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Kraftstoffbewerfung hinsichtlich Dampfblasenstérung.

reichlich Uberdimensioniert. Tritt Dampfbildung in der Kraftstope-

‘|ISaugleitung ein, so muB die Pumpe Kraftstorff mit einem vergréBerten
Spezifischen Volumen fordern, némlich—flussiges~Benzin, das mit i B
Dampfblischen durchsetzt ist. go lange der geforderte flﬁssigevKraft-i;

QlumenvergrdBerung der angesaugten Kraftstoffmenge durch Dampfbla-
Senmtritt jedoch Kraftstoffmangel im Vergaser ein, der eine ILei- .
stungsminderung, Uberhitzung, Vergaserruckschlége o.dergl. und .
schlieBlich Stillstand des liotors verursacht, . b
Der Dampf-?lissigkeitszustand eines,Kraftstoffs"ist bedingt -
durch Druck und Temperatur, sowle die Zusammensetzung des Krafistoffs
FIus. mehr oder minder fliichtigen Bestgndteilen. Der absolute Druck
in der Saugleitung, (dor wihrend jedes PumpenhubGS'je nach der Pumpen-
bavart Schwankungen unterliegt,) hingt vom Querschnitt der Kraftsnoff—:
Leltung, inren Widerst#dnden ung der sekundiichen DurchfluBmenge ab.
Die Terperatur des Kraftstoffs in der Saugleitung ist von der durch .

ebenfalls von der sekundlichen Durchfluemenge. Bei dieser Viﬁ zahl e
von Einfliissen ist CS versténdlich, daB die AbreiBtemperatur in
giner Kraftstoff-Fﬁrderanlage zu keiner eindeutigen Bewertung von

raftstoffen hinsichtlich ihrer Neigung zur D&mpfblasenbildung.fﬁhrt“
it physikalischen Eigenschaften ges Kraftstoffs (Drick, Temperatur,
olumen) scheinen piq;gg,Eggggzwgeeignet.uﬂ¢m~w- TR R

mwﬂwwKenntmman“far‘éiﬁé Kraftstoffpumpe das Fordervolumen Viin 1/
und fiir den dazu Sehbrigen Motor den Kraftstoffverbrauch Vi in 1/
S0 kann man den Sicherheitsfaktor der Pumpe bezw. das Volumenverhh
nis K = v : yr berechnen, das auch angibt, in_welchem»MaBe—der*mit,
Dampfblasen”durchsetztewKraftstoff sein Volumen gegenliber dem fliis+
‘[Bigen Kraftstofe vergridlern darf,tis die Dampﬁblasenstﬁruﬁg einsetz

Yenn z.B. die Pumpe bei. Normaltemperatur das-zehnfache“VQlumenydes
fiotorverbrauchs fﬁrdern_kann,.also,K'='1O-ist;‘dann-kﬁnnenfbeijErJ
vErmung und teilweiser Verdampfung des Kraftstof s ‘auf der‘saugsgitbu‘
D0% des Volumens in Dampfform durchgefordert werden (im Vergasér un-"|
“irksamer Anteil). pia restlichen 10% Volumsn des flﬁssigen»Kraft4g
Stoffs reichen eben noch aus, um den Kraftstoffbedarse x
Hecken. Eine weltere Vergroge 3

fenn dem~VErgleich'derSelbé*Sicherh er Pumpe zugrund
egt wird. Auf Grund dieser Uberlegung wurde - folgende MeBapparat e
ur Bestimmung der Zustandsgrsgen von'Kraftstoffen entwickel't,: um:dt
ignung 'von Kraftstoffen beurteilen zu kSnnen. ' | L X
DieApparatur besteht aus“cinem'GlaseUQRohr§(s.Bild 1),
bchenkel mit einexr Millimezereihteilungjversehen;s;nd,_Dgr;eipe
Behenkel ist-oben trichterfﬁrmig;prweite!t;ﬁumﬂeihe Quecksilbe

L ung einzubringen, Tnten hat,das‘U-Rohfﬁéinenﬂeiﬁgeschllffén’

X7

's. SchrifﬁtumsVérgéichnis_auf s. 4.

.} Institut tor Krafttahrw
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hann zum Atlasscn dos Quecksilters bei der Messung. Auf dom anderen

Schenkel ist =ine mit Glaspahn a%schlic%baré, tceichte Melpipette
Iaufgescrmolzen. Sie dient zum Almessen dcrrBerzinmungQ, Goren Volu-

’

I
gemessen werden soll. U diescn schicnkxel liest Lin pliserncr Hejoeo
1mantel, der mit 2inewr. Thermostaien in Vertindung stent, durch dcn
ddie Tassertemyoratur im Heizmant ¢1 geregelt wird. 2 Thermometer im
Heizmantel dicnen zur XKontroll.e Zer Tempdratur Jos vasseriadces.

. Vor dor Messung +ird das Voluren des U-Xonr-3chenkels cuf der
HMelpipetteonseite geeicht, sodann d4s U-Fohr his iiber 2en Hahn an der
MelBpipette mit Juecksilber efillt. Duren don unteren Hamm gird so-
vi-l Quecksilboer wicder abgelass n, Mig dor Sriecel im Pijetien- .
schonkel seonan untor dem Hahnkdzer stoht, die Piyette dann durch den
Haln. abgescnlossen und bisg cur Lichmarke mit deor zu antersuchinden
Eenzinprobe sofillt. Sffnot mun den Haon wieder, so {0114 der Ben-
sinspie;el ctwids .mter di. uich irke und im nkal otoist
cdas Juecksilbhor, 4 4 dio benuinsiiule ¢ inen . tderauf
wird sovicl wuecksilbver am £ Habr abgelassen, irngnl
tez AnTnan ssvolumen V. Ges Lftstoffs
Crn owird oder Hohn 4n dor Dis
ltecksilier inm Aia-
abzudi snten. Bed 1.7

i

iy

Firoet+-

Ty o
ut verden, 4
verdiampft.
UV r o Anfon

in lirnken Sehoenkel ey (o .
im reent-n Schenkel Hr (mms,

. 3) iBhe des Benzinspiegels U (o
Von SC zu 50 mm wird nun das Juecksilue:

felasson alndurch AT Druck, i zin: rolie sicht, abe-
woeoenst., s Lruek’ su_ordnete 5o el e flUssien

jind  veriamp offs wivd auf Grur

Dic Messungen sind _at renro i
le zeachtet wi 3. Aus ‘or Differenz dor telden Quecksilberspigrel |
. : - , , .

Pnd dem Barometerstand B wird der absolute Druck crmittelt,

Archiv Nr. B'?z'lv Seite 3' e

menvergsrolerung hei verindertem Druck Id verseciiedencr Tewperatur | |

4 der Vo}umoneichnng_aus,ﬁglf

ermittelt. wrfolirsn zwsckns Jomach sinet rewissen o)
Jartezalt, Cri; szusianc ip Jahonr eingoetreten t

Ybar, wenn.auf gleiché-Zeitinterval-|

! . riiiL‘S = B - A Hg ' : |
23 zinem Anfarissvolumen V., flissigen Benzins stenht iUber dem Queck-
ilber im Pipett.nscrenkeleine Benzinsiule von H mm. Diese Druckhohe
zann bei der“Erm,ttlungvdesvabsolutenvDruckeskp--“
verden. Yeiterhin wird tei den Hessungen bei héﬁgien Temperaturen
inc Seite des Quecksilverfadens im Heizmantel erwirmt, wihrend  die
dere Seite auf-Zimcertemreratur bleibt. Das unte schiedliche spe-
ifische Gewicht des Quecksilbers in .beiden Schenkzln kamn bei der
huswertung ebenfalls berichtigt werden. Da Jjedoch beide Fehler ent-
pecongesetztes Vorzeichen raben, kann ihre Korrekiur untertleite

.- .

bericksichtigt— |

‘ Ny ... 4
pns omenr, da.das Gleichgewicht der beiden uecksilbersiulen imyU-ﬁobr.
durch das Sieden und Verdampfen des Benzins etwas labil ist und sclion]:

e

: — TS
Institut fir Kraftfahrwesen der Techn. Hochschule Dresden | Arb:Nroc T T e L




000145 Archiv Np, B=73-T Seite ..,4 I |
| ’ i o -l . ) ¥
Mireh Xlor fen an dns T=Rohr “-2stirt werar ?z:nn, A odann nug dém
Tlissiven’ Bongin !!(.J(;’ Gast Lasan Iy agy, Gnsrulie 2ufs’ o -en. Dle Go-o
UT L it Qo ’/Zv“""uﬂ;; 1t nient =y SOCL L g tzen, colall dop

