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i 1. Vorwort'

e 16 Der wassergekilhlte, oben gesteuerte 6-Zylinder - 4-Takt-
reihenmotor Prinz G7 ist als Motor fiir Personenwagen von
hoher Klasse im Juni des Jahres 1963 erstmallg zun Verkaud
gekommen; Dieser lotor liegt im Rahmen der fir Klelnwagen
vorgeschriebenen 2000 cem; bel seiner Ausfithrung ist da-
filr Sorge getragen worden, dal der Motor den zukinftigen
anforderungen an Geschwindigkeit und Leistung entspricht.
AuBerdem sind alle Punkte berlicksichtigt worden, die nach
dem heutigen Stand fir einen Motor in der Praxis wichtig
sind; Uber den gesamten Drehzahlbereich muf der Hotor gut
durchziehengler‘muﬁ ein gutes Beschleunigungsvermdgen be-
sitzen, wenn er im Stand liuft, darf er nur ganz geringe
Schwingungen verursachen, und aullerdem muf dervator abso-
lut zuverldssig sein. All dlese ¥Winsche sind bei der Kon-

gtruktion des Motors beriicksichtigt worden.
Ssttgar¥ |
: wihrend jedoch die Versuche'zur Fntwicklung dieses Motors
noch liefen, ist man auf verschiedene Probleme gestoBen:
Das Zylindervolumen des Motors, wie auch die auf dile Hine
terrdder gehende Antriebskréft waren zu klein, auBordem wi
das Trigheltsmoment der rotierenden Telle im Vergleich mi
dem Lastwagenmotor Prinz GZ (1900 com) wassergekiihlter

oben gesteuerter 4-Zylinder-4-Takt-Reihemmotor] zu gros,



_uhd das Beschlounigungsvermdgen war geringer als bel dem

"genannten Motor.}Um die Ursache hierfﬁr zu klaran, ist mar
1” éowoh1 von'def Leistungskennlinie des Motors im Stand, wie
such von der Ubergangsleistungskennlinie beil der B@schleﬁ-
niéung ausgegangen und ist dabei zu einer ganzen Anzahl

grundlegender Nrgebnisse gekommen.

In der vérliageﬁden Arbeit sollen nun unter anderem die
iVarsuche zur Ldsung diesér Fragen'beschrieben werden und

- es gollen vorallem die bei den am Versuchsstand auggefilhr-
A ; ten Priifungen erhaltenen_Ergebniasé mitgeteilt werden, die
sich vorallem auf die verschiedenen Daten des Motors be-
| ziehen, welche die {bergangsleistungskennlinie beim Be-

schleunigén, wie man annimmt, beeinflussen.

L Diése Versuche}Sind fiir den ganz speziellen HMotor Prinz G’
und zu einem ganz'speziellén Zweck durchgéfﬁhrt worden.
‘-Unt@rsuchungen iber die Mdglichkeit einer Verallgemeine-
rung’derverhaltenen'Ergebnisse sind hier wegen Reummangel
ﬁicht angestellt worden, der Verfasser wird sich jedoch
freuenvaenn ihm irgendwelché‘ﬂatschlége in dieser Hine

- gicht zugehen werden.

2. Allgemeliner Uberblick ilber das BeschleunigunQSVermﬁgen‘

Die Abb.1 zelgt fir den mit einem G 7 -Motor ausgerlisteten
- Lastkraftwagen 541D (kleliner Sedan,vvbrne eingebauter Moto
‘gesamte Linge 4650 mm, Ladsknd 2680 mm, Untersetzungsver-
" h#ltnis des Getriebes 4.875) die Beschleunigung in den 3
.Gangeh in Abhidngigkeit von der Jeweiligen RBeschleunigungse-
zeit. In der Abbildung sind die den Anfangsgeschwindigkel
ten 37 km/Stunde, 47 km/Stunde und 59 km/Stunde entspre-
dehde Kurven dargestellt. Die Zelt, welche gebraucht wird,
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_ bis e¢in nehezu konstanter Wert der Beschleunigung (0.8 m/
Sekundez) erreicht ist, betrigt 2-5 Sekunden. Bei niedri-
ger infangsgeschwindigkelt ist diese erforderliche Zelt

‘besonders lang.
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“Abb.1 Beschleunigungs-Zeit-Kurven, das Kraftfahrzeug

- S 410D mit dem Motor GT7 , im 3.Gang voll beschleu-
nlyt die Beschleunigungslose Periode ist VCrscbwlr
‘dond klein. .
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Abb.2 Die FKodelle der Beschleunigungs-Zeit-Kurven. Dle
Berechnung der fir die Beschleunigung gebrauchten
Zelt aufgrund von Modellkurven ist fir eine Anfangs
geschwindigkelt von 36 km/Stunde durchgefithrt wor-
den.,

Wenn wir nun die in der Abb.1 dargestellten Beschleuni-
gungse-zZelt-Kurven als'MOdell'nehmen, und uns die in der

Abb.2 dargestellien einfachen Kurven vorstellen, damn wird
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~ die Kurve des Kraftfahrzeuges £41D (in der Abb.1 die An-
" fangsgeschwindigkeit 37.3 km/Std.) als Kurve a ausgedriickt
Wéhn wir nun annehmen, diese Kurve sel auf die Beschleuniw
|  gungszeitkurven mit dem durch die Kurven (), (¢), (&) und
" (e) dargestelltén Verlauf ersetzt worden, dann ist die fiir
die Beschleunigung gebrauchte Zeit von 0-200 m und von

- 0-400 m jeweils gieich dem entsprechenden in der Tafel der
 Abb.2'angeg@benen Fert. Dies zeigt deutlich, daB die ur-
spriingliche Verringerung der Stariverzdgerung (d.h. Verrin
gerung der Zeit, welche gebraucht wird, bis die Beschleu-
nigung von dem Wert O einen bestimmbten Wert erreicht hat)

"~ der Irhdhung der Beschleunigungsféhigkeit zugute kommt.

: Hiefaus ergibt sich fiir uns, daBl zwar die maximale Be~

t schleunigung, sowohl bei der. elnen, wierauch beli der ande-
ren der beiden Beschleunigungs-Zeit-Kurven (b) und (¢) die
;gléiche ist, wie bei der Kurve (a) und 0.8 m)Sekundez b=
trﬁgﬁg'dam jedoch die urspringliche Startverzdgerung von
5 Sekunden auf 2.5 Sekunden bzw. auf O Sekunden verkirzt

worden ist. Dle Kurven (d) und (e) sind Beispiele dafiir,

daB man die urspriingliche Startverzdgerung in der gleichen

veise wie bei dor Kurve (a) mit 5 Sekunden angenommen und

‘dadurch die maximale Beschleunigung erhdht hat, Wdhrend na:
bei den zuerst genannten XKurven (b) und (¢) eine VafbesSe—
vrung der urspringlichen Startverzdgerung beabsichtligte, hai
man bel den beiden zuletzt genannten Kurven (d) und (e)
eine Frhohung des iUberschilssigen Drehmomentes erreicht. Es
ist zwar ganz natiirlich, daf man in belden Fdllen dle fir
das Anfahren gebrauchte Zelt gegenliber dem Falle der Kurve
(a) noch verkiirzt hat, voralleﬁ hat man dabel aber ganz

deutlich erkannt, daB das Verfahren der Verbesserung der
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urgpriinglichen Verzdgerung (der Anfangs?erzégerung?) elner
,wichtigen EihfluB auf die Trhéhung des Beschleunigungsver-

?fl'mﬁgens besitzt.

