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Brennstafferr s oimbegiiing el s Paraffiné] | Paraffinsl Russisches | Russisches
Petroleum | Petroleum

Belastong .~ . ..., B e normal TR normal s

Tourenzahl (Kurbelwelle) » pro :
Mipwtets 2400 (el rus il L 159,3 159,9 158,8 159,8

Bremspferde Ne. . . . . . . .. 69,84 53,04 69,63 53,01
Mittlere indiz. im (kg/gem . 7,17 5,84 6,78 5,56

Spannung | Zylinder
Mittlere indiz. des

Arbeit Motors | V; (Motor) 96,10 78,50 90,40 74,60
Mittlere indiz. der [X&/acm . 22,2 22,3 19,5 20,8
Sl Luft-
Mittlere indiz. N; (Luft-
Arbeit PUmMPeL  Humpe) . 2,70 2,71 2,36 2,52
Gesamte indizierte Arbeit N; — N;

(Motor) + N; (Luftpumpe) . . . ‘93,40 75,80 88,00 72,10
Mechan. Wirkungsgrad — jvl\i: 100 74,8 70,0 79,1 73,6
Olverbrauch pro PS;-Stde. in g .|| 154 150 152 147
Olverbrauch pro PSe-Stde. in g . || 206 215 192 | 201
Kiithlwasserverbrauch bei 11°C pro

PBi-Btde. in Lifter i v 7,30 10,20 6,60 5,83
Kiihlwasserabﬂuﬂtemperatur °C. . ||68,0—79,0 77,0— 79,0 72,5—81,0/70,0—76,5
Abgastemperatur im Auspuffrohr

hinter dem Auspuffventil . . . || 330—381 | 321—330 | 336—349 | 335—336

Zehntes Beispiel.

Versuche an einem einzylindrigen Dieselmotor — von 35 PS,
normaler Nutzleistung — von der Maschinenfabrik Augsburg-
Niirnberg.

Versuchsdaten, Beschreibung der Versuche und Versuchs-
resultate. Die Versuchsdaten sind: Nennleistung 35 PS, Tourenzahl
pro Minuute n = 190, Zylinderdurchmesser beim Motorzylinder bzw.
bei der Luftpumpe 300 mm bzw. 52 mm, Kolbenhub fiir den Motor bzw.
die Luftpumpe 460 mm bzw. 92 mm.

Der Motor betrieb mittels Riemen vom Schwungrade aus eine Dynamo;
er besitzt eine einzylindrige Luftpumpe mit Plungerkolben, welchem die
Luft, vorkomprimiert vom Motorzylinder, entgegenstromt. Neben dem
Ein- und AuslaBventil, dem AnlaB- und Brennstoffventil, ist im
Zylinderdeckel mnoch ein Uberstromventil vorhanden, welches bewirkt,
daB in der zweiten Hilfte des Kompressionshubes des Motorzylinders
aus diesem vorkomprimierte Luft durch eine Leitung zur Luftpumpe
ibergeht. In der Luftpumpe wird die Luft auf etwa 60 Atm. weiter
komprimiert und dem AnlaBgefil zugeleitet. Durch diese Vorkompri-
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mierungsmethode wurde das Kompressionsverhiltnis sehr verringert, und
zwar auf 1:10. Bei direkter Ansaugung der Luftpumpe war dasselbe
1:60; dieses Kompressionsverhiltnis war nur bei sehr guten Ventilen
und kleinem schidlichen Raume zu bewirken, anderenfalls setzte die
Pumpe aus. Neuerdings wendet man ,zweistufige Kompression mit
Ansaugung aus der Atmosphiire“ an, da die aus dem Motorzylinder ent-
nommene Luft vielfach verunreinigt und die Ursache zur Verstopfung
des Brennstoffventils ist. Die Versuche wurden bei Leerlauf halber,
normaler und maximaler Belastung durchgefithrt. Der Brennélverbrauch
wurde durch einen Behilter von bekanntem Inhalte, welcher an die Zu-
leitung zu den Olpumpen angeschlossen war, festgestellt. Der dem Behilter
zugefiihrte Brennstoff wurde durch Wigung ermittelt, hierbei durften
die Resultate der Kontrollmessungen bzw. Berechnungen wihrend des
Versuches maximal nur 2 Proz. voneinander abweichen. Aufer der

er. Fig. 52.
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Aufnahme der Indikatordiagramme am Motor und Luftkompressor
wurden Messungen iiber Tourenzahl des Motors, Leistungen an der durch
Riementrieb verbundenen Dynamomaschine mittels Prizisionsinstru-
menten, Kompressionsenddrucke der Luftkompressoren, Kithlwasserver-
brauch-, und -temperatur, Abgastemperatur, Kohlensiure- und Sauer-
stoffgehalt der Abgase in einem Orsatapparat angestellt.