< - p N e ]

18X VOY LgChuitong 1-2¢ ¢ lang 1os 7 F oaestictvolumen Vodeor
K raftst. LTprole {: .]"‘“l}‘f’“ ARt il o« o ygep s .;) ird aunf, :
Trand dJI’ Eichung g -3 Illimetorte  un. a
Da2s Voliwain WV oirt ;o P Cooeri
st mtﬂ T :“-fur"l, { :
Sprit in gon idgrll
Baoanicder
dr‘n: Lo nud

mc-n vc o ot
dc‘r Sxec'-vnr',:x,

:i winton \/olw.- 4

r. viovan

P
RIS NY

fo o

Au'w.’.'. Azy-: 3 .
uneny Zing -
in eirer bod

PO}
wfﬂ:.'::”

ISP all

T sl Institnt ""r Kraftit. rwesen
b ‘,,r{,c/((‘u— —————
T
e
Tlehri fttumsvers elehnis: ’ R

Tr. Hamneri ch.« Die Be"‘er"ur" von ‘Le icht wr;ltstoffon ninsichtlich
ihrer Neiur ng zar Da: npfl)lgsf="1b ldung - -
Ll und Kohle. 1939 ;~Heft" 2o "ZvDI 1040 Heft 17 (AuS'—'J &

Koechy T Beitrag zur Frare der Dam“fblasenb_klaung -
Kraftstoff 1940, Juliheft.

. Schaub u.H. Zur Beurtellurg, von Kraftstoffen k111éichtlich
Velde: der Bampfhl a,senstorungen am Hotor -

" ATZ 19241, Hert 2p.
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000153 “Archiv Nr. B=93=1T Seite 3.
' " Schliesalich wurde efﬁﬁcemisch'l : 1 aus”dem'verdampfungsf
festen Kraftstoff a und dem leicht rluchtigen_étotx h 4 untersucht,

f%éigt_dashargebnis.'WIe erwartet, gibt der leichte;'fluchtige

- nraftstoff f mit der hdheren Dampfspannung den Ausschlag..Man_er-
kennt, dass die K - Kurve der Mischung a + f nicht etwa in der wit.
té*gwischen den K - Furven der Stoffe a und r vquauft,,soqdern$ .
stark nach der Seite des leicht fllichtigen Kraftstotfes'f-verscho-
ben ist. Fir die Abreisstemperatur*bei,dem Druck P =.760 mm -Hg und"

Teststoff a 71,50 ¢
Teststoff f 50,0o (o
und iischung a + £ 56,0 ¢ ‘ . e
‘ Die einheitliche Festlegung einer 2ullissigen Volumenzunahme )
¥ fir alle im Fahrbetriebd auftretenden,DampfblasenstBrungsmﬂgliéh-
keiten 1st die Voraussetgzung fir die anzustrebende eindeutige Be~
wertung von fraftstoffen. Rine dem grﬁssergn K = Wert,(K = 12) ent-
Sprechende Sicherheit diirfte voraussichtlich_in keiner.KrartStoff-r
Fﬁrderanlageuerreicht werden. - - o - ‘
b.) Sicherheit der Kraftstoff-Fﬁrderanl en.

Die z.7. allgemein‘eingefﬁhrten Kraftstoff-FBrderpumpen von
rKraftfahrzeugen sind Membranpumpen, deren Hub beim Saugen Zwangg= -
schuliissig von ‘einem Exzenter, beim Driicken kraftschliissig von eine;
Feder bestimmt wird. Demzufolge ist auch der;Fﬁrderdrucktsolcher -
Membranpumpen mit etwa C,1 - Oy4 ati bégrenzt, B;ld 1 zeigt eine
Hebelpumpe der ¥Fa. So

weise folgende Werte: | |

lex im gehhitt, pie Fardercharakteristik,die*
ser lumpe in den Grenzfillen : . : . . - :

T . &) reiner Flussig-xraftstoff-Fﬁ:derupg_ e

b) reiner Gasftrderung und fiir EA

. c) Flussigkeit—Gasmischunggn»versdbiedener“ﬁ‘

e i e e S : T Zusammenget:ung;:z o

" zelgt Bild 2. Die.Miscthrdefung wurde durch Einblasen von Luft
bekannter Menge und in Form feinster Blischen durch eine Fritte -
erzielt.,Die aus Bild 3 ersichtliche AnlggeAentspricht einer Kraft:

sppff;Earderanlageuim«“-to-OpeliLkw:” ' : '

Die reine Luftfﬁrderung derv?umpe,in Litern pro Stunde“‘ﬁ'fq

ot S

(Fall b) ist bel HBchstdrehzahl n < 1750 U/hinsetwajj,maiiso.gtéss
wie die reine KtaftstoffrFsrderung-fFaii—a‘; Zunehmender Luftdurch
-satz:durch\die Pumnre erniedrigt die cefirderte Kraftstoffmenge. ‘
Beispilel: L . } . Co R ’
n ="1750 U/win \
JIuftdurchsatz 1, = 100 1/n
“.Gefirderte Mischung B + I, = 115 1/n
o Eraftstoff B = 15 1/n. - )
_De;_Mgllastmenbrauch*des‘STGAL Opel-Motors wird von der Pumpe bei
allen Drechzahlen mit etwa zweifacher’Sicherheit gedeckt. Im Grenz-
-fall vor dem AdbreiBen wird er noch gedeckt, wenn die Pumpe 40 -
60 1 Pro Stunde Luft oder Dampfblasen mit fardg;nwmuB,MTheoretISCh
konnte der Kraftstoff vorndeerumpe"durch“téilweise Verdainp

‘da5”3=4fache,Volumen annehmen, ohne dag im ‘Motor Kraftstoffmangel :
eintréte.. Die K-Kurve dieser,FahrzeuganIage'in”Bildva'besagt; dan
der kritische AbreiSpunkt der Kraftstoff-tﬁrderung_bei’n =:1550...":
und Vollast liegt, weil hierbel nur die 2,75fache Volumenvergrbs.f
Sérung des Kraftstaf fes durch Dampfblasen eintreténd arf. R




Die,Mischfdrdé‘rcﬁarakteri‘stik' anderer 'Fahrzeuganlagen wird . e
Z.2t. noch 8epriftli: ane dem in Bild 3 geze:l,gten-—l’umpenprurstand‘ PR |
wird in’sbesonderg, égstgest ellt, inwieweit die Daﬁ:pfblasez;};ildm_zg L
auf der: ga; ~..0der Druckseite der Pumpe fiir das kz-itische*,.f;_!‘t{:gli’ 3 i §
der Forderung béstimme;ld ist. - . , \ ‘ i ]

c) Fahr‘ve.rsucle_.{_, e e

1500 cm” Fahrversuche auf einem ebenen Peill dex RAB\_Qres"‘den-‘Berii_ri 1
angestellt. Bild 4 zelgt das Schema der MeBanar dnung und 'Meas'tellen'z- .

war folgender: xachavorhergegangenem..Versuch bis ‘zum Abrig. dexr - R
Kraftstar f-Forde rung wird '‘das Kihlwag Ser. abgelas senundkaltesmxiihl-
wasser aufgefiillt ,.w_sod‘annsm~rd4~bei“"koh§'1_;énter ."Ges'chvnindigkeit;' von "
|80 km/h “die” Beharring , e ' :

Regeln gder Kihlerjalousie langsam big zZum Abr

} rsuche fiir die Teststorfe a - k und_ 0z -60 1m-Augenblick T
des "Abreileensj{,_sind. ebenfalls in-der Tabelie 1, Seite 16 v el nge- .
Neragen T eise _ _ ‘ ‘ :

- Die: Gegem'iberstellung der Ab'reiBtemperaSuren, die mit-dem ItK-
Testgerat und im Fahrversuch mit dem 1500 en” Fiat -ermittelt wuarden::
zeigt folgendes: ) Co ; ST
1) Der Fahrversuch 1igt trotz besonderer Vorkehrung _
Vielzanl der dag "Abreigenn bestimmenden: Einfliigge -
deutige»—Bewertung eines K:gfarts.tofres.anhand'-e er"
. ,Bewertungsgraae im Gegensgats Zum Labortest nicht zu

e -

[ Institut rap Kraftfahrwesen der Tochn, Hochschile Dresden | Arb-Nr— 0%
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;-

. 2) Das AbreiBen im Fahrzeug ist keiner der unters 3h1'édliéhei';f
oo ofTemperaturen g R SR TEE T ST e
T Lty = Kﬁhlwassertempex_'aturi . S N
: S ’F SF =«Krartsto,f:t‘-I:eitungsAtg_mpvera‘tux Sa‘ugseif:e‘ .
top = Kraftstofftempgz_‘apur Saugseite 7 I
= tpp = Kraftstofftemperatur Diuckseite . '\ .