": ‘3. Das Priifverfahren

Die augenblickliche VWinkelgeschwindigkeit des lHotors hat
 ;".man, wie dies in der Abb.3 dargestellt ist, dadurch gemes-
;?sen, daB man an dem Abtriebswellenverbindungsstiick nach

, "dem fOrehzahlwechselgstriebe eine Schlitzscheibe und eine

. fotoelektrische Linrichtung befestigt hat. Die Schlitz-
;sdheibe hatte einen Durchmesser von 26O mm und war an ih-
rem,Umfang im Abstand von 1° und im Abstand von 2° mit
schlitzen versehen. Die Schlitze im Abstand von 1° dienten
'lder‘Messung der‘Drehzahl,'wahrend die Schlitze im Absténd

" von 2° zum Zwecke der Priifung def Beschleunigungsfithigkelt
‘vorgeseﬁen waren. Sodann biingt man eine Lichtquelle {eine
_VTaschenlampe)‘und einen Yototransistor so an, daB sich die

 Soheibe zwischen den beiden vefindety so daB auf diese
;weise den Schlitzen entsprechende elektrische Impulse er-
zeugt werden. Diese elektrischen Impulse fihrt man zu

' einem Geschwindigkeltsiinderungsmesgser und verwandelt sle
“in einen zu der Drchzshl proportionalen Gleichstrom, der'
dann von einem elektromagnetischen Oszillographen aufge-'

zelchnet wird.

Mit dem Motor hat man, um ein #uBeres Bremsmoment angrel-
. fen zu lassen, ein VWirbelstromdynamometer unmittelbar ver-
~ bunden; durch findern des Irregerstromes dieses ¥irbelstrom

dynamometers hat man das duBere Bromsmoment geindert.

Bel der Priifung ging man so vor, dafl man den Hotor zunichs

im Leerlauf laufen lieB, und daB man dann vom Leerlauf aus
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plétzlich die Vergaserdrosselklappe voll Offnete und da=-

durch eine pl8tzliche Beschleunigung bekam. Die zum vollen

Offnen der Drosselklappe gebrauchte Zeit betrug ungefdhr

0.2 Sekunden.
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timtliche hier beschriebenen Priifungen wurden bel einer

Kithlwassertemperatur des Motors von 70-80°C und bei einer

Schmierdltemperatur von 65-70°C ausgefithrt.

Tafel 1

Die Daten des bel den Versuchen benlitzten liotors

Zylinderdurchmesser u.Hub
Gesamte Auspuffnenge
XKompressionsverhilinis
maximale Leistung
maximsles Drehmoment

Versuchsmotor
Motortyp G 7
Herstellerfirma  Prinz-Automobilindustrie
- Art des Motors Benzinmotor

Kiithlsysten - Wasserkiihlung

Zahl u.Anordnung d. AJlinder . 6-Zyl inder-Reihenmotor
Takte 4
Verbrennungskammer © Spezial-HelifBwasserbad-Bauar
Ventilanordnung oben angeordnete, oben ge-

steuerte Ventile

75 x 75
1.988 1
8.8

105 £8/5 200 U/Min.

16.0 mkg/3 600 U/Min.



Tafel 2

Die verschiedenen Daten der fiir die Versuche verwendeten
Vergaser

: Fir die Versuche
‘ \ {'b.enutzta‘s\ Vergaser
. i‘-- T Typ - 2 D~34A—2 . ;
"Primirklappe Sokug_dark_lap?' ‘;,
- Luftansaughorn ¢ B¢
Venturi ~ 24px 166 %86 | 309X 106
Bohrung 32¢ o
Houptatrahl 1.04¢ 1.70¢
o  Kolben # }\ 16 ¢
%"'o Kolbenhub \J‘ 1oy @ 2.8 @ 1.6 -
i‘%g Férdermenge ] 07 0.5cc 0.3cc .
E o wirksamer £ = - 866
E B 0ffngs,Boginn} bei Vollasy] 1207P™
] o bffngs, Ende }’91 Vollast| 3600rpm

i

5. Das Verfahren zum susdriicken der Beschleunigungsfihigkdt

‘501 Der Grad der Beschleunipungsfithiskeit (o )

Um einen Wert zu haben, welcher die Beschleunigungsfihig-
keit des Motors ausdrickt, hat man éine Formel sufgestellt
in welcher sowohl die der Beschleunigung des Yfagens beinm
Beschleunigen entsprechende mittlere Winkelgeschwindigkeit
des Motors; wie auch die derrwéhrend des Beschleunigens
vom Yagen zurickgelegten Pahrisitrecke entsprechende Anzahl
der Viinkelgrede der Lotordrehungen berﬁcksichtigf werden,
und man hét den durch diese Formel ausgedrickten Vert oL
als den Grad der Beschleunigungsfithigkeit bezeichnet (ver-

glelche (1)).



Hierin gind C& - der Grad der Bosohleunigunésfdhigkeit
(rad/@oc ) :

t, - die gesamte gebrauchte Zeit (sec)

W - die anfangswinkelgeschwindigkelt (rad/sec

= PFliache A

i o

. l" ‘v
J' wdt—aw,l,

= der Gesamtzahl der Viinkelgrade, um welche sich
beim Reschleunigen infolge des Beschleunigens die
lotorwelle zuviel gedreht hat (vergl.Abb.4).

& E

AN
iy
4§§\

i Yy k7))
Zeit (Sekundcn)

5

" Winkel-"

|geschwindigkeit (L&)

o

]

Abb.4 Die Vinkelgeschwindigkeits-Zelt-Kurve

5.2 Die mittlere Winkelbeschleunigung auf einer kurzen

Strecke (ajl

Un die Beschleunigungsfihigkeit des Kotors wdhrend dexr ver
hﬁltnis@ﬁﬁig langen Zeit von der Anfangsgeschwindigkeit w,
an bis zu der Indgescnwindigkeit Q)ﬂ'auszudrﬁcken, isgt die
oben angegebene CGlelchung (1) zwar geeignet, da jedoch die
Enderung der Winkelgeschwindigkeit innerhalb der kurzen
Zeit wihrend der Beschleunigung als nazhezu geradlinig ange
gehen werden kann, so wird die mittlere.Winksl@eschleuniw
gung durch dle nachstehende Gleiéhung (2) definiert. Im
vorliegenden Bericht erfolgt die Bewertung der Beschleuni-

gungsfdhigkeit hauptsidchlich durch die in der Gleichung (2
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ausgedriickte mittlere Winkelbeschleunigung.

e ~ o v
u——.n___.__.____!___' i
=3 a;:-?,’., : : (2)

(vergleiche 4ibb.4)

5.3 Der Beschleunigungswirkungsgrad (fljl

Wenn wir nun das vom lotor im statlondren Zustand erzeugte
Nettodrehmoment mitvéim (mkg) und das ZuBere Bremsmomeﬁt
nit v, (mkg) bezeichnen, denn wird das Fahrtdrehmoment Ty
~ durch nachstehende Gleichung (3) ausgedriickt

Ty = Tl = Tp sreeevcccnse (3)
Diesés Pahrtdrehmoment isf aﬁsséhlieﬁlich eine Funktion de

Yinkelgeschwindigkelt W des lotors.

