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1. Vorwort

Es gibt zwar viele Methoden zur Prifung der Kraftfahrzeug-
motoren; Priifmethoden, die auf der Uﬁ;ersuchung des Luft-~
Kraftstoff~Verhdltnlsses aufgebaut sind, sind-jedooh bis_heu-
te noch sehr wenig éngewandt worden. Uber die Fragen, die.mit’
zum elgentlichen Wesen'éiner Brennkraftmaschine gehéren;iném—i
lich ﬁber‘die Frage, wlie die Verbrennung im Zylinder vor §ich
geht, wie die richtige Mischung zwischen Luft und Kraftstoff
zustandekommt, welchen Wert das Luft—Kraftstoff-Verhéltnis‘
hat, mit anderen Worten, in welcher Weise man die Leistuné

eines Motors durch Messen des Luft-Kraftstoff-Verhiltnisses

i

~prifen kann, Uber alle dlese Fragen liegen bis jetzt nur. An

ganz unzureichendem MaBe Versuohsergebnlsse vor und es 1St

bis jetzt noch kaum iiber solche Versuche berichtet worden.

Einer der Griinde hierfiir ist meiner Meinung nach darin zu su- ?
chen, dass es keineswegs leicht ist, das Luft-Kraftstoff=Ver- 3
h&dltnis elner Brennkraftmaschine zu messen und dasswichtige ;
Untersuchungen, welche sich diese Messung zum Ziel gesteckt
haben, bis Jjetzt auch noch nicht,durohgefﬁhrt worden sind.
In der neueren Zeit hat man das Problem des Kraftstoffver-
brauches eines Kraftfahrzeuges mit grossem Efnst angefasst

und man ist zu der Auffassung gekommen, dass das Beschleuni-

gungsvermdgen, die Bremslelstung, das AnlaBvermdgen der
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Kraftfahrzeuge absolut wichtige Raktoren sind, die man keine
wegs vernachlidssigen darf. Bei dér Losung dieser wichtigen
Probleme kommt man aber um eilne eingehende Untersuchung des
Vergasers nicht herum. Flir die Priifung der Lelstung eines
Vergasers abef glbt es nur ein Verfahren, nimlich das der
Untersuchung des Luft-Kraftstoff-Verhiltnisses. Da es jedoch
bis heute flir die Messung des Luft~Kraftstoff~Verhiltnisses
kein gutes Instrument gibt, so ist, wie ich meine, doch wohl
aus diesem Grunde die Forschung auf diesem Gebiete verhdltnis
médsslg langsam vorwdrts gekommen. In der vorliegenden Arbeit
wird nun ein Verfahren zur MessungAdes Luft-Kraftstoff-Ver-
hdltnisses vorgeschlagen und erklirt; in ganz geringem Umfang
wird zwar auch der spiter noch zu erklirende Luft-Kraftstoff-
Verhdltnismesser von Lauter angewandt, es werden Vérsuohe an-—
gestellt, um die Anderung des Luft-Kraftstoff-Verhidltnisses
mit dem Zustand deés Vergasers festzustellen, die dabei erhal-
tenen Ergebnisse werden'mitgeteilt und es wird um eine kriti—

sche Beurteilung dieser Ergebnisse gebeten.

2. Die Zusammensetzung der Auspuffgase
und das Luft-Kraftstoff-Verhiltnis

Damit die Kohlenwasserstoffe im Zylinder verbrennen kdnnen,
missen sie natirlich mit Luft gemischt werden. Je nach dem
Luft-Kraftstoff-Verhiltnis, Je nach dem Kompreséionsverhalt-
nis, jé nach dem Zindzeitpunkt, je nach der Form der Verbren-
nungskammer und je nach dem Einspritzzustand Qes Kraftstoffes
ist die Geschwindigkeit der Verbrennung verschiedén; die Zu-
sammensetzung der in die Auspuffleitung ausgestossenen Auspuff
vgase Jedoch héngt_hur mit der prozentualen Zusammensetzung
des Gemlsches aus Luft und Kraftstoff, d.h. also mit dem Luft-
Kraftstoff-Verhdltnis zusammen, dle anderen Faktoren haben 80