‘,‘ S typ Ve;gasertemperat}zr
. _.ieindeutig zZugeordre t. - ’ ‘ : - «.
. ' 3) Die Temperaturen im Fahrversuch liegen in der Regel in fol- |:
i gsender Reihen{olge; ] . ‘ . R C
L tsp < tpp < typ <ty , L
4) Die durch Wirmeleitung bestimmten Temperaturen topr typ sind
angenZhert gleich. : . i ! L
5) Der We‘rt ‘ P
. L . X . tSF\ . tVT ol

I

stellt die mittlere Wandtemperatur am Kraftstofs dar," L )
der Wert : - o S

tST+tD'1‘ | _

T o@he mittlere Kraftst offtemperatur Selbst. S
'~ '6) Die mit dem IfK-Testgeriat bedi o ) -

- . = 760 mm Hg und K= 4 e
e¥mittelten Temperaturen t, liegen Zwischen den mittleren

Wandungs- und Kl:afzstoffteﬁperaturen,- die zum "AbreiBen® - |
im Fahrversuch filhren. o ] o ]

‘ .
' 1

p * . tom ot o+ by S U
Hp B <ty g ZsE ) Pvr R R
_ Die gruBte Abweichung: von dieser Regel betrigt ‘hochstens 29,

" "Zusammenfassung. “ ERURTIR SR S
~-1). Die Bewertungsreihenfolge von 'Kraftstoffen nach dem IfK-: ,
Testverfahren. ist von der Festlegung des Fektors K- in weite<
y ¥én Grenzen unabhiingig. A Tht
2) Die kritische Volumenzunakme liegt fiir den 3 t-Opel-Tiw ~
zwischen K = 3 - 4 . . C . B T |
3) ,Die YAbreiBtemperatur® im Pahrzeug ist nicht ofindeutig, da . |
der Kraftstoff in der Forderanlage bis zZu., 5\ unterschied- ;
, lichen Temperaturen ausgesetzt ist . L NN
- 4)Mﬁhﬂensuch—best«éti-gt—j'edﬁch eindeutig die, geringe Nei- [
| - _8ung von Kraftstoffen zZur. Dampfblasenstiirun'g’, ‘die in der IfK-]:

' Testapparatu¥ hohe Pemperaturwerte erreichen und umgekehrt.. |.
5) Die Ubereinstimmung "der AbreiStemperatur des IfK<Labortestes |
mit der mittleren fiir das.AbreiBen -in-F rzeug alg malzebl:

vt anzuselidnden” Pemperatur ist bis auf 1-2" nachzuweisen.
6) Der IfK-lLabortest kann fiir die Bewertung ‘von Kraftstoffen hin

! sichtliehn- Dampfbla senst Orung als hinreichend e

~! nau -angesehen werden. , S

Presden, den 30.10.1944.. . . Institut’ fur g

! - ( .
1 L. Sy BT Ty R
Institut fOr Kraftfahrwesen dor Techn. Hochschule Dresden | Arb-Nr.
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000168 _Kraftstoffe des Ringtestversuchs

Te
Archuv Nr B-B}—II Sgtee”e 1

Testgerdt -.__Fahrversuch Fiat 1500
th °C t‘ o Km/h °c °c °c °C °c °2c °2C .
a, 77,4 75,6 | 90 | 81 | 74.3]| 67.4 | 70.0] 7%.7 65.71.74.5
a, 72,3 1°76.4 ‘
b 54711 565 80 | 72 | 650] 57.6| 60,3 60,3 | 56,0| 62,6
~C 60.8 65,0 76 _| 66.5] 504|577 65,0] 54,0| 657
' | ' ’ 74 | 650] 57,6] 56,3 62.4| 54.0[ 63,7
‘ ‘ " 75 66,0| 53,51 62,9 68,9 58,3l 675
e 537 57.7 " 62 | 572 483]| 57,6 55,7 500] 56,5
fy 50,4 520 ” 63 | 545| 45.0] 55,3] 588 50,7 56,61
f2 50,9 51,8 " 63 | 53,5 45.0| 540| 58,0] 49,5 55,81
/ ) 58 | 504] 44.2] 53,31 54,0] 48,8| 52,2 ,
- 58 | 51.5| 427] 52,0l 52,0] 474| 57.7
. 63 | 53,5 474 57,0 52,0| 492 52,81
u S8 | 504| 440| 47.5| 49.5| 458 50,0}
! ] 57 504| 426] 48,0] 49,5| 450 5001
g 60,5 | 638 =« 68 | 630| 52,0 60,3] 63,5| 56,2] 63,2 3
_ - » | 721650 550 623]°64,3] 587 64,61
hy | 497 | 3359 "« | ¢35 ~8551-48,0]-52,8[55,0| 50,4] 55,2 =
ha 57,3 | 54.6 " 63 | 555 45,5] 530|530 492 54.2]-
. : o *— | 60 | 535 452] 496 53,0] 474 53,270 -
- y 61 | 554.9455] 503] - 543| 479 548
o R ) 61 | 535 44.2] 487| 498| 46,4 57, 61
R 56,3 60,7 ) 73 | 640| 543]| 67,8] 63,8| 58,7 63,91
k. | 53,51 57 5-~ * 169 | 609 490 5971 60,5 54,0|-60.71
‘ il i 69 | 398| 522| 585| 590| 55,3 59.4]:
a+f . | 559 580 : o B ;
0Z60 73,0 790 | 700 | 8% | 760| 640] 774 | 75.4 677 757 -
: ' K 88 | 743| 654| 680 72,0 668 737]
' e o 83 | 743 66.7]-69.0] 75,7 677|747
g 60,5 | 63,8 40 78 |. 680] 547 63.8] 69.0 59,2 68,5
I 60 | 76 | 66.5| 540] 630 68,4 58,5] 62.4)
80 72 | 659] 550| 62.3]| 64.3| 58,7 6471
1700 | 691605 46,2|"543]| 58.6] 502| 596 i

fkw -KuhIWasseraustrltt Fernthermometer
tse -Kraf{stoff Saugseite «

tsr = " Thermoelemem‘
Apr= 1 Druckseite "
tr= 0 Vergaser .0

-V = Fahrgeschw:n dighert

lnslltul fur Kﬂlflfallmoson 'der Techn. Hochschule. Dnsden ' Arb. Nr 93
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Kraftsfoff a *f (7 7/ [ Rlngtestversucb dés Z f M )7}? .

P—T Kurven fir K- “const. .

" Vo/umen der Kraf?sto
e l{, L

. Datum 73 9 44
Barometerstand 759~ 767mm

- Getestet: Viehweg 49
Gesamter Test mit e/nell‘ /
K raftstoffprobe
ausqe fuhbrt :

robe B
des K raftstof; dampfes
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| Beschreibung und Betriebs« 2'12 43
anleitung zur Dampfblasen- e

apparatur der Ruhrchemie,

(DRP 735 795) Py

A) Beschreibung der Apparatur, . '

Abbildung 1 zeigt den Aufbau dieser Apparatur. Der Brean

stromt auf der Saugseite der Férderpumpe G vom Vorratsbeht

aus die Heizschlange B und tritt unmittelbar hinter dies
Forderpumpe ein. Die Temperatur in der Fsrderpumpe wird .
(F): Die Forderpumpe drickt den Brennstoff -wie am Motor
Schwimmergehiiuse eines Vergasers M . Aus diesem fliesst

" B) Eichung des Durchflussmessers.

Die am Durchflussmessecr angezeigten Zahlen sind nur Rela
sodass die wahren Daurchflussmengen durch Eichung ermitte

missen. Dabei.ist das spez. - Gew. ‘des Kraftstoffes zu berficksich=

tigen, da dieses die Anzeige beeinflusst. Dem Gerdt ist
- karve beigefigt, aus der fur Dichtén von 0,660 bis 0,900
die wahre Durchflusamenge abgelesen werden kann. Bs ist

missig, von Zeit su Zeit einen Punkt der Eichkarve mit Benzin ve-

stimmter Dichte zu wiederholen, -

.Die Kontrolle des Durchflussmessers wird in folgender Ve
‘genommen : . -

Man nimmt den Ablauf R aus dem {lberlaufbehidlter unten he
setzt ein Messgefsiss (1000er ¥esszylinder) darunter. Dan
A ein Benzin mit bekannter Dichte eingefiillt und ohne He
Pumpe angestellt. Durck entsprechkende Regulierung an P w

“bschiedenewbgrchflussmengen*ein :
Zeit eine bestimmte Kraftstoffmenge in den Messzylinder
-flosseg'istt_’ ) :

‘02 Versuchsdurchfuhrung.