Wenn wir andererseits das Tfégheitsmoment der rotierenden
Teile des Motors mit Io (mkg-secz) und das von auBen her

angreifende Trigheltsmoment mit I (mkgnsecz) bezeichnen,
- dann wird das Trigheitsmoment I aller rotierenden Teile

ausgedriickt durch

I:Ie+Ir ecoec0ecBo (4)

‘Damit bekommen wir die Bewegungsgleichung des Systemes

- d :
.Ci-__.-i-ac—%u'—)- e 86V G OERDBBOOE RS (5)

In dem Idealzustand also, den wir damn als gegeben anneh-
men, wenn der Motor dauernd das gleiche Drehmoment erzeugt,
wie im stationdren Zustand, wird die Zeit, welche gebrauch-

-wird, um vén u)j_1 bis W 4 Zu beschleunigen,'durch nach-

stehende (Glelchung ausgedrilckt

,ﬁt’&tl'l:,":l.{/mdm' PO o0 esePeOR YO (6)

[AP— b b 2y

Die mittlere Winkelbeschleunigung 4 auf dieser Strecke
ist somit 4

4o _ 0@t 1, O Ori (7).

: @ § T et BB e T .

@y .
r"r/n dw [ Lo ;
O 0T
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Yenn wir hierin J = % = elnem durch das Trighelts-
. moment bestimmien Koefflizienten

I (kg'1.m'1.sec°2)
. - I{l= @y~ :4 .
und C j@.iaﬁ' ‘= einem durch das Motordrehmoment [ 8
- e . des Idealfalles begtimmten

Koeffizienten (mkg)
Setzeny dannis‘t aij o= Jcl{j 00608 Q0 UPAOOO0EG O . (9)0
" sndererseits hat man dle in dem praktisch vorkommenden

Falle der Beschleunlgung des Motors erhaltene mittlere

Streckenwinkelbeschleunigung mit ay und das Verhiltnis zu

aij als den Beschleunigungswirkungsgrad Wij bezelchnet.
3 (10)
*g, .z..;&.... R R R R E RN IS A ) 10
13 81 3

Demnach wird ausgehend von den heiden Gleichungen (9) und
(10) die praktisch erhaltene mittlere Streckenwinkelge-
schwindigkeit durch die nachstehende Gleichung (11) ausge-

drilckt

aj = A"lj ® J @ Kj PR EEEEEEEEY" (11)

Die Beschleunigungsfihigkeit eines derartigen Motors ist
ungekehrt proportional zu dem reziproken Wert J des Trige-
heitsmomentes der rctierénden Teile, und sie ist proportio
nal zu dem durch das sfationére Drehmoment bestimmten Be-

schleunigungskoeffizienten K.. Demnach ist es ganz natir-

d
lich, dafB die Beschleunigungsfihigkeit umgo besser wird,
je kleiner das Tridgheltsmoment und Je gr&gér das stationdr
Moment sind. Jedoch auch dann, wenn man dlese Werte fest-
legt, ist es, da dié Beschleunigungsfahigkeit eines liotors
prOporfional Zu selnem Beschleuniggngswirkungsgrad ist,

wichtig, dal eine~8teigerﬁng von'ylj eine Verbesserung dex

Beschleunigungsfhigkelt brings.
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. 5.4 Die Periode, wihrend welcher nicht beschleunigt wird
{t,) ungd die Verzdgerungszeit (%,)

‘Im‘allgemainen wird die inderung des Beschleunigungswir-
kungégrad@a withrend der Beschleounigung des Motorsvdurch'
die in der Abb.5 dargestellte Kurve ausgedriickt. Nachdem
man die Vergaserdrosselklappe.zu 8ffnen begonnen hat, wird
flir eine ganz kurze Zeit die knfangsgeschwindigkeiﬁ VIR
beibehalten und die Motordréhzahl'steigﬁ nicht an. Diesen
Zéitabschnitt ty bezeichnet man als die Nichtbeschleuni-

| gungspefiod@ (d.h. also die Periode, withrend welcher nicht
beschleunigt wird) und auéh‘dann, wenn der Motor zu be-
schleunigen beginnt, ist der Beschleunigungswirkungsgrad
eine ganz kurze Zéitlang klein. Die Zelt oy weléhe Ver-
~streicht, bis zu der Beschléﬁnigungswirkungsgrad den Vert
" 0.63 (=‘1 - %) erreicht hat, bezeichnet man als die Vere

. 28gerungszelit. L |

i

e=Tip-

Beschl
: kq_ngsgra_d 2

|
|
|
|
!
i
|

b Zeit v
Vergaserdrosselklappe beginnt sich zu 6ffaen

Beschleunlsungslose Periéde (see) -
Verzdgerungszolt (sec) '

]

1
2 - ,
Abb.5 Dle Kurve des Beschleunigungswirkungsgrades

1

H

6. Die grundlegeonden Versuche zum Zweckse der frhdhung des

Beschleunigunesvermndsens

Beli der Ausfiihrung der Versuche zur irhdhung des Beschleuw
nigungsverndgens des Motors G7 hat man zundchst uniere
sucht, welchen Einflufl die Vergaserbeschleunigungspumpe,

die sekundédre Vergaserklappe, und der Ziundverstellwinkel
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auf das BDeschleunigungsverndgen ausiiben.

6.1 ie Verzaserbes chlcunlpunﬁspumpe

ijuréh ﬁhdérung des Hebelverhiltnisses der Vergaserbe-

"fgohleunl ungspumpe hat man Verochiedene Pordermengenlel-
1stungen der Vergaserbeschleunigungspumpe eingestellt und
dabel Jeweils anchleunlgungoprufungon durchgofuhrﬁ. In

‘der Abb.6 sind zum Vergleich die krgebnisse dyrgcstellty

- die man filr die verschiedenen Eardermengen bei einem Dreh-

zahlforfschritt von Jeweils 500 U/Min. filr die mittlere

- Winkelbeschleunigung (den Trehzahlanstieg) erhalten hat.