Die effektive Leistung des Motors wurde unter Zugrundelegung
der Wirkungsgrade der Dynamomaschine — fiir halbe Belastung, Normal-
belastung bzw. maximale Belastung zu 0,871, 0,900 bzw. 0,905 — er-
mittelt. Der Riemenverlust ist mit 0,7 PS angesetzt. Wie aus den
Versuchstabellen hervorgeht, ist der Motorwirkungsgrad fiir die Normal-
belastung 78,7 Proz. und steigt auf 83,2 Proz. fir die maximale Be-
lastung. Das Paraffingl hatte einen Heizwert von 9815 WE und ein
spez. Gew. von 0,8924. Die Brennstoffverbrauchszahlen fiir die effek-
tive und indizierte Pferdestirke und Stunde sind in Fig.52 fiir die ver-
schiedenen Belastungen eingetragen. Der Brennstoffverbrauch nahm
also mit der Belastung fiir die indizierte Pferdestirke pro Stunde nur




187

Versuche an einem einzylindrigen Dieselmotor von 35 PS.

A Ul Jojsuusdg 3y [ UOA JIOMZIOH

- G186 B =
0'8 "MZq 3‘39 | 8°L 'Mzq 0‘cq | 6‘L "MZq 0°‘8G — she e e e e e e 00D T GRRNZ k2] GUHGY ‘mgeredure)Iessem [Ny
Y 9'0 9'g — Crrrorr e e et By up top)g *n IS 04d yonviqoAJasSEMYIY
29 9'8 28 52 e o e R uv_ u .oEm ‘n °gd 0ad YonwvIqIoAJaSSEMIYNY
ﬁ—%ﬁ mmwwﬁ muaﬂ ~ o ool e AR N T ey B O R R e 5 . . . s te sy LS lﬂvﬂw —m& n;Na
‘Mzq Q'GRT | MzZq G'geT | MZd 91 | S .oEm omm oad mB cc.:: HOA JjojsuudIg Jne .o:._oo._ow_:.. YONBIQIIALJ0JSULRIE
1291 L1IGT 6ChT = : sttt s Foupcopi§ ' IS 0ad yoneaqoajjojsuualg
7661 9261 YN — soere e e e e e e e e e e 0 Gy capyS N 9§ 04d YonwvIqIOA}OISUBIIG
: ‘ZIpur — - *Z1pur
268 282 299 - ‘zosg uy STV DS AP = AN D 8 TP pyopomn soospumson
6'0% 0'%e 702 — SRS e b e 0l el ER R nz..auasnoﬁoa YoInp JSNLI0A JI9jmes
oureu.
-08 - ?Scﬁﬂbﬂﬂ%“ﬂﬁﬂ“ﬁ% = = sJojoly sop Sumsio] AN
Q.wm mm.@m mﬂ.bm R iy SR R R e e e e e TR e oy W mm ﬂ..n Omﬁhvﬁmm Oﬂcmmﬂv&wﬁﬂ&
O@»@N mO,NN OQ.N.— i OEmPaRetRe B s i e et AEERRaG e Ack e W0 e SN INE T Y Omwkwﬂmm SYOSLI)NAH
m#-ﬁ N.Q.H %—O aw-o Ul = R e R R Y Ol ST SR SR aeall VT SR SR N Ul R e e s G ol g T mm °=°E‘=—
g'y 0‘c 'y 1‘g Ghee @k e e doscee s s D3ODUNAZ THT FOMIPISQNTIONSTT - .