Um das Verhalten eines Benzins bei der Dacpfblasenbildun
Téeichnen,'mUSsen'die Abreisstemperaturen bel verschieden

'

flussmengen gggsssen und  daraus eine Abreisstemyeratirkurve fest= |
2 In allgemeinen wird die Messung bei 4 Verbrauchg-

gelegt werden.
puankten &eniligen, wenn 8ie sich etwa‘gleichmﬁssig auf den
komdenden Bereich verteilen. Ein Beispiel fir eine derar

reisstemperaturkurve ist in Abbildung 3 angegeben. Bei unseren

Hessungen haben sich die Einstellungen 2, 4, 6 und 10 am
flusmmesser als zweckmiissig erwiesen. : N

[ 000177

gestellt und abgestoppt, in welcher | |

stoff durch-

tivwerte,
1t werden

eine gich;
g/cm3 .

iée'voi- .
raus und

n wird in
izung die | -
erden..ver=.-
einge—

g~zu’kenn-ij
en: Durch-_|.:

infrage
tige Ab-

Durch-

Bei ‘den Messungen wird das zu priifende Benzin in A einge
‘bei ist zu beachten, dass die Temperatur des eingefiillte
nichts hsher als + 15°C ist. Bei einem unbekannten Benzi
man, um q;nen"gpfbohenﬁﬂ;aucb,bei.der.Messungdzu-vermeid
miidsigerweise zuerst die Abrelsstemperatur fir einen nie
Durchflusswert (z.B. Durchflussmesaereinstellung 2) ermi
Da dieser bei den fiblichen FPahrbenzinen in allgemeinen i

e SR O

lfegen"durfte, heigzt man das Hgizgefaaa wit der Heizeins
*Js.Versreentiichang Dr,Schanb u.Dr.Velde ATz 44(1941) s

fullt. Da« .
n Berigins
n wird
en; zweck<"
drigen
ttelno :
ber 70°C
tellung

+549-556..

s, 250, yo.gs..
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Priifstand Schb/Vi.

3 bia auf etﬁa 60°C agt. Die Pbrderpumpe
Betzt, wenn man ca.10°C unterhald der etwa zu erwartenden Ab-
reisstemperatur angelangt ist. Dann heizt man unter Rilckschal=-

.anaeren blsherigen Bgsgnngqg z.B, 1,2

tung auf Stellung 2 weiter.Wdhrend des V

geschwindigkeit nicht zu hoch¢ sein, um das Abreissen besser vex-

folgen zu kinnen, obwohl sie an sich auf
temperaturen keinen nennenswerten Eingéu

Der gewiinachte Stand im Durckflussmesser

der Pumpe durch Kegulieren am EHahn P elngestellt. Ddbei ergibt
sich in L ein bestinmter Fltissigkeitsstand. Die am Durchflusse

messer Q urspringlich singestellte Anzei
fdllt anfangs etwas ab'und wird einmal n
dann im allgemeinen unverindert und f#ll

Abreisspunktes .ab. Ean beobachtet nuan be

-der. Stand: von-L -and:schreibt aiesdi,- sowte die Temperitur, bei
¢ welcher der erste 'Abfall von diesen Stand eintritt, agf,
.Yon da ab fHllt der Stand- im Schwimmergehiusge zue:sé-langsam

- and- dann immer schneller ab 'and man ‘noti

bel denen der Flussigkeitsspiegelvverschiedene Marken, z.B.
30, 20, 10, O durchschreitet, Als Avreisstemperatur gilt der
Wert, bei welchem die Flissigkeit im Standglas L nicht mehr
8ichtbar ist ( 3tand 0). In diesem_Zeitpunkt—féllt-auch die

Binstellang an Q ab. In Abbildang 2 sind

Stand. im Schwimwergehiiuse und,die1Durchflussmenge‘aufgezeich-
-net. -dan-gieht, dass das Fallen in beiden Fgller ziemlich schnel’
erfolgte, sodass der-Abreisstemperaturpunkt exakt bestimmt wer—
den kann. Die asten Anzeichen fiir ein Agfallen beobachtet man

bei niedrigen Verbrauchswerten etys 4-5
temperatur und .bei hohen- etwa 2-3C unte
kbreisstemperatur-w;rd;gugMdiewursprﬁngl

~einmal-am Zanfang nackregulierte Durchfl

Bat man so eihen_Punkt‘der Abreisstemperaturkurve~ermitteLt,
‘dann kann man, da die Yigigung der Kurven '

,nichtmzuysehrwvariiert;“naeh“einigér‘Ubung_ungeféhr abschitzen,
wo fiir die anderen Verbrauchswerte die 4breisstemperataren in .

-etwa gu erwarten 8ind. Lan heigt, bezw.

nige Grade unterhald des .zu erwartenden -
Pumpe und~geht:dann'wieder'in der beschr

Wenr die Lage der Abreisstemperaturkurve
dann kann man die Megsungen auch bei der
stellang beginnen und braucht dann fdur d

bel kleinen Verbriuchen unter Umstinden nicht mehy abzakiithlen, |
sodass die ge§am$g_ﬂeseung-verhﬁ&%nismﬁsstg‘sdhﬁETT‘v°r sich

geht. In der Aniage 1.i8t als Beispiel-e

‘wledergegeben, wie es sich bei anseren ki
" hat und das als Muster empfohlen wird.
. ]

wndchrﬂeendigung“def'giﬁéélﬁéﬁ"&BfSiéS¥éﬁ

der Hagul;erhapn am Durchflussmésse; gleich gesc%_ggggg~wer§en,

wird erst in Gang ge-

ersuchkes soll die Heige-

dié¢ 'gemessenen Abreiss-
88 hat. Sie betrug bei
in der Minute.

Q wird nach Einschalter

ge (beispielsweisge 2)
ackreguliert. Sie bleibt
t erst in der Nzhe des-
i steigender Temperatur)

C unterhalb der Abreissgd
rhaelb derselben. Die
ich--eingestellte-und— |
ussmenge bezogen.

im grossen und gaunzen.

kiihlt danfi"bis auf el -
Wertes .bei ‘stelender
iebenen Weise vor.

in etwa bekannt ist,
‘grissten Verbradchseind
ie weiteren Messungen

in Versuchsprotokoll
essungen bisher bewdhrt

ﬁé}éfﬁimessungen soll
1
tsstand er-

zum legulierventil
vorkommen, so sind

. =Selir~eradresk . svve_ 110187
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etwalge Luftblasen aus der Leitung zu entfernen. Dabei wird von
den beiden Offnungen auf dem Deckel des Schwimmergehiugeg die
eine mit der Hand zugehalten und durch die andere mit Hilfe eine
Druckballes Druck auf die Leitung gegeben und die Luft herausge~
blasen. \ N '
Beim ersten Anfahren wird die Luft, die in der engegebenen .
“Leitung ist, in Gder 8leichen Weise entfernt. Nan setzt hierzu dai
~Pumpe in Gang, bis im Schwimmprgehause ein gewisser Stand er-
reicht ist, gtellt wieder ab und driickt mit dem Druckballwsoe“_
lange Benzin durch die Leitung, bis die Luftblasen dureck den
Durchflussmesser ung das Uberlaufgeféss herausgeperlt sind.

D) Fehlermdglichkeiten.
Es 801l noch aurf folgende Fehlerquellen hingewiesen werden:

1. Die Apparatur ist rricht dicht. ‘
Sie ist daradfhin besonders sorgfédltig und laufend zu priifen,

da schon geringfﬂgige‘Undichtigkeiten aaf der Saug:eite.die Ab-
reistemperatur stark beeinflussen. Undichtigkeiten treten selte~
ner im Leitungssystem, sonders eher an der Pampe selbst auf. Hie:
kbunen. gie dadurch ermitielt werden, dass man auf den Pumpen-— '
deckel etwas Fliissigkeit (Benzin oder Seifenwasser) giesst und
durch Lufteinblasen einen geringen Uberdruck in der Pumpe er-
zeugt, Etwaige Undichtigkeiten zeiger sich darch kleine Blaschen
besonders an der Thermometerverschraubung oder an der Befestia
gungsschracbe des Deckels. Undichtigkeiten zeigen sich ferner

an der Fﬁrderleistung der Pumpe, wie weiter unten ausge fithrt
wird, '

P

2. Die Leitungen sind durch Frqugggpgzwye:gnreinigt-oder?vere_”
-.Btopft- — : ” ’ ¥ - - . =
Fremdkdrper sira zu entfernen und Verdﬂreinigungen zu besgeitiger
Auf die EZntfernung von etwaigen Luftblasen in der Leitung
2wischer Schwimmergehiuse und’Ddrchflussmessgr»Wﬁrde_in,tbe“,.
schpittﬁcleingegangen. S o

3. Die Mehbranﬂarbeitet»nicht einwandfrei, bezw. ist undicht,
In dieser Fall ist sie durch eire reue zu ersétzen.‘Dies'tritﬁl
verhéltniamassigksélten ein. -Ersatzmembranen sind'v,q,der—figma
W.Feddeler in E g s e n unter Angabe des Verwendungszweckes
Zu beziehen. Es ist nicht ratsam, andere EBembranen eingzubauen,
weil diese in ihrer Beschaffenheit gehr verschieden sind and zu
Fehlern itihren kdrnen. .