' Bei der Fordermenge O der Beschleunigungspumpe ist die

beschleunigungslose Periode lang, und auBerdem ist die Be-
schleuhigung des Beschleunigungsanfangsbereiches bis

2000 U/Min. sehr klein. Im Gegensatz hierzu wird bel Pér-
derung von Beschleunigungskraftsﬁoff die beschleunigungse
- lose Periode um etwa (auf etwav) 1/3 verkiirzt und auch die
Anfangsbeuchleunl&uag wird groBer; hieraus diirfen wir ent-
vnehmen, dafl die Fordermenge der Beschleunigungspumpe elnen
Zanz wesentlichen Rinfluf zuf das Beschleunigungsvermdgen

der Beschleunlgungsanfangsperiode besitzt.
o)

C 260 5L 8 20-304-2F
f ;P_T\;lg /dam//n 88
D RN 2 8-kl 00orom
88 2200 /f’k\’*‘ E -/
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7400 1 a7 2100
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ek e | 09 | 0102 N
¥
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Abh.6 Der hinfluﬁ der Ldrdermengb der Vergaserheschleuw
nigungspumnpe
- Vergasertyp 2D=344A-2
snsaugstutzen Linge 185 mm, £ 28 mm
duBere Last & mkg/%OOD U/liine.
Lufttemperatuyr 17°C
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| Zedtablauf odsec
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SDrosselklappens -
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~ Abb.7  Tin Beispiel der liessung der Beschleunigungskraft-
' e stoff-rorderbedingungen durch die Vergaserbeschleu-
nigungspumpe
‘Jedoch auch dann, wenn man die.l'drdermenge von 0.6 ccn bis
0.9 cem dndert, so hat dies auf die Beschleunigung nahezu
e
gar keinen »influfl. %@@%.ﬁ%i elner Fordermenge von 0.7 cem

scheint die Beschleunigung etwas besser zu sein.

| Die Pdrdermenge und die Forderperioden dex Vergasérbe~
schleunigungspunpe miissen der Ainderung der Winkelbeschleu-
nigung des kotors genau entsprechend goewidhlt werden; man
kann jedoch nicht sagen, daB man fiir die Verte, bel wel-
chen man in den hier beschriebenen Eeschleuniguhgspr&fun—
gen das beste Begchieunigungsvermﬁgen erhalten hat, auch
~bel der praktischen Beschleunigung des Vagens in der glele
chen Yeise die besten treebnisse liefern, Bel den Be-
échleuniguhgsprﬁfungen hat man unm die>F6rderperioden zZu
untersuchen, die Kraftstoff-I'drderbedingungen der Beschleu
nigungspunpe unter Verwendung eines Fototransisiors gemes-
sene. Die dabel erhaltenen Ergebnisse sind in der Abb.7
~dargestellt. Daraus sehen wir, daB, sobald sich die Drose
gelklappe zu 6ffnen beginnt, die Kraftstoff-Fdrderung nahe
zu ohne Verzdgerung einsetzt. Der praktische Beginn der
Beschleunigung des Motors Jedoch findet erst nach .Ablauf
~der BDeschleunigungslosen Periode (ungefshr 0.1 sec) statt;

'es'wird angenommen, daf diese beschleunigungslose Perlode
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- daher fﬂhrt, daB eine bestimmte Zeit gebraucht wird, bis
 der Kraftstoff in der Ansaugleitung zur Kuhe kommt und bis

das wirksame brennbare Gasgemisch in den Zylinder gelangt.

‘it dem Ziel die bederverzﬁgerung der Vergaserbeschleu-
nkgungspumpe und die durch das surrubekomnen des Gasge=
misches bedingte Veiz@gerung experimentell auszuschalten
'(?)‘hat man dafiix gesorgt, daff der Beschleunigungspuapen-
" hebel betitigt wird, ehe die Drosselklappe sich zu &ffnen
beginnt (man hat dies so gemacht, dalB man die Betatigung'
des Pumpenhebels um ungefihr 0.05 sec frither begimnen llel
als die (ffnung der Drosselklappe), und fir diesen Fall
vhat man die beschleunigungélose Periode etwas verkiirzt
 und damit auch das_urgprﬁngliche Beschleunigungsvermdgen
etwas erhéht.vDiese Trgebnisse sind in der Tafel 3 zusame

mengestellt.

Da man bel dem lMotor G7 die snsaugsanmelleltung léinger ge
" macht hat als bei den bisherigen Motoren, so ist zu be-
denken, daB, obwohl an der Stelle, an welcher sich der
Vergaser befindet, Besohleunigungskraftstoff gefdrdert
wird, doch bis dieser Xraftstoff praktisch als Gasgemisch
in den Zylinder gelangt, eine bestimmte Zelt gebraucht
‘-wird; KMan hat sich aun dafam gemacht, einen Versuch durch-
zufithren, bel welchem man den Beschleunigungsstrahl auf

" halbem YWege in die Ansaugleitung aufgenommen und so die
tntfernung bis zum Zylinder abgeklirzt hat (4bb.8). Die
Troebnisse dleser Versuche sind in der Pafel 4 zusammenge-
" stellt. Vile man sieht, hat sich dabel in der gleichen Wel-
ge die in dem berelts oben beschriebenen Palle eline Aiuswiz
kung der genannten Mafnahme dahingehend gezeigt, das die

beschleunigungslose Perlode abgekilrzt und des Anfangsbe-



schleunipgungsvermogen erhdht wurde.

Tafel %

Die Wirkung des Verfahrens des frithzeltigen Linsetzens dex
Arbelt der Vergngserbeschleunlgungspunpe

Beschleunigunga~ Beschlggs=1000~1500]1500~2 000
pumpe arbeitet lose Per,” pm rpm
frithzeitiy 50C 566 5eC
0.090 0.224 0.192
roahtzeitig ©0.102 | .. 0.230 0.203
Tafel 4

‘Die Wirkung des Verfahrens des H“inspritzens elnes Vergaser
beschleunigungsstrahles in die Ansaugsammelleltung

Besehlggs, -1 000~1500|1500~2 000

‘ — --Jose Per, rpm rpm
| .——Einspritzung’ pro s
% _ in Anseuglig. 0083 0.223 0.196
- Regelm, Strahl 0.102 0.230 0.203

Anaaugatutien‘

v.Besohl .Pumpe - - '

Abb.8 Nag Verfahren der )1nspritzung des Beschleunigungs-
kraftstoffes in die Ansaugsammelleltung.

