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Sk Aug dem! Forschungsinstitut fitr Kraftfahrwesen und
1TPah:zeugmotoren an' der Technischen Hochschule Stuttgart
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‘@rdnung seitengesteuerter Ventile beim Verbrennunge-

t#allgemeinlgegenuber der kopfgesteuerten Bauart Vor-
ﬁﬁbaulicher, wirtschaftlicher un& betriebstechnischer Art,

motor.biet
tedil '
| I

eer_alt'einen einfachen und gut zuganglichen Oberteil mit
L Pauhbhe, einfachere Ansbilﬁung und geringere bewegté Mas- |-
sen’ der:Steuerungsteile.; Diesen Vorteilen verdankt die seitenge-
' w uerte Bauart des ?ttomotorslihre VErbreitung auf dem Gebiet des |-

$ .
Nachteilié wirken sich die langeren Gaswege und‘die grvsere
Brennraumob rflhche aus, ebenso die ungﬁnstigere ‘Pemperaturvertei-
'Jung infolg uns 1atrischer Anordnvu des! Brennraums, .Die Rr- ,
hohung der Vqrdiw tung st88t insofern auf: Schwierigkeiten, als der
: ber‘deaneﬁ 11en wegen ‘der motwendigen Ventiltellerabmessun-
es Ven ghubs eine bestimmte Iindestgrvﬁe haben mus.,-

"Trotz dieser ungunstigen Eigenschaften konnten am eeitenge- ‘
7 erteniOttom tor bemerkenswerte Leistungen exreicht werden. Aus:
Arbeiten: wvon Drucker sind’ Hubraumleistungen bis zu - 50 28/1 be-
. kannt. - Bei Entwicklungsarbeiten des Stuttgarter Instituts mit dem
~ Z2iel einer moglichst wei gehenden Senkung des Verbrauchs konnten |
;spezifische Ver%rauche uhter w220 g/PSh .erreicht werden. 0
I g;I_ Dieselmotorenbau ;indet bis heute auasohlieﬁlich die kopf-
- gesteuente Bauart Verwendung, da. sich die bereits beim hochgesiich-/|
-teten’ Ot tomotor-/bekannten Schwierigkeiten, das notwendige Verdioh-
;tungsvefhaltnis ‘baulich mit den erforderlichen Str&mungaquersohnitT
“ten zZu 'eréinbaren, hier. in verstarktem MaBSe bemerkbar machen. Dmn~
gegenﬁb”r igt die beim 'heéutigen deutschen Fahrzeugdieselmotor nahoT
“gu allgemein. angewandte'Unterteilung des Brennraums bei der seiten-

'steuerten Bauart ohne, Jegliche zusﬁtzliche banliche MaSnahne ba-
v’rhanden. R -

. '~"'M'W» e |

»;w.;i. Bauliche oestélb g (Bild 1)
G '-——————————————w .

. pie EinSpritzdﬁse sitzt auf or ‘dem Hubraum abgekehrten Sei-
es Ventilraums in' der Mitte zwischen beiden Ventilen und
pritbt gegen‘die vom Kolben iibergeschobene und im Ventilraum
irbelnde. varbrennnngsluft. - Bel- dbn gegebeﬁen Verhiltnissen konn-
;e von #iner Einstrahldise nioht die- “fir gute Verbrennung notwen- &
| dige”cé“,scnbildung-erwartet werden, deshald war die Verwendung -

on Mehrlochdiisen, Schlitz- oder PHcherdiisen exforderlich. Wesent

"hwierigkeiten beim Entwurfkdes Notors % n in der Yorde-

2. eln its die filr den Dieselmotor notweiidige Verdiohtung
r‘”f'iggzzeund ~gndererseits ‘die [in' den Ventil=- und 0boratrﬁn-
hhitten htchstens zulassigen Str6mungagebohn1ndigkoiton

"”?Jﬁqﬂiﬁﬁ°;“ff .6023
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«ﬂﬁ;&ht s uberschreiten, um sowphl eine. siohere ZUndung als auch
~ausreichende Fillungsgrade zu gewdhrleisten,| 2Zur Erreichung die-
5 JZielg muBten*samtliche Abmessungen, welche diese beiden Ory- -
m“_lfbeeinflusseq, sorgféltig a einander abgeatimmt werden.
e g
IBeiJ 80 mm ‘Bohrung und |140 mm Hub betragt der Hubraun
0,701} d ie Hochstdrehzahl ist 2500 U/min| bei einer mittleren ”
Kfrqengeschwindigkeit von' 11, m/s. g \