4. vie Durchflussmessung igt fehlerhaft...
‘Dreskann~dUrcH Kleine Verunreinigungen verursacht sein. Der
Durchflussmesser kann durch Ausspiilen und Darchblasen mit Luft
gereinigt werden.

E). Uberpriifung der Apparatur, .
& von Fehimessungen bestehen folgende Kon%rollmsg~

Zur Vermeidun
lichkeiten: . 'y
1. _Laufende Rachpriifung der Férderleistung der- Pumpe mtt Bengzin
and Luft. Die oben angegebenen Pehler wie Undichtigkeitén,

i

T A8, 2900, v, 08 ol Mormbeck % N7
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Verstopfungen oder fehlerhafte Membran zeigen sich durch Ver—
ringerung der F6rderleistung an. Diege kann auch durch za ge—~
ringen Membqanhub verdrsacbt,sein, wie umgekehrt zu kohe Fér-
derleistung auf sinen zu grossen Hub hinweisenr,

Bei der Ablieferung des Gerdtes ist die Luftférdermenge auf
420 15 1/h und die von Benzin auf 90 110 1/h durch entsprechen,
de Anordnung von Pumpe und Antriebaexzenter, wobei sich ein
bestimmter:ﬁembranhub (etwa 6,4 am) ergibt, festgelegt. Bei ab:
weickenden Kontrollwerten 80ll dieser mglichet nicht verander¥

werden, da die Ursache fiur verdnderte Porderleistung nur in de
seltesten Fillen hier zu sachen ist. Die»EinhaLtung der oben
angegebenen Lurtfﬁrdermenge ist von besonderer\Bedeutung fir
eine gute ‘eproduzierbarkeit der Ergebnisse. Undichtigkeiten.
auf der Saugeeite der - Apparatur zeilgen Bich im allgemeinen
durck einen verhiltnismissig starken Abfall der Benzinfisder~
menge .an, wihrend die Luftfﬁrdermenge hierauf-weniger eanpfind«|
lich ist. | . : - -

Zar Wessung der Luftleistung 188t man das Verbindungsrohr

von A nach B ab und setzt ebenfalls eine Schlauchtiille auf,
die man durch einen Gummischlauch mit €iner normalen Flﬁssig—
keitsgasuahr von: 3-5 1tr Volumen verbirdet undg stoput dann an
der. Gasuhr den Durchgang ab, e

Die.Benzinfﬁrdermenge wird gemessen, 'in dem man das Rohr K
von der Pumpe 16st und dafiir die mitgelieferte Schlaucktiille -
aufgetzt, an der man einen Bunaschlauch anbringt. Man stoppt =™
ngn'wieder-ohne‘Aufheizung die Burchfliessende Benzinmenge‘mif
eine$~MGSszy;inder ab, S : o : ’

:

ZztwkufstellungwderwAbreisstéﬁﬁé%é%Erkurve fir ein bestimmtes
Eichbenzin, - . DU =
Ein solches ist von' der RCH (Ruhrchemie A.G.Oberhausen—ﬁﬁlten) .
zu beziehen. Es muss méglichst kiithl Yelagert %erden, Ergeben ..|.
sich zu tohe Verte, dann ist dies im allgemeinen anf eine e
‘Anderung des Benzins zuriickzuftthren. Es kann zwar auech ein zu |-
grosser Fsrderhab die Ursache sein. Ip diesem F:zlle wird auch 377
~die Luftfardermeng¢ h6her_als,normal-sein.wSigdfgib%WHTEiss-m
temperatuaren zu ‘niedrig, dann ist wit einem der oben angegebde<|
‘ren Fehler zu rechnen, S

)
R

Sonstiges. o ‘ ' :
BEs ist meﬁffach beobachtet worden, dass am unteren Ende des
Durchflussqesaere Undichtigkeiten auftreten. Diese‘sind nicht

MDiewEinstallungwder~Durchfluesdéngéfhhich den Schiebehahn jgt |

bei“anfianglichem Gebrauch etwas schwierig und Ubangssache. Der
Schniebehahn'wurde,dsehalb an verschiedenen stellqn durch
elnen Kgkenkahn ersetzt.Bin golcher ist jedoch,bes. bei warmem

Are 2. wes i | et o100
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ke . . /o
Benzin, K schwer dicht zu erhalten, sodass wi
des Schiebehahns in der Ap
in jeder Beziekun; befried
werden kdnnen.,

r die Bglassung
paratur empfehlen, solange nicht
icende Feinregulierhahne beschafft

| etk s 17
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[} Oberhausen-tolten leitung zur Dampfblasenappa-'
: ratar der kKuhrchemie,

Priifstand Schb/vi. (DRP | 735 795) 000182

Anlage 1
Messprotokoll fiir Abreisstemperaturkurve.
) : \
Apparat Durchi’lusseinstellung: ‘2 4 6 10
Nr, 1 wahre Durchflussmenge | - Bemer-
v . v l/ . 3.:2 6’0 897 1411 kuhggn
- ; T
'_':.:‘Benzin: F_ 213 Standglas Temperatur an der Pumpe ©¢
4 'Fb'rderleistung 45 76 66 63 60
: 1 : :
Lare: 429 140 0 | 765 [ 66,5 |63,5 60,5
Datum: 26.8.43 30 77 67 64 61,5
Prifer: prs. 20 77,5 67,8 64,5 62
. 10 78 68,5 65 62,3
Abreisstemp'eratur: 0 ’ 78,5 .| 69,3 65,5 62,5
)
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zum Forachu sauftrag: "Die Ausbildung einer Apparatur i
e a8 zur Bestimmung der Benzin-ﬁbreiB-A

: ] temperatur in Flugmotoren.: -
Kennwort: "Benzin-AbreiBtemperatur™ |

Wehrmachtsauftrags-Nr.: S 4891-5542(1954/25)-1IV/43
Tagebuch-Nr. ‘S Rf.1168/43g vom 29.11.1943&i

lJAllgemedine sz

Die Beurteilung von Kraftstoffen hinsichtlich 1hreé
Dampfblasenbildungsvermbgens errolgt bis heute im allgemqi-
nen laboratoriumsméBig aus der Kenntnis des. Reid—Dampt-:“~
druckes und der Engler— bezw.A S.T. H.-Siedeanalyse,v
_#urden mehrere Formeln =~ besonders von amsrikanischeereite~.

_von sta?k unterschiedlicher Zusammensetauns vezgleichend, '
beurteilt werden sollten. uan begnﬁgt sich heute a .

motorischen Betrieb 1mmer wieder §chwierigk61§ 
wurden dahex zahlreiche Vérsuche unternOmmen. :
‘Stoffe hinsichtlichﬂibxex Ahxaiﬁzempexazuzacihre ~Damp:
hlasenbildungsvermﬁgena) besser zu charakterisieren :
bisher. In der Vertolgung dieses Zielea bildeten sinhiim :
wesentlichen zwei Arbeltsgruppen»heraua: Zur ersten gehﬁren
-Jene. Arbeiten, die mit verhAltnismagig' emrachen laborss -

toriumsmiBig zugiinglichen’ KenngrtBen die cheraxterieiuzungj{
des Kraftstoffes vornehmen. Zur weiten Gxuppe aind Jena S