6.2 Tie Verpasersekundirklappe

Bei einem mit einer doppelt gekrdpften vom Ansaugdruck be-
tdtigten Sekunddrklappe vérsehenen Vergaaei hat man die

rilckfihrfeder der Sekundidrklappe in 2 oder 3 verschiedenen
stdrken ausgefﬁhrf und dabel jewelils das Beschleunigungse
vermdgen gemesseNe bie frgebnisse sind in der AbD.O darge=

Selbst in dem Falle, dal man die Sekunddrklappe dberhaupt

nicht gedffnet hat, ist ein sinflul auf das anfiédngliche



- 16 -

Beschleunigungsvermdgen bls zu einer Drehzahl von 3000 U/
“¥in. dberhaupt nicht vorhanden. Beim stationiren Betrieb
mit 2 verschiedenen'Versuchsausfﬁhrungen der Rilckfithrfedex

fir diese Sekundiirklappe wurde zwar bel eincer Motordrehw

 zahl von 3200 U/Kin. und dariiber die Sekundirklappe volle

stindig gebffnet, beim pldtzlichen Beschleunigen wihrend
des Betriebeé jedbch trat eine Ansprechverzdgerung auf und
die Sekundérklappe 8ffnete sich bis zu der Drehzahl von
3700 U/Min. tiberhaupt noch nicht. Somit wird im anfingli-
chen Bereich der niedrigen Drehzahlen selbat dann, wenn
‘die Sekundérklappe nicht gedffnet wird, kein Einfluf auf

' das Beschleunigungsvermdgen ausgeitbt, bei 2500 U/Min. und

' darilber jedoch beginnt sich dieser FinfluB bemerkbar zu

machen und deshalb ist es am besten, wenn die Sekundir-
klappe mdglichst in die gleiche Offnungsstellung gebracht
"wird, wie bein staﬁionﬁren:Betr;eb. Wenn man jedoch in dexr
gleichen Velse wie bel dieser Prifung verfdhrt und dabel
eine schwichere Rickfilhrfeder benilitzt, so daB sich die

- Sekundérklappe frﬂhzeitig 6ffnet,'dann ist es nicht die
Kennlinie beim stationiren Betrieb, welche die ginstigsten
. ¥ragebnisse liefert ugd es isty uberausvschwierig, in diesem

Falle beide Seiten zu belfriedigen.

6.% Der Zindvoreilwinkel

‘Indem mén die urgpringliche Zhinstellung dss Zindvorellwine
kels beim Leerlauf Hnderte, hat man den ZinfluB des Ziind-
voreilwinkels auf das Beschleunigungsvermdgen untersucht.
Die lirgebnlsse dieser Untersuchungen sind in der Abb.10
darges%ellt; der Zindvoreilwinkel, bel welchem men das
beste Beschleunigungsvernbgen erhielt, lag bei dem hier‘

‘untersuchten Motor in der Nidhe einer Anfangseinstellung
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~wvon 17° vor der oberen Totpunktslage.
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Abb.9 Der EinfluB der vollen Uffnungszeit der Vergaser-
sekunddrklappe

Andererseits erhilt man bei diesem Motor bei einer Anfangs.
elngtellung in dexr Néhe voh 15° vor der oberen Totpunkts=

lage die glinstigste Drehmomentkennlinie im stationtiren Be-
trieb. Somlt zelgt zwar der vom Zindvorelilwinkel herrihren-

de influB die gleiche lendenz, wie der auf die stationire
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Kennlinie des Motors ausgelibte ZinfluB. Beli elner plétz-
 lichen raschen Bgschléunigung.jédoch schelint eine Voraus

“stellung um 1-2° besser zu sein.

Der Grund hierfir dirfie darin zu suchen sein, daB durch
das Nacheilen der “inkelvorverstelleinrichtung der prakti-
- sche. Ziindvoreilwinkel beim Beschleunigen denjenigen beim

'stationéren Betrieb unm 1-2° nacheilt.

T. Der HinfluB der Ansaugsammelleiltung -

Die IPorm des insaugsammelstutzens (einschlieBlich der zur

.. Yorwirmung des Ansauggasgemisches getroffenen MaBnahmen)

ist, wie hinlidnglich bekannt ist, von ganz wesentlichemr
Einfluf auf die stationire Leistungskennlinle des Motors,
‘sie besitzt jedoch auch dariliberhinaus noch einen grofien
minfluB auf das Beschleunigungsvermdgen und eine Ansauge
leitung, welche mit bezug auf die stationire Leistungs-
kennlinie die glinstigste Form besitzt, mul durchaus nicht
“immer auch im Hinblibk auf das BeschleunigungsVermégen die
gﬁnstigsfe Porm darstellen, Somit muB also die Form der

. Angaugsammelleltung so entwickelt wérdan, wie sile entspre-

-chend dem Verwendungszweck des Motors am glinstigsten ist.

In dem hier beschriebenen Falle sind nun Versuche durchge=
flhrt worden, die den Zweck hatten festzustellen, welchen
’Einfluﬁ die Linge und der Innendurchmesser der AnsSgugstle
melleitung sowle dlie zur Vor&armung des Gasgemisches goe
trqffen@n KaBnahmen éuf das Beschleunigungsvermégen des lLlo-
tors heben. Von den bel desen Versuchen efhaltenen lrgebe
nissen'sollen hier nun elnige Beisplele angefﬁhrt und die

wesentiichen Punkte niher erklirt werden.
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sammelleltung

Die Liinge des Ansaugsammelstutzens

Die Torm der beli den Versuchen verwendeten Ansaugsamniel-

stutzen 1gt in der 4bb.11 dargestellt. Dle geradlinigen

Intfernungen zwlschen dem Zylinder und dem Vergaser betrue

gen 82 mm, 200 mm, 215 mm und 365 mm. Da sich die beiden

zuerst genannten in ilhrem lnnendurchmesser und in ihrer

Torm von den belden zuletzt genannten Anssugstutzen unter-

schieden, so war es nicht mdglich, die Versuchsergebnrisse
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ausschlieBflich alg Einflul der ummittelberen Liénge der An-

saugstutzen zu betrachten.

In der Abb.12 gind die Ergebnisse daf@egtellty die man bel
der Priifung der stationdren Lelstungskennlinie des Motors,
der mittleren Streckenbeschleunigung und des Beschleuni-
gungswirkungsgrades bel Verwendung der obengenannten An-

sammelstutzen erhalten hat.

Aus dieser Abbildung sind zZwar auch die beschleunigungslo-
sen Perloden zu ersehen, hierzu ist jedoch 2zu sagen, daB
eine lange Beschleunigungslose Periode umso weniger wiin-

schenswert ist, Je linger der insaugsammelstutzen ist.

| Wie man aus der Abbildung (A) ersieht, bekommt man bei dex
Motor G 7 mit elner Ansaugstutzenlinge von 365 mm eine gu=-
te stationire Leistungskenn%;niey wihrend demgegeniiber bel
den kiirzeren Ansaugstutzen die Lelstung erheblich kleiner
wird (es sind hier éllerdings nur die Leistungen fir den
Drehzahlbereich bis zu 4000 U/Kin. niteinander verglichen
worden). Wenn man jedoch sus den bel den nit diesen Ansaug
stutzen durchgefiihriten Beschleunigungsprifungen erhaltenen
Irgebnigsen fir die einzelnen Drehzshlen im Absténd von je
“weils 500 U/Nin. die mittlere Beschleunigung (den Dreh%ahl
anstieg) bestimmt, dann erhilt man die in der Abbildung be
(B) gezelgten Ergebnisse. Wenn man die Versuchsansaugstut-
zen 1 und 2 miteinander vergleiohﬁg dann stellt man fest,
daB maﬁ fﬁr den lingeren Versuchsansaugstutzen 2 elne be-
sonders hohe mittlere Beschleunigung in einem hoheren Dreh.
zahlbereich bekommt, als bei dem Versuchsansaugstutzen 1.
Auch wenn wir die Versuchsansaugstutzen 3 und 4 miteinande:

Vergleichen, stellen wir fest, dal der lingere Versuchsan-
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saugsfutzen 4 in einem hoheren lrehzahlbereich dem andercen
ﬁberlegen igt. Im Berelch dex niedrigep Drehzahlen bein

kBeginn des Beschleunigens jedbch besteht zwlischen den bei-
den AngaugétuﬁZan 1 und 2 nahezu {berhaupt koln Unterschile
bwéhrend von den Ansaugstutzen 3 und 4 eher der kiirzere Ane-

SaugstutZGn 2 die besseren Ergebnlsse aufwelst.
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’Abbo12 Der von der Linge der Ansaugsammelleitung herrih-

rende FinflulB

(iuBeres Lastdrehmoment 6 mkg/4000 U/Min.)
Lufgrund der sich aus den Kurven (&) und (B) ergobénden
Definition hat man den Beschleunigungswirkungsgrad bestimm
‘.Diesor éeigﬁ, in we1chem Verhdltnlies die Lelstungskennlinie
‘des Motors belim Besohleunigen zu, der stationidren Lelstungs.
kennlihie gteht; die hierbei erhaltenen Zrgebnisse sind in
den Kurven (C) dargestellt. Aus diesen Kurven ist deutlich
‘zu erkennen, daf han bel einem langen Ansaugstutzen einen
‘niedrigen Anfanggbeschleuniéﬁngswirkungsgrad und somit ein.
brhdhung der Anfangsverzdgerung bekémmt. Bei den h&heren

Drehzahlen jedoch erhdlt man umgekehrt bel einem langen An.



saugstutzen den besseren Beschleunigungswirkungsgrad.

"Bel dem Motor G7 muBte man nun, da ganz besonders bein
k‘Anfang des Beschleunigans die Beschleunigung noch gering
‘ist, und da sich deshalb gerade hier ein schlechter Be-
’usohleunigungswirkungsgrad besonders stark auswirkt, dem
Beschleunigungsvermégen im Berelich der niedrigen Drehzahe
len seine besondere iufmerksamkelt schenken. Aus .diesem
Gfunde hat man die Anssugstutzenléinge eiwas kiirzer gewihlt
als sie zur Frreichung der glinstigsten statloniiren Lei-
‘gtungskennlinie des Motors hitte sein milssen, und man hat

dadurch glinstige Frgebnisse erzielt.

T.2 Der Innendurchmesser des Ansaugsammelstutzens

In der gleichenAWeise wie bel der Untersuchung des EBine
flusses der #uBeren Form und der Lénge des /nsaugsammel-
stutzens hat man fir 3 verschiedene, sich in ihrem Innene
durchmesser unterscheidende Ansaugsammelstutzen Beschleu-
nigungsprﬁfungenldurchgefﬁhrt, deren Ergebnisse'in der
Abb.13 dargestellt sind{ Die Differenz im Innendurchmesser
der bel diesen Iriifungen verwendeten Ansaugstutzen hat
nicht im entsprechenden liaBe einen Unterschied im Beschleu-
nigungsvermdgen zur Folge gohabt (beim Durchmesser 32 mm
hat man elne etwas bessere stationire lLeistungskennlinie
des Motors‘bekommen). Somit;hét sich zwar gezeigt, déB der
Innendurchmesser keinen bemerkenswertean EinfluB auf das
Beschleunigunggvermégen des liotors ausibt, eé geheint je-
doch immerhin, daB man mit dem Stutzen von 32 mm Innene
durchmassar ein etwes besseres AnfangsbeschleunigungSVerma-

- gen bekommen hat.



Bel demn Ansaugstutzén nit %2 mm Innendurchmessger ist Jjedoed
der Beschleunigungswirkungsgrad bei den hohen Drehzahlen

“niedrig. Die Kurven des Beschleunigungswirkungsgrades zele
gon umao gtirkere Schwankungen, Je kleiner der Innendurahw
| messer des Ansaugstutzens ist, men sieht deutlich die Ten-

denz, daf der Angtieg der Drehzahl nicht glatt von statten

geht (?).

7.3 Die Vorwirmung des Gasgemisches im Ansaugzstutzen

“ Man hat den in der Abb.11 dargestellten Ansaugstutzen 4
(Linge 365 mm) verwendet.'Von den der Vorwirmung des CGas-
gemiséhes dienenden Peilen ist einer unterhalb des Verga-
sers vdrgesehen, wiithrend ein weiterer so angeordnet ist,
‘daB gleichzeitig auch der schrafflierte Tell erwdrmt wird,
und man hat nun aie so erhaltenen Werte des Eeschleuni-
guugsverndgens miteinénder verglichen. Man hat sodann auch
fiir den in der Abb.13 dargestellten Ansaugstutzen (6)
(Lénge 185 mm, Innendurchmesser 28 mm) den EinfluB der vor
‘gewdrmten Mliche Testgestellt und die Jrgebnisse miteinane
der verglichen. Den Vergleich dieser Lrgebnisse finden wir
in der Abb.14 dargestellt; in allen Fidllen war die Be-
échleunigungslose Periodeumnso kiirzer und der Anfahgsbe—
schleunigungswirkungsgrad umso hdher, Je gréBer die vorge-

wiarnte ¥lédche war.

Wenn man Jedoch die inwidrmflidche allzg stark vergréBert,
dann wirkt sich dies in einem Absinken des Ansaugwirkungse
grades aus, und da im umgekehrten Falle das Beschleuni-
gungsﬁermagen abginkt, so muB es einen glinstigsten Wert
der Vorwidrmmenge geben.iﬁndererseits hat.die Vorwirnung
' die Tendenz einer Absenkung der statliondren Lelstungskenne

linie des Motors, und insbesondere bel oinen’ Vorwirmyer-
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~fahren,?bei welchem die Wdarme der Auspuffgase ausgeniitzt
wird, igt im Bereich der hohen Irehzahlen diese Absinkung
der Leistungskennlinie ganzs érheblich, und deshalb hat man
bei dem liotor G 7 versucht, das Kithlwasser des Motors fLir

die Vorwirmung zu benlitzen.
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Abb.1% Der von cem Innendurchmesser der Ansaugsammellel-
tung herrihrende LHinflul
(iuBeres Lastdrehmoment 8 mkg/4000 U/Min.)

" Um nun such noch das Drehmoment des liotors bel den niedri-
geh Drehzahlen in ﬁetracht zu ziehen, hat man einen langen
IAﬁsaugstutzan verwendet, und man konnte bel genauer Beob-
achtung feststellen, daB das Vorwidrmverfahren auf das Be-
schleuniguhgsvermégen und ganz besonders auf das Anfangse-

- beschleunigungsvermdgen einen Sinflul besitzt.