gut wie keinen Einfluss auf die Zusammensetzung der Auspuff- i
gase. |

|

|
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Wenn wir annehmen, dass der Kraftstoff im Zylinder vollstin-
dig verbrannt ist, dann sind‘die Auspuffgase aus 002, HQO,
N2 und o2 zusammengesetzt. Der Og—Anteil 1st umso grosser, je
magerer das Gemisch ist, umgekehrt wird der Oe-Anteil umso
kleiner, Je fetter das Gemispkh ist; bel der theoretisch rich-
tigen Luftmenge wird O2 gleich O. Wenn von der theoretischen
Luftmenge als Grenze ausgesehen die Luftmenge zu klein ist,
dann entstehen die noch nicht vefbrannten Kraftstoffgase CO
und H2. Der Kraftstoff, welcher sich nicht an der Verbrennung
beteiligt hat, wird zu Dampf und geléngt vermischt mit den

Auspuffgasen ins Freie.

In der Abb. 1 ist das aus den Versuchen von Dédppva erhaltene

- Zusammensetzungsdiagramm dargestellt, in der Praxis sind je~
doch in einem fetten Gasgemisch, wenn es im Zyiinder verbrennt
wegen der Warmezersetzung 002, HE’ CH4'und O2 enthalten. Aus
den Ergebnissen der Gasanalyse werden ausserdem auch noch klei.
ne Mengen von 802 und H28 festgestellt. Diese kleinen Anteile
von 802 und HQS rihren von dem im Kraftstoff enthaltenen Schwe-
fel her. Es ist zu erwarten, dass zwischen der Verdichtung
dieser Auspuffgase und dem Wert des Luft-Kraftstbff~Vérhélt—
nisses, wie man der Abb. 1 entnehmen kann, ein ununterbrocheney
(2) Zusammenhang besteht. Dies hat sich auch aus den Ergebnis-

sen praktisch durchgefiihrter Versuche bestdtigen lassen.

Die Abb. 2 zeigt die Versuchsergebnisse, welche von dem Pro-
fessor an der Universitit Nagoya ( und heutigem Leiter des
Zentrallaboratoriums der Fa. Toyoﬁa‘) Herrn Dr. Kobayashi
verdffentlich worden sind. Durch diese Ergebnisse ist nachge-

wlesen worden, dass slch die Zuéammensetzung der Auspuffgase

zwar in Abhingigkeit von der AEnderung des Luft-Kraftstoff-
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Verhéltnisses dndert, dass jedoch ihre gesamte Dichte oder
ihr spezifisches Gewicht auf.eine kontinuierliche Kurve des
Diagramms fillt (2). '

13

J. Die Verrahren zur Messung des
Luft-Kraftstoff-Verhiltnisses

5.1 Die unmittelbare Methode

Um das Luft-Kraftstoff-Verhdltnis zu messen genligt es, die
Mengen der in den Zylinder eingeséugten Luft und des in den
Zylinder eingesaugten Kréftstoffes zu messen und dann das Ver
h#ltnis der beiden auszurechnen. Man kann somit als ein Ver-
fahren um eine ganz klare und eindeutige Messung zu bekommen,
in der Ansaugleitung flr die unmittelbare Luftansaugung eine
Drosselklappe befestigen, die entstehende Druckdifferenz mes~
sen und daraus die durchstrdmende Luftmengé bestimmen. Da
hierbel in den Auspuffgasen natiirlicherweise eine pulsiérende
Bewegung vorhanden ist, so muss man, um eine konstante Stro-
mungsmenge zu bekommen, zwischen der Cffnﬁng und dem Motor
einen Windkessel (surge tank) vorseheﬁ. Wenn wir die Druck-
differenz mit A~P; dié Beschleunigung der Schwerkraftumit
g (m/secg) und das spezifische Gewicht der Luft mit X(kg/mj)
beieichnen, dann kdnnen Wir'die Menge der durchstrémehden
LuftQ aufgrund der nachstehenden Berechnungsgleichung aus-
rechnen: O |
Q =cXAY 2gAPS kg/s

A = Drosselquerschnittsflidche m

(= der durch die Drosselung bestimmte
Durchflussmengenkoefizient.

2

Die Messung des Kraftstoffs ist wesentlich leilichter als die
Messung der Luft, wenn man eine Blirette verwendet, lisst siché

der Kraftstoffverbrauch leicht aﬁsrechnen.
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J.2 Die Methode der Gasanalyse

Durch analytische Feststellung der Zusammensetzung der Aus-
puffgase kann man in bekannter Weise umgekehrt das Luft-Kraft

stoff-Verhiltnis berechnen.