Arbeiten zu zﬁhlen, die den Versuch unternehmen. -den’ Rraft-. .
stoff&rdermechanismus des” MOtore modellmaaig mtglichst genau
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nachzuahmen und den Kraftstoff unter wechselnden Eetrigbs-
bedingungen direkt auf sein Dampfblasenbildungsvermbgen

zu untersuchen. So interessant‘die Ergebnisse auch sind,

so konnte zwischen den eilnzelnen Methoden und der Praxis
bisher noch immer keine befriedigende Ubereinstimmung )
erzielt werden. Auf Grund'défﬂﬁﬁsherigen.Versuche kann nur
gesagt werden, daB eine einwandfre;e L8sung der gestellten
Aufgabe bisher n i ¢ h t m8glich war; die Ursache dafir
ist einmal in der Tatsache zu sucheh, daB fiir das "AbreiBen"
des Kraftstoffes night .nur die Eigenschaften des Kraft-

" stoffes selbst, sondern auch Konstrdktion und Betriebszu-

stand des Motors, vornehmlich der Fbrderanlage, maﬁggbend

~sind. BEine weitere Ursache gber liegt darin, daB eine

erschdpfende und physikalisch e xakte Definipibn fir
den Begriff de; Ap;eiﬁtemperatﬁi bisher nicht gegeben wurde.
" Zweifellos bleibt als Ziel aller Arbeiten auf diesem
Gebiet die Prigung 1ahoratoriu@sm581g einfachAZQéﬁnglicher
Kenngrdgen zur Charakter;sierung des Kraftstoffes bestehen;
jeddch miB”"durch strenge Uberprﬁfung der Ergebnisse mit
Hilfe von Paralleluntersuchungen am Motor oder Motormodell
die‘wiykl}gggmyg;w@gdparkeitwder”betreffendenrLaboratoriuﬁgg?

:mé¥hode - auch bei anormal zusammengesetzten Kraftsfoffen -

erwiesen werden.

~ 2)D1ie theoreta S ¢chen Grung-
"lagen u nserer Unter Suchunge n:

L
Zundchst schf@h es uns zwéckméBig, im Laboratoriums-
versuch zu priifen, unter welchen Bedingungen es zur Aus-
bildung einer Gas- bezw. Dampfphase iiber der Fliissigkeit
kommt; wir hofften, das AbreiBen des Kraftstoffes so
_ggys1kaliach;auikléren-zu—kénnen“und—aéh Begriff der Ab-~
reiBtemperatur eingr einwandfreien Definiﬁfon zuzufiihren.
Wpr_gingen dabei von folgender Annahme . aus': v
: Sobald bei- einem Gemisch von KphlenWasserstoffen(oder
éhderen Kraftstoffinhaltstoffen)vbei konstanter Temperatur
-ein bestimmter Druck unterschritten, oder bei koﬁstantem
Druck eine bestimmte Temperatur iberschritten wird, werden
dle leichten Anté;lg»des Gemisches herauszusieden beginnen;
damit wird es auch inm 8eschlossenen System zur Ausbildung
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einer Dampfphasse kommen. Welterhin wirq auch die’ Menge des
gebildeten Dampfes {bezogen auf die Menge des urspriinglich
vorhanden gewesenen oder die Menge . des noch flilssig . soblie-
benen xraftstoffea) eine Funktion von Druck und Temperatur .
eilnerseits, sowie von der spezifischen Zusammsnsetzung des
Kraftstoffes anderevseits sein.

Treten solche Vbrdampfungsersche1nungen in dar Fﬁrderj
anlage des Motors auf, 80 wird es zu einer Drosselung. fer
Kraftstoffbrderung kommen, die sich bis zum Aussetzen des B
Motors steigern kann. Temperat und Druck, bei der dieaer
Punkt erreicht wird, kdnnen aber auch bei . Vérwendung des
g 1 Y 1 chen Kraftstotfba-von Motor 2u Mbtor aehr ]
verschieden sein, weil sich verschiedene anpqu—
systeme in der Fiéhigkeit Dampf neben Flusaigkeit-zu fardhrn}
sehr stark unterscheiden. Selhstverstﬁn#lieh epielen ibaz-
dies noch andere motorische - Kompanenten aing wesentlichslh :
Rolle, so die durch die Anordnung der F&rderpump\ Uedingta ’
mehr oder weniger starke zustitzliche Erw&:mung do¥ ¥ T
durch die Wermestrahlung und Konvektion den lotor, . Ferhe
die Druckverhdltnisse in ger Ansmgleitung nedims s 'zsg
daher von vornherein unmdglich, einem Kraftatott e,‘ ‘
bestimmte Abreietemperatur zuzuschreiben'

Wir machten daher zunachat rolgende, wohl den tag.
-8achen-entsprechende-Annalnmes- T -

Jede Farderanlage wird 1mstande sein, gewisse Hengen
von Krartstoffdampf neben dem flussigen Kraftstoff mitzu-* _
fordern, jedoch wird dadurch ‘die Mehge an flﬁssig gefﬁrder- ;
tem Kraftstoff gedrosselt. Bei einem bestinmten Vbrhaltnis :
von Dampf - zZu Flissigkeitsvolumen - Wiy wollen és im: 3i
Folgenden als das "k r i t i sch e Vv erhi I tni s“
der FUrderanlage bezeichnen - wird die Kraftstoffurderung
so stark gedrosselt sein, daB es zum Aussetsen des Motors,
8lso zur "Danpfblasenstdrung™ kommt. Dieses kritische’-
“Verh#lthis™ Iat €ifie” Funktion der Hotordrehzahl. stellt;emghh
lediglich ein Charakteristilum fiir die betreffends -
F8rdaer anla 8 €, nich t aber fiur den vérwendatenj

“K'rdaftsto¥ ¥ dr?! Es 1st vielmehr als sehr wahrf 2
‘schethlich anzusehen, daB alle Kraftstoffe -im gleichen‘uot

b

beiﬂﬂamaelben kritiachen Vbrhéltnis ihre Abroiﬂtemperdxur
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erreichen werden; da gber dieses kritische Verhiltnis
(aiso Jenes Verhiltnis von Dampf- zu Flissigkeitsvolumen,
bei dem die Kraftstoffpumpe nicht mehr ausreichend Kraft-
stoff zu fSrdern vermag) als Mo t o r kenngrdBe
anzusehen ist und sicﬁ demnach von Motor zu Motor unter-
scheidet, so ist leicht einzusehen, dagf der gleiche Kraft-
'stoff in verschieden konstruierten Motoren oder auch nur
ﬁnterschiedlich gebauten Fbrderanlagen bei verschiedenen
Temperaturen die Dampfblasénstdrung zeigen wird. Ebenso
wird ein Kraftstoff im gleichen Motor seine Abrei3tempera-
tur mit der Drehzahl indern. ' . -

Als wesentlicher, wenn auch leichter etfaﬂbarg{‘gggtoz
kommt' noch die Abhidngigkeit der Abreiﬂqﬁmperatur VBS’AEbén;J
druck.hinzu. Diese Tatsache ist besonders bei der Bewér%ung‘
‘'von Flugkraftstoffen von au s s ¢ h lagge b'é.d;?‘e r
Bedeutung und muB entsprechend‘berﬁcksichtigt werden, sinkt
doch der Luftdruck Z2.B. beim Erreichen einer (heute durch-
aus nicht mehr ala.dﬁénagge anzusehenden) Flughdhq von )
12000 m auf knapp ein Finftel (150 mm QS) des Normaldruckes
(76C mm gs). : ' :

Aus dieser»ﬁberlegung geht hervor, dag €5.ganz unmdg-
lich und irrefithrend ist, einen Kraftstoff_dd?bhwp}ngwhg:mw
stimm;e»Abre1Btemperatuf“bhﬁ?ékféii%iéiéﬁj}ﬁ @Biieq,,weil‘
diese immer nur fiir einen b est1 m.m‘%aéi; ‘Motor bei
fes tlg e'lﬂg\gwg_gﬂr Drehzahl un51einemr best i1 m. m~
t e n Aussendruck giiltig sein kann.'h

Will man also einen Kraftstoff, 6 h'n e sich auf
e. i n Fbrdersystem-und einen. bestimmten Aussendruck (Ein-
punktbewertung)'festzulegeh, auf sein Dampfblasenbildungs-
vermégen charakterisieren, sc muB man versuchen; das sich
im geschlossenen'System einstellende Dampf-FlUssigxeitsvolu—
menverhiltnis als Funktion von Druck und Tempera;ux_zn.ex:—mr
Tassen. Stellen wir diese Funktion dann graphisch im Druck-
Temperaturdiagrémm'dar, indem wir alle Druck~Temperaturwertel
bei denen wir das 513}£@g¥!grhél¢nis zwWischen Dampf-.und -
Flussigkeitsvolumen féstzestellt haben, miteinander veérbin-