8. Der vom Trigheitsmoment des Schwungrades herrihrende
Tinflui | ‘ ’ : .
Wie durch die welter oben angegebene Gleiehung (11) ge=

zelgt wird, ist es, da das'Besehlaunigungsvermégen des o=
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tors zu den Hoeffizienten J proportional ist, winschens-

wert,
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Der von iragheltsmoment des uchwungrades herruhrcn-
de Einflus

(HuBeres Lastmoment 8 mkg/4000 U/Kin.
Vergasertyp D-32 32 4 - 1 A
Anssugsammelleitung 185 mm lang, 28 mm 4

- Gasgemischvorwirmfldche: vergrdBerte Bauart.

In dieser graphischen Darstellung ist die beschleu.
nigungslose Periode vernachligsigt worden.

Tafel 5
. Die Trigheitsmomente der fiir die Versuche verwendeten
- Schwungrider
Vergleich - die Einzeltrig- das gesanmte das in der
d.Gewichte heltsmomente de Trigheits-  Versuchsein-
d. Schwung- Schwungrdder moment d. richtung ent-
rdder rotierenden  haltende Trig
Teile d.lot. heltsmoment
Hro. kg
1 8.10 0.01091 - 0.02069 ‘ 0.04384
2 7.58 0.00999 - 0.01977 0.04292
3 715 0.00910 | 0.01888 0.0420%
4 12.08 0.01537 0.02515 0.04830C

Anmerkung 1: Das Trégheltsmoment der rotierenden Telle des

flotors auller dem Schwungrad betridgt .
0. 00978 kg-m-gec?

Anmerkung 2: Das von aullen angre;fendg Trigheitsnoment

betrigt 0.02%15 Lg-m-sec

Bel den hiervbeschri@benen Versuchen hat man 4 Schwungrider

nit verschiedenem ITrigheitsmoment verwendet und die fir Je-

des einzdne dleser Schwungrider erhaltenen Beschlewnigungse

vermdgen miteinander verglichen. Die Trighelitsmomente der

fir die Versuche verwendeten Schwungridder sind in der Tafel

5 zusammengestellt.



. In der AbL.15 hat man einige Beispiele der beilden Beschleu
,nigungsprﬁfungen erhaltenen Frgebnisse dargestellt. Aus
~den in der Abb.15 gezelgten Kurven ist zu ersehen, das,
was such ganz natirlich ist, die fir die Beschleunigung ge
‘brauchte Zeit umso kiirzer wird, je kleiner das Trighelts-
monent des Schwungrades ist. Wenn man jedoch unter diesen
Schwungriddern einen Vergleich hinsichtlich der Beschleu-

| nigungswirkungsgradkurven anstellt,vdann igt unter den ein.
zelnen Schwungridern nahezu kein Unterschied zu beobachten.
sowohl der Wert der Verzdgerungszeit, wie auch der Wert
des nach einer bestimmten Anlsufzelt erreichten Beschleu-

nigungswirkungsgrades sind nahezu gleich.

 somit sieht man, dall es geniigt, wenn man hinsichtlich des
Beschleunigungsvermdgens bel den verschiedenen Schwungri-
dern lediglich den vom Tridgheitsmoment herriihrenden Eine

flufl in Betracht zieht.

Da somit dag Beschleunigungsvermégen auBer vom Tridghelts-
moment her keinen EinfluB erfdhrt, so ist die zur Beschleu-
nigung eines bestimmten winhelgeschw1ndigkeitsbcreiches
gebrauohte Zeit proportional zum gesamten Trigheltsmoment.
Die Tafel 6 zeigt einen Vergleich zwischen dem gesamten
Tr&gh@itsmoment bel den Priifungen und dem Prozen%saiz der
fiir die Beschleunigung von 1600 - 3600 U/lin. gebrauchten
Zelt; die belden Trgebnisse stimmen jewells gut miteinander
iiberein. Somit ist es zwar im Hinblick auf das Beschleuni-
gungsvermgen des lMotors zweckmifig und vorteilhaft, das
Trigheltsmoment des Schwungrades mdglichst klein zu wihlen,
da jedoch, der Drehzahlédnderungsfaktor des Motors umgekehrf
proportional zum Trdgheitsmoment ist, so darf wlederum diew

|

ses Trigheltsmoment nicht allzu kleln gemacht werden. Wenn}
‘ |

!
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" wir nun einen Sechszyiindermotor mit einem Vierzylindermos
‘vtor Vergieidhen9 dann isgt der Drehzahlinderungsfaktor des
Secthylindermotors im Yalle gleicher auf die Kurbelwelle
:iwirkend@r Drehkrifte und glelcher Gesamtirligheltsmomente
"der rotierenden Teile der lMotoren 4/6 des Drehzahlinde-
'rungsfakﬁors'des Vierzylindermotors, und deshalb kann bel
den Sechszylindermotor das Tragheitshoment des Schwungra-

‘des kleiner gewithlt werden als beim Vierzylindermotor.

Tafel 6

" Verglelch des prdzentualen Verhdltnisses deg gesamten
Trigheitsmomentes und deg prozentualen Verhélinisses der
fir die Beschleunigung gebrauchten Zelt

Gesanmtlrigheltemoment dée fﬁ; d.Beschleunig.v.1600 -
2 3600 U/Llin. gebrauchie Zelt

mkg. sec §:£o§g£1 Belsp.1| Belspe.2 i auf kr.1 bezog
Hro sec sec
1 . 0004384 1 00841 00780 4
2 10.04292 | 0.9790 0.835 0.756 | 0.97 - 0.99
3 0.04203 | 0.9387 0.805 0.748 | 0.95 - 0.96
4‘ 0004830 191017 0-953 Oe855 10’110 - 1013

nmerkung, Beinm Beisplel 1 war das HuBere Lastmoment
: 8 mkg/4000 U/Min.

beim Seispiel 2 war das #uBere Lasgtmoment
6 mkg/4000 U/Min.

vDia Abb.16 zelgt einen Vergleich der ohne Last und bei
Vollasf gemessenen Drehmahlénderungsfaktoren mit den ent-
sprechenden fur‘den lotor GEB erhaltenen Frgebnissen. Das
gesamte Trigheltsmoment der rotierenden Telle des Hotors
G7 y das man fir des Versuchsschwungrad (1) erhalten hat,
betriigt 0.0207 kg-m-sec®, wihrend dieser Wert bel dem loto:
Vszz 0.0270 kg-m»secz betrégt,‘somit ist also das gesamte
Drehmoment der rotierenden Teile beim Hotor G7 nur unge-
Afahr 77% des entsprechenden Wertes beim otor G2 . Der

Drehzahlﬁnderungsfaktor,beim Betrieb ohne Last ist jedoch
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"beim Motor G7 ungefihr um die Hidlfte kleiner als beim ‘
Motor G2 . Beim Vollastbetrieb ist jedoch der Unterschied
zwischen diegen belden Werten nicht besonders grof, und
da dex Drehzthanderunaﬁfuktox be;m Hotoxr G2 insb@ﬁondare
im Drehzahlbereich von 2500 U/Min. etwas kleiner ist, so
hat man es als nicht wilnschenswert erachfet, das Schwung-

; radtrighelitsmoment beim Motor G 7 noch kleiher‘zu machen.