”: , ll e

1 Die Brennraumf rm wurde
ausgefuhgt (Bild:2). Eineier'
'mit mﬁglichst grofem Ubergangs
‘ausgebildet zur Erzielung eine
" Béii[der zweiten Form . (Bild |2
';*thuftwirbel erzeugt. werden,
‘hezu. senkrecht geschnitten wir

ach verschiedenen Gesiohtspunkt@n
te Form (Bild 2 rechts) wurde |
uerschnitt vom Ventil- zum Hubraum
méglichst hohen Filllungsgrades,
links) sollte tiber jedem Ventil
der von den Kraftstoffstrahlen na- .
~he wodurch bekanntlich die beste|
-V r“ischung ‘von Kraftstoff: und f

i uft méglioh ist, Porm 3 (Bild 3
;rec_ts) wurde mit luftgekithltem Kopf ausgefithrt, um durch die|

ghohkren Temperaturen‘die Warmeberluste herabzusetzen und gegebenen-
‘falls giinstigere Zindverhdlinisse -zu schaffer, Bei der 4., Porm -
(Bila 3 rechts)i sollte das Gleiche auf anderem Wege erreicht|

jwenven. Der ganze obere Teil des Ventilraums wird hier von einer
7 u£fh,eih-Luftpoleter:vom {tbrigen Kopf getrennten Schale gebildet.
S| R SR |

,‘{Mit*diéser_Ausfuhrung des Motors konnten Verdiohtungen bis
Uber ' 17 . erreicht werden. |Bei Vergrbflerung des Hubraums ist
_.veinhiweitere Erhohung der groﬁtmogliohsten Verdichtung zu erwamten.

Jf*i' Ergebnisse

.

i L Die gﬁnstigsten[ErgebnisEe wurden mit dem in Riochtung auf
' mSglichst hohen Fullungsgrad gebauten Zylinderkopf erreicht. Die
‘MaBnahmen zur ErhShung des Ful ungsgrades hatten also unter den
gvorliegenden Bedingungen gegen ber denen zur Erzeugung einer guten
5Vermischung und denen Zur Hera setzung der Warmeverluste den grﬁ-; :
jBeren EinfluB

3
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o V=Unter den verschiedenen, untersuchten Dusenarten ergad die _
iMehrlochduse mit drei Einzelstrahlen in Plcherform die ginstigsten
jWerte,‘wahrend sich bei den ibrigen Dusenarten im. allgemeinen ein
iWelcherer]Gang des Motors zeigte.4. |
s ﬁinsichtlich Leistung un Verbrauch wurden mit der Verdich-
“tung - 14 . die besten Werte erreicht, lEine hdhere Verdichtung war
. infolge des. ngBeren Leistungsaufwandes zur Verdréngung der Luft
"1zwischen ‘Kolben und. Zylinderkopf ungunstiger. ;

o Die’im}folge dEn aufgefuhnten Werte (Bild. 4) . wurden bei
o Vollast an der- Rau hhrenze mit handelsubliohem Kraftstoft ermit-
Ltelty Die indizierte Hubraumleistung betrug 23 bis 24 PSi/l,

.. ‘der, ppezitische Kraftstoffverbr uch: 150 PSih., Der Druckver-
I lauf im Véntilraum (Bild 5). liqB erkennen, da8 sowohl hinsicht-
", 1ich Drucksteigerung wie auch im weiteren Druckablauf keine loto-
 ‘rischen Sohwierigkeite zu erwarten sind, Der H¥chstdruck Uber
.| den: vgntilen betrug bis 65| atil, der Uber 'dem Kolben wirksa.
”'me Druck bleibt b13|zu 5 a?u hinter diesem Wert zuriick., Der -
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terlauf des Zﬁndverzu 8 zeigt a1
;Zahl,[er lypgt grﬁBenordnungsmaB
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ig. 1m Berdioh ublioher Yerte.

g Die VErbrennunngerausohe
Jﬁy4%stark, ‘doch [igt es ‘zweifellos md
ne MaBnahmen auf‘?as beim Dieselmot
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;Mb%ors mit unterteiltem Brennra

- stimmt: wurden,‘Leistungs- und

" | Die indizierten Leistungs- und:
1 Wertg im Mehrzylindermotor von
;Yerbrauchsmindestwerte von ungef

Pind bei HUohstleistung noch
glich, sie durch entsprechende

ox, ubliche MaBlzu vermindexn, ’
Das Anlanerhalten des Hotors entsprichtidurchaua den eines

1 und - gleioher Hubraungrvse.

;pei'dem die Brennraumabmessungeq

“denen’ handelsiiblicher kopfgesteg
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Den Erggbnissen ist 2zu ent ehmen, daB mit dem Versuchsmotor
sorgféltig aufeinander abge-
Betriebswerte erreicht wurden, die
erter Dieselmotoren entsprechen.
erbrauchawerte lassen nutzbare
16 bis 18 PS/1l
g/PSh  erwarten.

Hubraum und

121
e bekannte Zunahme mit -der Drohp ”
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Bild 2. Brennraumform fur
jsé}tengesteuerten.Diesel-

Iy |z Kermwerte. fiir
"Eteuerten Diesel-
o motor.

'mwmm -

U Bi1d3.

‘~8eitenggsteuerten Dieael—

'Brennréumform fir

Bild 5e -

gesteuerten Dieselmotor.
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