Dabel bereitet zwar die Tatsache einige Schwierigkeiten, dass
die theoretische Luftmenge Je nach der Art des Kraftstoffes
verschieden ist, wenn man jedoch annimmt, dass das gewdhnlich
verwendete Benzin sich aus C.85,5% und Hy 14,5% zusammensetzt
dann erhdlt man bei der Beréchnung des theoretischen Luft-

Kraftstoff-Verhdltnisses den Wert 14,8,

Wenn.wir den Luftiiberschusskoefizienten mit m bezeichnen,
dann knnen wir mit einem Luft-Kraftstoff-Verhiltnis (A/F) =

14,8 m rechnen.

Der Wert m 1st ein Koefizient, welcher durch die Analyse der

Auspuffgase bestimmt wird, seihe Berechnungsgleichung ist:

20,9 _
m=30,9 - b b= 0%

Wenn ausser dem OQ%Satz von b auch noch 4% H2 enthalten sind,

dann haben wir

20,9
20:9'(b-d)

m =

Dabei setzen‘wir Jedoch voraus, dass sich nachstehende Reak-

tion vollzieht:

2H2+O = QHQO

2C0+0,= 2C0

, 2~ 2

Je nach der Verschiedenheit der Kraftstoffzusammensetzung
nimmt man als den theoretischen Wert des Luftkraftstoff-Ver-
hdltnisses den Wert 14,5 - 14,4, bei den Versuchen hat sich

auch ergeben, dass der max. Wert des prozentualen COQ—Gehalt&¥
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Abb. 1 .
Die Abhdngigkeit der gewichtsmissigen
Zusammensetzung und der Dichte der Aus-
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bel 15,7 - 16,7% liegt.

2.3 Bin elektrischer Luft~Kraftstoff~Verhéltnismesser

Nach den beiden oben beschriebenen Verfahren kann man das
Luft-Kraftstoff-Verhiltnis zwar auf empirischem Wege ver-
h&ltnismissig genau messen und berechnen, beide Verfahren er-
fordern jedoch viel Arbeitsaufwand und Zelit, und die Messung
des sich kontinuierlich #ndernden Luft-Kraftstoff-Verhiltnis-
ses 1st eine ziemlich umfangreiche Operation, und letzten
Endes kann man doch keine eigentlich befriedigenden Ergebnis-
Se bekommen. Deshalb hat man zu diesem Zwecke ein kontinuier-
lich messendes Instrument erfunden. Was man bisher bei einem
solchen Bediirfnis angewandt hatte, dass ist dieses Instrument.
Das Prlnz1p dleses Instrumentes besteht darin, dass man von
den physikalischen Eigenschaften, welche die Gase besitzen,
ihre Warmeleltfihigkeit ausniitzt. Man ldsst dabei die Auspuff-
gase und ein Verglelchsgas jewells durch eine zu einer "Briide"
(?) geflochtene Leitung hindurchstrdmen und aus dem dabei
entstehenden Ungleichgewichtsstrom kann man in bekannter Wei-
Se unmittelbar auf den Gasgehalt (0027) schliessen. Der grsSte
Nachteil dieses Instrumentes besteht darln, dass der COQVSatz
(vergl. die Abb.1) in dem noch nicht verbrannten Anteil, d.h.
also in dem fetten Anteii des Gasgemisches, infolge des Ein-
flusses der entstehenden H2 und CO einen ganz erheblichen
Fehler hervorruft. Demzufolge waren die Versuchsergebnisse bei

den niedrigen Motordrehzahlen mit erheblichen Fehlern belastet

(s.Abb. 4),

3.4 Die Messung des Luft-Kraftstoff-Verhiltnisses
aufgrund des Verhiltnisses der spezifischen Gewichte

Die Zusammensetzung der Auspuffgase wird ausschliesslich mit

dem Luft-Kraftstoff-Verhiltnis in Beziehung gebracht, durch

Versuche ist einwandfrei festgestellt worden, dass die
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Zusammensetzung der Auspuffgase von anderen Faktoren nicht
beeinflusst wird. Wenn es also nur gelingt, das spezifische
Gewicht der Auspuffgasé Zu messen, dann kann man sofort das
Luft-Kraftstoff-Verhiltnis bestimmen. Dep Lauter-Luft-Kraft-
stoffmesser ist ein Instrument bei dem man sleh diese Uberle-
gung zunutze gemacht‘hat und welches in gangz hervorragender

Welse zur Messung des Luft-Kraftstoff-Verhiltnisses geeignet

ist.