Notor G 7

X“p Y Sohwungrad Nr.1 |
<0 x;f."‘ —-——— Notor G 2 ya

) Dreﬁzahléndeﬁmgsféktéz: (%)

. B
~——

——— ——d -

500 1000 1500 2000 2300 400 3400
' mittlMotordrehzahl IAI/miVnLV

Abbe16 Der Vergleich der Drehzahlinderungsfaktoren des
lMotors G7 und des Kotors G2 .

9. SchluBwort

Wenn wir die bel den Beschleunigungsprifungen am Verguchsg-
stand wihrend der Intwicklung des Prinz-lotors G7 erhale-
tenen Irgebnisse zusammenfassen, dann kommen wir zu der

Feststallung der nachstehenden Punktes

(1) Das Beschlounigungsvermigen oines lotors wird, wie dies

| die Gleichung (11) zeigt, durch 3 Faktoren bestimmt:

7‘ ‘ajmﬂqj.,;r.xj “
DervKoeffizient Kj ist ein mit der stationdren Lelstungse

kennlinie des Motors zusammenhéngeﬁder Zahlenwert; um elne
Stelgerung des Beschleunigungsvermégens zu bek rommen, muB

das stationdre Drehmoment des liotors erhdht werden. Auch in

Palle des Motors G7 bhet mﬁn parallel mit den hier beschrie
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 benen, dem Ziel einer Erhshung des Beschleunigungsverms=-
-,‘géns dienenden Priifungen verschiedene Untersuchungen durch

>.gefﬁhrt. Das Ergebnis dieser Untersuchungen war, wie be-
reits bekanntgegeben worden}ist, die Krreichung einer
Hochgtleistung mit einem maximalen Drehmoment\von 16.0 nkg
3600 U/Min. und einer maximalen Lelstung von 105 Ps/5200

U/tine.

Der Koeffizient J ist eln durch das Trigheltsmoment der
,vrotierenden Teile des kiotors bestimmter Zahlenwert; da

die zur Erreichung eines bestimmten Drehzahlbereiches ere
forderliche Beschleunigungszelt ungefiihr proportional zun
Trigheitsmoment ist, so ist es im Sinne einer Erhéhung des
BeschleunigunQQVermagens umso besser, Jje kleiner man das
Trigheitesmoment wihlt. Ea gibt jedoch eine Grenze, welche
vonnden Drehzahlinderungsfaktor des Motors her bestimmt

iste

- Da der Motor G7 ein Sechszylindermotor ist, so hat man
das gesémte Irdgheitamoment der rotlerenden Teile deg Lo-
tors mit ungefihr 77% des entsprechenden Wertes bel dem
Vierzylindermotof G 2 gewdhl}y, man konnte jedoch den Dreh=-
zahlinderungsfaktor noch kleiner halten als bel dom loor
G2 und’demzufolge im Hinblick auf das Beschleunigungsvere
mégen noch glnstigere Bedingungen kommen als bei Hem Motor
G2,

(2) Die Vergaserbeschleunigungspumpe hat ganz besonders auj
das Beschleunigungsvermdgen beiﬁ infang des Beschleunigens
elnen groBen Tinflufl; nbch vorteilhafter ist eg, wenn der
Beschleunigungskraftstoff ohne Verzdgerung gleichzeitig mid
dem {Uffnen der Drosselkiappe und nmdglichst an elne in der

Néhe der Verbrennungsgkammer gelegene Stelle gefdrdert wer-
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den kann.
- ,(3) Die Zundwinkelvorverstelleinrichtung und die vom Ane
vsaugdruck betitigte Vergasersekundiirklappe milssen so eine-
gestellt wérden, daBl ihre Petédtigung belm Beschleunigen

mit m8glichst geringer Verzdgerung erfolgt.

(4) Je linger die Ansaugsammelleitung ist, umso gréBer wix
}die beschleunigungslose Periode, und umso grifer wird auck
die Anfangsverzbgerung. Da es jedoch einen fur’die statio«
| nare Lelstungskennlinie des Motors glinstigsten Wert der
- Linge des Ansaugstutzens gibt, so kann man nich?t einfach
H behaupten, daB das Beschleunlgungsvermdgen umso besser
| wird, je kiizer der Ansaugstufzen ist. Im Palle des Liotors
' ;C”? hat manvbeide Paktoren bericksichtigt und fir den in-
paugstutzen eine Linge gewihlt, dle etwas kleiner iét als
| ~die von der stationdiren Lelstungskennlinie her bestimmie
gﬂnstigste Lénge, man hat minlich einen Ansaugsanmnmelsiute-

zen mit 185 mm Linge genommens

(5) Der Innendurchmesser des Ansaugstutzens ist, innerhald
" des hier untersuchten Bereiches von 26 mm bis 32 mn ohne

wesentlichen finfluB auf das Beschleunigungsvermdgen.

(6) Dié rrwdrmungsfliche der Gasgemischvorwirmeinrichtung
im Anéaugatuﬁzen hat elnen sehr starken EinfluB auf das
Beschleunigungsvermdgen beim Beginn des Beschleunigens;
dieser Tinfluf macht sich umso stirker bemerkbar, je linge

der Ansaugstutzen 1lst,

Da man angenommen haf, daB einer der Crinde fiir das in der
ersten Zelt derEntwicklung mangelhafte Beschleunigungsver-

m¥gen des Hotors G 7 in der nicht ausreichenden Erwdrnmungs
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fléche dex Vorwarméinrichtung dieses Motors zu suchen gel,
'éo hat man die Erwirmungsfliche vergrdéBert und als ¥rgeb-
~his dieser HaBnahme sowohl die Beschleunigungslose Periode
wie‘auch dile AnfangQVQrzﬁgerung ganz wesentlich verklrzen
kénnen. Wenn man jedoch die Brwidrmungsfliche allzu groB
macht, dann wird andererselits wieder das Beschleunigungs-
vermbgen verringert; es ist;deshélb anzunehmen, dal es
,einen'ganstigsten Wert der Frwdrmungsfliche gibt. Bel dem
Motor G 7 hat man nun um den schlechten EinfluB der Vor-
- wHrmeinrichtung auf die stationdire Lelstungskennlinle des
'Motors gering Zu halten, als Widrmequelle fiir die Erwdrmung
 auBer den Auspuffgasen das warme Kithlwasser des liotors be-

- niitzt.

- Zum SchluB mochte ich nicht versiumen, allen Herrn der
' Tirma Prinz-Automobilindustrie des Motorenlaboratoriums
usw. fiir ihr Ihtaresse an meiner Arbeit und ihre tatkrif-

tige lM1thilfe meinen herzlichsten Dank auszusprechen.
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