69 69 L¥ 34 + + -+ Jepurdy wr ueapydsowyy ul yonipieqnpuesuoisseaduroyy-uedwndygnry
mns m»$ w.ﬂm .Humﬁ PO V) Sa G o NT 7 Ue L S Ny TR R WO A T T e NS RN e o AL DS el 4, 7 e G m& °=0§=-
Q.GMM v.ﬁOﬂ m.maﬂ m.00~ REERT, ey O e R N MR R T Qaﬂﬂg OHAH mﬂdﬂﬂogo.ﬁu «
g‘e 6's 0'1T L'31 corrrree e e e s ee e FUNYIS[WIQIISIEG() 0P UI YonipleqQ- ¢
w-.vﬂ h-*m o-mwﬂ mnﬂﬁ VRS R TR R Y VR S e RO T A WA B L QMNO“OE@T#QMH s..n Mﬁeﬂpcﬂ@.ﬂ@n.@.l “w

9¢ 9¢ g‘cg ge soros o+« o+ gopurfdy wr uweagqdsouI}y UWI YONIpIequsuorssoIduroy[-1030

omru4
Junysepeg Sunyseppg Bunysepg Sk .—oums
S[BWIXBIY azued oury aqrey ouly

UOA JNBLIIA]




188 Betriebskraft und Gleichférmigkeit des Ganges der Antriebsmaschinen.

wenig zu. Frithere Versuche ergaben fiir einen 200 PS.-Motor nur
einen Olverbrauch von 185 g pro effektive Pferdestirke und Stunde,
bezogen auf Brennstoff von 10000 WE, wihrend bei 35PS-Motor-
normalleistung der Verbrauch nur auf 193,9 g stieg. Der Brenn-
stoffkiihlwasserverbrauch pro effektives Pferd und Stunde war sehr
gering im Verhiltnis zu anderen Verbrennungsmotoren; letzterer betrug
nicht einmal 9kg pro effektive Pferdestirke und Stunde bei halber
Belastung. Die indizierte Luftpumpenarbeit ergab sich zu d ’0:4' ;OO
= 2,4 Proz. der gesamten Indikatorleistung bei Uberstromung und
Normalleistung; bei zweistufiger Luftkompression belief sich dieselbe
auf mehr als das Doppelte bei einer Motorleistung von 200 PS. Von
der verfiigharen Wirme von 9815 WE von 1kg Brennstoff sind bei
den Versuchen mit halber, ganzer und maximaler Belastung 45,0, 42,4
und 39,7 Proz. in indizierten Pferdestirken und bei Normalleistung
32,5 Proz. in effektiven Pferdestirken gewonnen; der Verlust in Reibungs-
und Luftpumpenenergie, im Kithlwasser und in den Abgasen usw. war
hierbei rund 10,21 bzw. 36,50 Proz. Der Tourenunterschied von max.
1,2 Proz. erfolgte bei Be- und Entlastungen von 25 Proz.; wihrend
bei vollstandiger augenblicklicher Entlastung nur eine Tourenerhohung
ither die normale Tourenzahl von 3,3 Proz. eintrat. Bei Auswertung
der Versuchsresultate, wie in der vorstehenden Versuchstabelle an-
gegeben, sind die Formeln Nr.5 bis 10, S.154 u. 155, sowie die
frither schon gegebenen verwendet worden:

F. Betriebskraft und Gleichformigkeit des
Ganges der Antriebsmaschinen.

Die Wahl der Betriebskraft 1at sich nur von Fall zu Fall treffen.
Es werden bestimmte Anforderungen an die verschiedenen Betriebs-
maschinen gestellt. — Bei Wahl der Wasserkraft zum Betriebe kommen
Wasserrider selten, vielmehr speziell nur Turbinen in Frage, da die
geringe Umlaufszahl der Wasserriader fiir den elektrischen Lichtbetrieb
sich wenig eignet. Bei den Turbinen miissen die Schwungmassen grof3
gewihlt werden, um die dulleren Schwankungen in der Energieaufnahme
auszugleichen. Auf die Regulierung der Geschwindigkeit ist hier be-
sonderes Gewicht zu legen. Bei groflen Schwungmassen und normaler
Regulierung wird der Gang der Turbine ein sehr regelmiBiger und sind
Schwankungen, welche bei Dampfbetrieb durch den Kurbelantrieb be-
dingt sind, hier ausgeschlossen. Bei Antrieb durch Turbinen ist daher
das Parallelschalten von Mehrphasenmaschinen leicht zu erreichen. Der
Antrieb erfolgt durch Zahnradiibersetzung oder auch in neuerer Zeit