4, Der Léuter-Luft-Kraftstoff-Verhéltnismesser
und seine MeBgenauigkeit

Der Lauter-Messer ist ein MeBinstrument, welches als ein nach
dem‘Dichfeverfahren arbeitender mechanischer Gasanalysator
bereits welthin bekannt ist. Sein Prinzip besteht in der Mes-
sung des Verhdltnisses der spezifischen GeWichte des zu messen
den Gases und eines Normalvergleichsgases. Der konstruktive
Aufbau des Lauter-Messers ist in der Abb.3 dargestellt. Durch
2 sich entgegengesetzt drehende durch einen Eldtromotor mit
konstanter Drehzahl angetriebene Ventilatoren werden die Gase
in die diesen Ventilatoreﬁ gegenﬁberliegenden Windrdder hinein-
gesaugt. Dadurch entsteht in den genannten Windridern ein
Drehmoment. Dieses Drehmoment ist proportional zu dem Ansaug-
winddruck, und der Winddruck ist proportional zu der Dichte
der in-dieée Windradkammern eingeleiteten Gase. Die Achse des
Windrades,dessen Drehmoment dieser Richtung entgegengesetzt
_ist,'gibt dadurch, dass sie durch einen Verbindungsstab mit
-einem Hebel verbunden ist die Méglichkeit, das Drehmoment-Ver-
h8ltnis festzustellen. Dadurch, dass man in das Vergleichsgas
Iuft hineinleitet, lassé sich das spezifische Gewicht des zu

messenden'Gases.leioht feststellen.

Die Genauigkelt des Lautér~Messers betrdgt 0,001; aus dem
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die Beziehung zwischen dem spezifischen Gewicht des Gases unc
dem Luft-Kraftstoff-Verhiltnis darstellenden Diagramm (siehe
Abb. 2) kann man erkennen, dass diese Genaulgkeit ausseror-

dentlich hoch ist.

Wie oben dargelegt worden ist, gibt es z!Z. 4 verschiedene
Arten von Methoden zur Messung 'des Luft-Kraftstoff-Verhilt-
nisses; die hach dliesen Methoden bei einem und demselben
Motor erhaltenen MeBergebnisse sind simtliche in der Abb. 4
‘dargestellt. Da selbst bei der den wirklichen Werten am nich-
sten zu kommen scheinenden Analysenmethode eine kontinuier-
liche Analyse nicht gegeben ist, so dass man annehmen muss,
dass ein zeitliches Nacheilen vorhanden ist,‘so kann man sa-
gen, dass der Lauter-Messer den wirklichen Werten am nichsten

kommt .,

Die Abb. 5 zeigt einen Vergleich der im Falle der vollstin-
digen Offnung (ful open) nach‘dervunmittelbaren Methode, naéh‘
der Analysenmethode und nach der Lautér—Methode erhaltenen
Ergebnisse. wsnn‘man von dem elektrischen MeBinstrument ab-
sieht, dann sind die nach den 3 MeBverfahren erhaltenen Ergeb-
nisse nahezu gleich. Die hier beschriebenen Versuche hat man
beli verschiedenen Bedingungen des Motorbetriebes mehrere Male
ausgeflhrt, da die hierbel erhaltenen Ergebnisse jedoch nahe-
zu ganz gleich waren, so hat man die anderen (Ergebnisse?)

vernachlidssigt.

Die besonderen Merkmale des Lauter—Luft—Kraftstoff~Verhéltnis{
messers, durch die er sich ganz besonders auszelchnet, sind:
1. Kein zeitliches Nacheilen;

2 Daduréh, dass die MelBwerte kontinuierlich aufgezeichnet
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werden, erhdlt man sofort die fiir jeden einzelnen Motor
charakteristische Kurve des Luft~Kraftstoff-Verhiltnisses:

‘und man kann diese Kurve sofort im Vergleich mit einer
Normalkurve beurteilen;

3. Wenn an einem Ort elektrischer Strom zur Verfiligung steht,
dann ist die Messung mdglich, da sich der Apparat {iberall
hin leicht transportieren lisst;

