mi'bt‘.l.eren Verbrennungsra 'bentpe—j
raturen wiren mit einem einheitlichen f.rmérmoelement pegtzustellen und
ergében gusgemmen mit den Messungen der Gemisohtemperatur die M _llich'-'-'
keit zur Auswahl jener Pemperatur, die fir dle Bestimmung der 3 die-
ge Bedingungen sutreffende Octanzehl im Octa.nzahl—Temperahn‘d arm
genommen werden muSe ' . ' -
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Verldft man die Octanzehl, so kann man ein anderes MaB der
Klopffestigkelt wihlen, wie z.B. die zuléssige Grenzverdichtung bei ver—
sohiedenen Temperaturen des ‘angesaugten Gemischea ( vgl.Abb.10 ) und mj_-[;I
tels einer Eichung auf Bezugskraftstoffe wiederum ein.in verschiedenen |
Motoren vergleichbares Ergebnis erhalten, wenn men unter den bereits er—_|
wihnten VorsichtsmaSnshmen die Grenzverdichtungen ‘bei Temperaturen feste
stellt, die fiir den in Frege kommenden Motor gelten, — Beide Verfahren B
verwenden Bezugskraftstoffe, die im allgemeinen wiederum gegeniiber Oc=—
tan geeicht werden. ' ‘ - . o
'Alles,was bisher besprochen wurde, zeigt nun, daB8 die Wahl von Bezugs—.
kraftstoffen fiir den Vergleich von Versuchskraftstoffen eine Voraus- .
setzung bat, dié nicht erfiillbar ist, besonders, wemn es sich darum
handelt, Rraftstoffe sehf verschiedener Herkunft zu untersuchen: das
nimlich das Gemisch der Bezugkraftstoffe dieselb_én_memperamé.bhéngig—
keiten und sonstigen Abhtngigkeiten aufweist, wie der damit verglichene
Kraftstoff. Da dies nicht der Pall ist, ergeben sich folgende Verschie-
pungen: ’ ‘ ' B ’
(1) Verwendet man Stoffe, die nicht sehr temperaturabhingig gind, wie-
z.B. straigh'b.-run-Benz:tne, gso werden temperaturabhingigere Benzine, wie
z,B. Crackbenzine, vor allem beim Vergleich des Klopfens bel hdherer
Fahrgesohwindigkeit, gegeniiber der Octanzahl sdhlechter beurteilt.
(2) Verwendet man stark temperaturabhingige Kfaftstoffe,ﬁvie z.B. Crack-
_’benz:f.ne, so werden umgekehrt die straizhi ‘run-Benzine hbther bewertet
als es der Octanzahl entspricht. - - o R i
(3) Wird gefordert, daB ein Pahrzeugmotor mit Kraftstoffen der Octanzahl’
74 auskommt, und stellt man so ein, dafl er tatsdchlich mit einem be-
gtimmten Gemisch sus z;B. Naturbenzin und Benzol klopffrel betrie-
ben werden kamn, so is{s deshalb noch nicht gesagt, da8 er auch mit
' oinem anderen Kraftstolff der Octantshl 74 einwandfrei liufte - |
Wenn die Entwicklung der Motoren euf ‘Kraftstoffe bestimmter Klopf-
festigkelt a‘bgésteilt werden soll, somuB man desghalb vor allem darauf
Rilcksicht ixehmen, da8 der jam stdrksten temperatura'bhﬁ.ngige Kraftetoff,
z.B. der Octanzahl 74, zulﬁ Vergleich dient, vorrausgesetzt, das man vol
kommen klopffreien Betrieb erzielen will. Gidbe es nur elne Art von Kraf]
stoffen, so bestlinden ga:r:fkeine Schwierigkeliten. Gerade mit der Aussich’
auf Verwendung von Methanol, Athenol, Bleibenzin, Eisenkp.r‘bonyl, ‘Benzol
" ¢rackbenzin, synthetischen Benzin muB man aber diese Unsicherheiten in
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der voi-geschlagexien oder einer dhnlichen Form ausschalten. Bevor. deg~

:
halb umfangreiche Versuche iber die Einstellung der Motoren euf die - ‘
Octanzahl 74 gemadht werden, diirfte es angeraten sein, entaprechend den'
gemachten Ausfiihrungen folgendermaBen vorzugehen: S
(1) Bestimmung der Temperaturebhingigkeit des Klopfverhaltens der
wichtigsten in Aussicht genommenen Kraftstoffe, gemessen nach
Octanzahl und zuldssiger Grenzverdichtung, = . -

y
Bestimmmng der in den wichtigsten Pahrzeugmotoren herrschenden
Gemisch- und mittleren Verbrennungsraumtemperaturens'

Feststellung, wie sich der am stirksten und der am wenigsten tem—
peraturabhiéngige Kraftstoff derselben Octenzahl 74 iber den ge—
samten Berelch verhalten, '

Dabei Einhaltung folgender Bedingungen: S
gleicher Iuftiiberschuf upd Zinduwng fir Beatleltung filr -
jeden einzelnen Kraftstoff und jede Drehzahl, kontrolle

des Tuftiberschusses (laufend oder nach Eichkurve), sowie
der Zindung. '

Aufnahme der Klopfkurve iber die Fahrgeschwindigkeit

Berlin — Adlershof, den 19. April 1938

gez.: Dr. Alexander von Philippovich ‘ oy R IS

iR
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Abbildung zu dem Referat iiber Octenzahl umnd ';straBenklohWei"l‘:.’

a

Abb. 1 : Xlopfverhalten verschiedener Benz:l.ne bei verschiedener Dreh-
Drehzehl im Einzylinder-!ﬁotor ’
EInderung der Octanzehl bei verschiedenen Pr&fbedingtmgen :
Anderung des Kl.opfverhaltens von verechiedenen Krafts‘boffen
in drei Fahrzeugmotoren mit der Drehzahl(Gesohwindigkei‘t)

s.o. Wagen b
n [ c ) : -
Knderung 'des KLopfverhaltens zweier Benzine in einem 1934exr
Wegen m. 4. Gesehwindigkeit o
EinfluB dea Rraftstoff-Iuftverhilinisses auf das Klop:fen
(Vergleich von Bleitetramethyl und -é.thyl 'bei 40 und 65 G

Zulﬁssige Ii‘berla.dlmg von Kre;ftstofi’en bei verschiedenen
Temperaturen

mtez'-ama'chau
S.D. Heron, Fuel- requ;b:ements of the gasoline aircraft
engine, J. SAE 27, 694 ( 1930 )

LA Peletier, The effect of temperature on k:nock rating,
Proc, World-I’e'h:. Congr. 2, 165 (1933)

C.B. Veal, Detona:bion road tests, J. SAE 2_, 165 (1935)
R Sta.nsfield, the oorrelation of road and l.e.‘bora:bary knook

ratings of motor fuels, The Soience of Pe?é-g%eum

Mo, Grégor’ Q. K Re Eldre'dge,v '.l!es'tingv automotive fuels for
octene ratings, ﬁutom. Ind. 22.5.1936, S. 776 o
T oy Campbell u.T.A. Boyd, Measu:rement of the knooking character:l.sw

tios of automotive fuels, The Science of Petw, 3057 -
Cempbell, W.G. Lovell u.T.A! Boyd, Relative knocking

characterististics of motor fuels in service, J.SAE 40, 144
: (1937)
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