4. Die Messung ist auch méglich, in dem man die Batterie des
Kraftfahrzeuges als Stromquelle beniitzt;

5. Die Genauigkeit der Messung 1st ausserordentlich hoch.

5. Das Luft-Kraftstoff~Verhiltnis und der prozentuale Kraft-
stoff-Verlust

Bel gleichen Betriebsbedingungen des Motors kann man die Be~
ziehung zwischen dem Luft—Kraftstoff—Verhéltnis und dem Kraft
stoffverbrauch mit Hilfe der nachstehenden Berechnungsglei-~

chungen ausrechnen. Je kleiner also der Wert des Luft-Kraft-

stoff-Vefhaltnisses ist, umso hbher wird der Kraftstoffver-

' brauch.

Wenn wir nun annehmen, dass sich der Wert des Luft-Kraftstoff.
Verhdltnisses von K1 - K2 gedndert hat, und wenn wif dabel |
die Jeweiligen Mengen der Luft und des Kraftstoffes mit Al,

Ag, Fl’ F2 (Gewicht), und 815 an, fl und f2 bezeichnen, dann

bekommen‘wir die Gleichungen

22.4
ayhf1=agtfa wreerinsnniiienen (3)

Aus den g1, (1),(2) und (3) e:ha;texi'wir
Lo 39K+l _ Ki+0,25 W

S1 o 3.9K,+1  Ka¥0.25 .
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Die Abb. 6 zeigt die Beziehung zwischen dem Luft-Kraftstoff-
Verhdltnis und dem prozentualen Kraftstoffverlust fiir den Fall
dass wir in der Gleichung 4 das theoretische Luft-Kraftstoff-

Verhdltnis mit K, bezeichnet haben.

Bel einem Luft-Kraftstoff-Verhiltnis von 12 kommen wir auf

einen Kraftstoffverlust von ungefihr 25%.

6. Das Luft-Kraftstoff-Verhiltnis und
die Betriebsleistungkennlinie

Belm Betrieb eines Kraftfahrzeuges werden verschiedene Arten
von Leistungskennlinien aufgenommen, von diesen sind die
wirtschaftliche Leistungsféhigkgit, die Beschleunigungsfihig-

’ keit, die Verzdgerungsfihigkeit, die Leistung des Motrs bei
niedrigen Drehzahlen usw. nahezu ausschliesslich von der Lei-
stungsfidhigkeit des Vergasers abhingig; um Jedoch die Leistungs
kennlinie des Vergasers festzustellen, gibt es nur ein Verfah-

ren, ndmlich die Messung des Luft-Kraftstoff~Verhiltnisses.

Die Abb. 7 zeigt den Fall einer schlechten Einstellung des Luft!

Kraftstoff-Verhiltnisses bei einem alten Vergaser und zum Ver-
gleich einen Vergasér mit elnem genau eingestellten Luft-Kraft%

stoff~Verndltnis.

Diese Abbildung zeigt uns deutlich, dass bei diesem Wagen die
Beschleunigungsfihigkeit und die Verzdgerungsfihigkeit ausser—f
ordentlich schleécht siﬁd(’Wie zZu. erwarten, haben wir zahlrei&m;
Versuche éngestellt, um dariiber Aufschluss zu bekommen, in wel»i
cher Weise die Leistungskennlinié des Vergasers in dem Luft-

Kraftstoff—Verhéltnisdiagrémm zum Ausdruck kommt.
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Mit Ricksicht auf den beschrénkten hier zur Verfiigung stehen-
den Raum k&nnen wir zwar nicht alles verdffentlichen, im fol.
genden sollen jedoch einige représentatiﬁe Beispiele erklirt

- werden:

T. Die Leistungskennlinie des Vergasers
und das Luft~-Kraftstoff-Verhiltnis

Wir haben die Punkte, welche beim Bau eines Vergﬁsers zu be-
achten sind und die Tatsachen, welche aufgrund der jahrelan-
gen Erfahrung bel einem Vergaser auftreten konnen, hypothe-
tisch vorausgesetzt und mit einem und demselben Vergaser un-
ter Anderung seines Zustandes (seiner Einstellung?) Versuche

angestellt:

7«1 Bei kleinem Leerlaufdiisendurchmesser (Abb. 8)
(Verstopfung der Leerlaufduse)

(1) Da bei niedrigen Drehzahlen das Ausspritzen von der Leer-
laufdliise sehr gering ist, so ist natiirlich das Luft-Kraft-
stoff~Verhédltnis hoher als regulir (das Gasgemisch ist mager).

In diesem Falle 1st die Anlaufféhigkeit natlirlich schlecht,

und auch die abgegebene Leistung des Motors ist gering.

(2) Die Ausspritzung aus der Hauptdiise wird schneller

(800 U/min).

(3) Bei Verstopfung der Leerlaufdiise wird die Ausspritzung

aus der Hauptdiise sehr stark, bei hohen Drehzahlen wird der
Wért des>Luft—Kraftstoff—Verhéltnisses niedriger (das Gasge-
misch wird fetter). Bei hohen Drehzahlen &ndert sich die ab-
gegebene Lelstung nahezu ﬁberhaupt nicht mehr, natﬁrlich}kammf

es dabel zu einem Absinken in der wirtschaftlichen Leistungs—f

fédhigkeit.
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7.2 Bel grossem Durchmesser der Leerlaufdiise (Abb. 9)

(1) Bei niedrigen Drehzahlen wird die Ausspritzung aus der
Leerlaufdise natlirlich stédrker und das Luft-Kraftstoff-Ver-

hdltnis wird niedriger (das Gasgemisch wird fetter).

(2) Die Ausspritzung aus der Hauptdiise wird langsamer.

Die Beschleunigungsleistung wird schlechter.

~(3) Auch bei den hohen Drehzahlen erfolgt eine Ausspritzung
aus der Leerlaufdise und das Luft-Kraftstoff-Verhiltnis wird

niedriger. Demzufolge wird die wirtschaftliche Lelstungsfi-

higkeit'schlechter. Die abgegebene Leistung jedoch scheint

‘grosser zu werden,

7.3 Der Fall eines grossen Durchmessers
- der Hauptdiise (Abb. 10)

(1) Bei den niedrigen Drehzahlen bekommt man nahezu das glei-

che Diagramm wie regulir.

(2) Mit dem Beginn der Ausspritzung aus der Hauptdiise wird

der Wert des Luft-Kraftstoff~Verhiltnisses séhr schnell nie=-

driger. Natlirlich wird das Gasgemisch fetter und beil den hohe:
Drehzahlen wird ein starker Rauch ausgepufft. Natiirlich wird

dabei die Wirtschaftlichkeit schlechter.

7.4 Hauptdisendurchmesser gross (Abb. 11)
(bei grossem Leerlaufdiisendurchmesser)
(1) Bei den niedrigen Drehzahlen ist das Luft-Kraftstoff-Ver-

hdltnis niedrig, bei den hohen Drehzahleh wird es ?chnell

noch niedriger.
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(2) Auch bei Ausspritzung der Hauptdlise lduft der Motor noch

etwas schneller als in dem Falie, in welchem nur die Haupt-~

dlise gross ist.

(3) Wirtschaftlichkeit, Verzdgerungsleistung (?), Beschleuni-

gungsleistung werden schlechter.

7.5 Hauptdisendurchmesser klein (Abb. 12)

(1) Bei den niedrigen Drehzahlen keine Anderung.

(2) Die Ausspritzung dér Hauptdiise wird langsamer.

(3) Bei den hohen Drehzahlen tritt die Erscheinung auf, dass
das Gasgemisch noch fetter wird. Diese Erscheinung ist ein
Ergebnis, das entgegen aller Erwartung herausgekommen ist,

die Ursache hierfiir ist nicht gekldrt, ebenso wie wir auch bei
Versuchen, bei denen man Knderungen des Ansaugdruckes durchge-
fihrt hat, dasiéleiche Ergebnis beobachten konnte. Man hat der
Eindruck, als ob die Ausspritzung aus der Leerlaufdiise viel~.

leicht zu-nehmen wolle.

7.6 Spardiisendurchmesser klein (verstopft) (Abb. 1%)

(1) Bei niedrigen Drehzahlen wird das Luft—KraftStoff—Verhalt:
nis hdher, | ;
(2) Im allgemeinen zelgt es zwar einen niedrigen Wert, bei dan;
hohen Dréhzahlen stimmt es mit dem normalen Wert ﬁberein.

(3) Die Beschleunigungsleistung, die Anlaufleistung werden

schlechter.

7.7 Spardiisendurchmesser grossk(Abb. 14)

(1) Bei den niedrigen'Drehzahleh wird das Luftkraftstoff-Ver- |
h#ltnis niedrig (das Gasgemisch wird fett).
(2) Auch bei den hohen Drehzahlen wird das Luft~Kraftstoff-

verhdltnis im Durchschnitt niedrig.




-1l
(3) Die Ausspritzung der Hauptdiise scheint ausserordentlich
langsam zu werden. MSglicherweise ist der Grund hierfiir darir

Zu suchen, dass die Stromung der Luft in das Leerlaufsystem

zunimmt.

7.8 Der Durchmesser fiir die Primdrzusatzluft (primary
air bleed) ist klein (das Loch ist verstopft)

Bel den niedrigen Drehzahlen wird das Luft—Kraftstoff Ver-
hdltnis etwas nledrlger, mit zunehmendem Drehzahlanstieg Jje=

doch wird diese Differenz vergrosserb (Abb 164).

7.9 Der Durchmesser fiir die Sekundirzusatzluft (secondary
air bleed) ist klein (das Loch ist verstopfrt)

(1) Bei den niedrlgen Drehzahlen ist das Luft-Kraftstoff-

¢

Verhdltnis besonders nledrlg (fett).
(2) Mit stelgender Drehzahl nihert sich das Luft-Kraftstoff-
Verhiltnis der normalen Kurve. |

(3) Die Ausspritzung der Hauptdiise wird langsamer (Abb. 15B).

7.10 Die Vakuumdffnung ist dichtverschlossen (verstopft)
(Abb. 16) _ _

(1) Bei den niedrigen Drehzahlen nahezu keine Anderung, erst
pei Steigender Drehzahl zeigt sich eine Knderuhg,

(2) Bei den hdheren Drehzahlen beginnt die Hauptdiise zu arbei~
' ten und das Gasgemiséh wird fetter. Da sich das Leistungsven—}
til (Hauptventil ?) (Power Valve) 5ffrnet, so scheint man eine |

Form zu bekommen, bei welcher die Ausstroméffnung vergrb’sserti

worden ist (?2).

T.11 Sonstiges

Im Ubrigen wird bel kalter Witterung bel den niedrigen Dreh-

zahlen das Gemisch fetter, und man stellt deutlich die A §

Notwendigkeit einer Drossel(choke) fest; wenn sich die Lage
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des Schwimmers verschoben hat, dann ist ein Einfluss hiervon

nahezu lberhaupt nicht festzustellen.

8. Zusammenfassung

In der vorstehenden Arbelt sind zwar nur wenige Versuche be-

schrieben worden, aber es ist doch versucht worden, den Zu~

sammenhang zwischen der Anderung des Luft-Kraftstoff-Verhilt.

nisses und der Vergaserlelstungskennlinie zu kliren. Wenn es
mir gelungen 1st, durch die erhaltenen Efgebnisse zu den Pri-
fungen der Kraftfahrzeuge nach ihrer Ausristung und Fertig-
steliung beizutragen, dann freue ich mich dariiber. In der neuv
eren Zelt hort man Uberall den Ruf nach MaBnahmen zur Verhin-
derung der Verschmutzung der Atmosphére; in den grossen Stadi
jedothrﬁhrt die Verschmutzung der Luft zum allérgréssten
Tell von den Auspuffgasen der Kraftfahrzeuge her. Bel der Aus
ristung und Inbetriebnahme der Kraftfahrzeuge diirfte meiner
Meinung nach eine Messung des LuftnKraftstoff-Verhéltnisses
der Auspuffgase keinesfalls fehlen. Die hier béschriebenen
Versuche sind unter Benilitzung eines Lauter-Luft-Kraftstoff-
Verhdltnismessers durchgefihrt worden, und ich habe das feste
Vertrauen, dass in Zukunft unter Benlitzung dieses MeBgeridtes

auf diesem Gebiete immer mehr getan werden wird.

Bei den hier durchgefihrten Versuchen bin ich von der Firma

Toyota Kraftfahrzeugverkaufs-Aktiengesellsohaft in freundli=-
cherwelise unterstiitzt worden und sage hierfiir meinen verbind-
lichsten Dank. Es muss noch bemerkt werden, dass dle oben auf
gefihrten Ergebnisse durchweg ohne Belastung erhalten wurden.

Fir Kritik und Hinwelse bin ich den verehrten Lesern sehr dank

- bar.