. den, so erhalten wir Linien, die wir iR Folgenden als i
"Flashisochoren” bezeichnen wollen; verbinden sie doch alle
Jjene Druck—Temperaturwertpaare miteinander, bei denen sich

durch Gleichgewichts- (Flash-fverdampfuﬁg liber der Fliissig~
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phase gleiche Dampfvolumina (bezogen auf das Fliissigkeits-
Reatvoiumen) entwickelt haben. Der Verlauf dieser Flashiso-
choren stellt unserer Meinung nach ein einwandfreies
Kriterium zur Charakterisierung eines Kraftstoffes hinsicht
lich seines Dampfblasenbildungsvermiigens dar; die Bewertung
braucht nicht mehr bei bestimmtem Aussendruck in einer fest-
gelegten Fbrderanlage,also als Einpunktbewertung zu erfol<
gen, sondern 1#B8t die Ermittlung der AbreiBStemperatur fiir
Jjeden Motor bei Hgliebiger Drehzgahl und beliebigem Aussen-
druck zu. Praktisch wilirde die Feststellung der wirklichen:
Abreitemperatur folgendermaBen erfolgen: )

Zunidchat werden fiir alle in Frage kommenden Motoren
durch einmalige Testversuche die kritischen Verhiltnisse
(eventuell in Abhidngigkeit von der Drehzahl und anderen,
vielleicht noch in Frage kommenden- Faktoren) festgelegt.
Hat man nun das Flashisochorendiagramm des zu beurteilenden
Kraftstoffes vorliegen, 'so sucht man lediglich die dem
kritischen Verhdlinis des_ beniitzten Motors entsprechende
' Flashisochore auf; diese ordnét jedem beliebigen Druck
(Flughbhe) die entsprechende AbreiBtemperatur zu; ebenso
¥ann Bei gegebener Temberatur ochne Miithe Jener Mindestdruck
(oder, was gleichbedeutend ist, jene maximale Flughohe)
ermittelt werden, deren Erreichen eben noch ohne Dampfblase
>Mst6rung mbglich ist. -

- Es ist nach dieser Uberlegung leicht einzusehen, da8
die bisher ibliche Beurteilung von Kraftstoffen mid Hilfe B

des Damprdruckes oder der Siedcanalyse villig unzulanglich
ist. Zwar bringt die Siedeanalyse (etwa der 104 - Punkt) '
- tatsichlich einen Zusammenhang zwischen einer verdampften
Merige und einer dazugehbrigen Temperatur, doch kdnnedLauf
diese doch viel zu unexakte Weise die wirklichen Verhélt-
nisse des praktischen Betriebes in keiner Weilse eérfaBt:
werden. Vielmehr haften allen derartigen | Methoden_schon__

hberlegungsmaﬁig drei grundsitzliche Fehler an: Co "

1) Die Messung gilit nur fiir jenen Aussendruck, bel dem die_
Sliedeanalyse duréhgefﬁhrt“wurde;’also'etwa'fﬁr'l‘atm;“

2) a) Von Interesse ist .fiir- d%e“Beurteilung nur Jene Tempe-
ratur, bei der sich Ubex einer bestimmten Flﬁssigkeitsmenge

ein bestimmtes D a m p £ volumeén entwickelt hat; der 10% -
: .
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Punkt erfaft aber béi”verschiedenenuKraftstoffen - entspre-
chend der unterschiedlichen Zusammensetzung der Dimpfe
(verschiedenes Molelkulargewicht!?) immer ein anderes Dampf-
volumen,(weil er ja'die Menge der aus dem Dampf-rﬁckkonden-
sierten Fliissigkeit festlegt. 'berdies gehen

b) die im Kraftstoff geltsten Inertgase, sowie alle nicht
mehr kondensierbaren leichten Anteile (Propan,_Butan),
welche aber gerade fir den Dampfblaseneffekt von ausschlag-
gebender Bedeutung sind, verloren.

3) Die Siedeanalyse stellt eine fast reine Di ffexren=
t 1 a 1 verdampfung dar, wihrend der Vorgang der Dampfbla-
senbildung im Motor als susgepréigt g e s ¢ h 1 o S .8 ene
'Gleichgéwihhtsverdqmpfung anzusprechen ist. Bleiben doeh
Dampf und Fliissigkeit in stdndigem, engsten Kontgkt. Ein
wirklich den. Verh#ltnissen im Motor éntsprechendes Bila

von der Neigung eines Kraftstoffes zur Dampfblasendildung
kann daher die A.S.T.M. - oder die Englersiedeanalyse . N
nicht geben, vielmehr wire hierzu die geschlossene
(Flash—) Verdampfungskurve heranzuziehen. Doch .gauch dann )
bleidbt noch die unter 2), Abschnitt a) angefiihrte Schwierig-
keit bestehen. : ‘

Der 10% - Punkt mag daher zusammen mit dem Dampfdruck-
wert nach Reild flir Kraftstoffe e i n h eitlicheyr
-“Herkunft”und’Véféfbéifﬁhéwﬁﬁﬁfééﬁifﬂéﬁhiicher Zusammens, -
setzung ein brauchbares Kriterium zur Beurteilung des i
DampfblaSenBildungsvermbgens darstellep; fir Kraftstoffe,
die diese Voraussétzhﬂgvnicht erfliillen, eignet sich der
10% - Punkt nicht‘alsiBeurteilungsgrundlage.

Die Unzuléngliéhkeit der Kraftstoffbewertung “aus dexr
Kenntnis dés Dampfdruckes in der Reidbombe bei 37,8% .. -
(=100°F)'oder selbst iiber ein Temperaturintervall ist eben-
falls leicht zu erkennen: Denn nach dieser Methode wird der
- Dampfdruck p als Funktion der Temperatux_x_hei_k_omn_s—t—aar

t em Verhdltnis von Démpf- zZu Flﬁésigkéitsvblumen (4,5:1)

bestimmt; in mathematischer Formulierung also: v
P =1£f (t) fur vDampf/v Fliissigkeit = konst.

Es ist jedoch nach demLobgn Gesagten notwendig, gerade

d1ese.s von Reid konstant gehaltene Verhiltnis selbst

als Fu n k't i o n sowohl vom Druck als auch von der

Temperatur daréustellen:
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vDampf/v Flissigkeit = £ (p,t)

-

"Nach der von uns gewdhlten Ausdrucksweise wird nach
Reid also lediglich die e 1 n e 4,5 -Flashisochore fest~"
gestellt (streng genommen sogar nur e i n Punkt der Isocho:
nidmlich der 37,8°¢c - Punkt), wihrend aus einer den Kraft-
stoff wirklich klar charakterisierenden Darstellung wenig-
stens die Flashisochoren von'l = 25 ersichtlich sein miiBte:

3.)Die Aus-f U h rung praktischer
Versuche:

Unm fiir unsere ersten Versuche ein mbglichst einfaches
leicht zu handhabendes Gerét zur Vbrfugung zu haben kon-
struierten wir eine Apparatur, die lediglich zur Untersu-
chung wasserunlB8slicher Gemische (also Kraftstoffe -auf
Basis reiner Kohlenwasser'stoffe, ohne Zusatz von Alkohol
oder Aceton) gedacht war und nur grob quantitative Messunge:
ermbglichen sollte. Wir . .bezeichnen diese Apparatur im Folf

~ genden als TauchglockenmefBgerit. ‘

31J Der Aufbau des Tauchglockenmeﬂgerates.
' (sieheuhierzu Abb. 1). ' :

e —Dag - Gerdt besteht im weseﬁtliﬁﬁéﬁf%ﬁg"éiﬁéﬁﬂéfﬁgﬁgﬁb“‘
langen, unten geschlossenem Glasrohr von étﬁa'fb mm lichter
Weite, welches ‘am oberen Eng v:ﬁ“eiuer Lange von etwa 100 mn
auf etwa S0 mm ausgeweitg? st. Es dient als Sperrflissig-
keits(Wasser)-behilter (7). Oben wird es von einem gut
passenden Gummistopfen (3) verschlossen, welcher -mit: dred’
Bohrungen versehen ist. Durch die eine ragt ein. Stabthermo-

~meter (1) in die Sperrflussigkeit, durch die zweite ist ein
Evakuierungsansatz (2) durchgefiihrt, der iiber ein T-Rohy
die Verbindung mit einer Wasserstrahlpumpe und einem Queck;

silbermanometer hergestellt, wihrend durch die dritte ein.
streng prassender Glasstab durchgefiihrt ist, an dessen Ende
tauchglockenartig (also mit der Offnung nach unten) ein s
kallibriertes S0 cm3 fassendes MeBrohr (8) angeschmolzen
ist. Der ganze Apparat 1g§¢von einem He;zmaptel (9)‘umgeben
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311.) Die Arbeitsweise des Tauchglockengerites:

Man fuilt das Gerdt bis zur Ausweitung des Sperrfliissig
keitsbehdlters (7) mit Wasser, senkt das MeBrohr (8) ein I
und setzt den Gummistopfen (3) aur. Das MeBrohr (8) kann
Jetzt ohne Miihe durch Umdrehen und Wiederaufrichten des
ganzen Gerites mit Wasser gefiillt wérden; nun zieht man das
MeBrohr (8) wieder soweit aus dem Behdlter (7), daB sich
sein unterer Rand noch dichkt unter dem Sperrflﬁssigkeits-
—5piegeluhefindetfund 148t mitte;s elner Pipette mit unten
umgebogener Spitze 1 cm3 Krafgstoff in das MeBrohr (8)
einflieBen. ' ' »

Der Stopfen (3) wird neuerlich so fest eingesetzt,
daB er sicher luftdicht schlieBt. Man bringt den ganzen
MeBraum durch AhschlieBen des Heizmantels (9) an einen
Thermostat nach HOppler auf die gewinschte Temperatur und
legt schrittweise Va uum an. Nun schiittelt man jedesmal
bis zur konstanten Ablesung des entstapdenen‘Dampfvolumens

im MeBrohr (8), 1#Bt einige Minuten die Fliissigkeit von den
MeBrohrwinden qbfiieBen’und stellt das genaue Volumen des
Kraftstoffdampfes fest. Gigaggzéitig erfolgt am Manometer
“dxe Ablesung des im-Gerét herrschendeg Unterdruckes. Korri-
“glert man dss abgelesene Dampfvolumen durch Subtraktion des
vom Wasserdampf einéenommenen Raumes (zu berechnen aus dem
bekannten Partialdriuck des Wassers) einerseits, den. abge- ..
“Tegenen Druck durch Addition der sich aus der Spiegel-
differenz 4 der Sperrfliissigkeit (Wasser) innerhalb der
Apparatur errechenbaren Druckdifferengz zﬁischen Manometer-
melBraum und Dampfréum andererseits (siehe Abb.1l, Manometer-
meBraum:4, Dampfraum: 6, Spilegeldifferenz: 5) so kdnnen
sogar ngﬁfitative Messungen mit guter Reproduzierbarkeit

ausgefiinhrt werden. Um die etwag_kgmplizier¢e—Druckkorrektur-

schnell vornehmen zu kdnnen, bedienten wir uns eines ein-
fachen Korrekturdiagrammes, das die Abhédngigkeit der Druck-
korrektur vom abgelesenen Dampfvolumen veranschaulicht
(Abb.2); i . L

) Die‘Druckmessungen sind zwar reproduzierbar,scheinen
aber ﬁdéhjﬁghlerhaft zu sein, wie aus den MeBergebnissen
an Reinstoffen hervorgeht (giehe unter Absatz 312); wili
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man 8lso keine Vergleichs-, sondern Absolutwertmessungen mit
diesem Gertt vornehmen, so 1st es zweckmiBig, zundchst die
DruckmeBSanlage it einem bekannten Stoff hdchster Reinheit
(z.B.Benzol p.a.) zu eichen.
Es erwies sich bei unseren Versuchen als nahezu unmg -

lich, die wirklichen Flashisochoren mit diesem Gerdt aufzu-~

. nehmen; zwar 1#Bt sich das D a m p f volumen hinreichend‘
genau feststellen,'aliein eine auch nur éinigetmaﬂen"genaue
Feststellung des Volumens der Restfliissigkeit ist wegen des
-Uberaus starken Haftens der Fliissigkeit an den MeBrohrwidnden
sowle der sehr baid auftretenden Emulsionierung mit der
Sperrflﬁssigkeit_(Wasser) nicht méglich. Wir sahen uns
daher zu folgender Vereinfachung gendtigt: : ' R

Wir bestimmen nicht das Verh#ltnis von Dampf- zu Fliissiy

keits r e s t v o lume n, sondern das Dampfvblumen, bezoge:
auf das A n f a n g s volumen des Kraftstoffes (= 1 cm ).
Tragen wir nun diese Werte im P>t - Diagramm ein, und verbin-
den gleiche Werte durch Linien, so entsprechen diese n 1 ¢ h t
den Flashisochoren. Wir wollen diese Linien im Folgenden zur
Unterscheidung ven den eigentlich gesuchten Flashisochoren ails
"Dampfisochoren” bezeichnen, weil sie alle Jenen p,t - ﬁert-
paare verbinden, bel welchen von -1 cm3 Kraftstoff gleiche

" "Volumina Eraftstoffdamps entwickelt werden..Flash~-und- Dampf~—

“~isochoren Verlaufen einander &hnlfch; dies ist leicht zu ver-
stehen, wenn wir folgendes dberlegen: Das Dampfvolumen nimmt
beim Verdampfen Selbst geringster Elussigkeitsmengen sehr
starfﬂzﬁ, daéyFlﬁssigkeitsrestvolumen nimmt dagegen nur wenig )
ab. Das Flussigkeitsanfangs;giumen bleibt natiiriich konstant;
solange noch verhéltnisméeig wenig Kraftstoff verdampft 1ist,
‘wird daher Flﬁssigkeitsanfangs- und Restvblumen nahezugieiéh
sein. Dementsprechend werden auch die Quotienten aus dem
Dampfvolumen und dem Anfangs-bezw. dem Restvolumgg der.

ander unterscheiden wérden. Da aber ohnehin nur die noch
relativ niederen Isochoren (etwa bis zum Wert 20) interessie-
ren, so begehen Wir deinen allzugroBen Fehler, wenn wir die
Beurteilung der untersuchten Kraftstoffe mit Hilfe der Dampf-
isochoren statt ger Flashisochoren vornehmen.
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Es erwies sich als zweckmiifig, als Sperrfliissigkeit

bel Normaldruck und im Vakuum gut ausgekochtes Wasser zu
verwenden; eine Stérung durch Luft- oder Wasserdampfblasen .
1&Bt sich dann sicheYr vermeiden. Indessen konnte gerade
bel besonders sorgfialtigem Arbeiten gelegentlich folgénde
St8rung beobachtet werden: der Kraftstoff neigt infolge
der gleichméBigen Tempetierung bei sehr langsamer Druck- .
senkung auéserordentliéh stark zum Siedeverzug. Es kann danr
pis zu sehr niederen Drucken Uberhaupt keine Dampfblasen-
bildung beobachtet werden. SchlieBlich beginnt die Dampf- !
entwicklgng derart Qgi?ég, daB die Messung nicht mehr durchW
geflihrt werden kann; diese Stbrung 148t sich folgender-
maBen leicht vermeiden: man sofgt schon beim Einsetzen des
MeBrohrs(8) dafiir, daB eine Husserst kleine Luftblase in
das Innere des MeBrohres steigt. Die Luftblase mufl so klein
sein, daB sie bei probeweisen Evakuieren bis zunm Wasser-
strahlvakuum noch kein.meﬂbares Eigenvolumen besitzt. Nun
erst pipettiert man den Kraftstoff ein; da sich jetzt iiber
dem Kraftstoff eine - wenn auch noch so kleine - freie Ober-
fldche befindet, kann sicg die Dampfblase stérungsfrei aus-
bilden. : - i
Die Gleichgewichtseinstellung erfolgt bei reinen
Stoffen (z-Boﬁgqggl)wsghxwrasch;msxarkes~Schﬁtteln‘kann“una
~_561116éﬁ’é}m;gélichsf.vermieden werden, weil die dadurch:
gefirderte Emulsionierung des Kraftstoffes mit Wasser die
Ablesung verztgert. Kraftstoffe mit weitem’SiedeEereICh'
‘prforderd dagegen eine stérke;e‘Durchmischung.
Das Dampfvolumen‘entwickelt sich sehr bald in gering-
Sten Mengen, #ndert sich jedoch zguniichst. mit sinkendem
D;uck nur we?ig. Von einem bestimmten Druck an abwiirts aber
nimmt das Volumen Sprunghaft zu, so daf dann die Weitereva-
kuierung sehr vorsichtig vorgenommen werden muB. Auch mB
__EE_E&EEQQLEQQLQzeighfpesonders—scharf—aut'strengéte Tempera-

turkonstang geachtet*werden, weil selbst geringste Tempera-
turschwankungen das HeBergebnig sehr stark beeinflussen.

_ Nimmt,manudie-gleiche Meésung einmal bei fallendem
Druck (Entlbsung des Dampfes aus der Flissigkeit) und an-
schlieBend bei steigendem Druck (Auflésung des Dampfes in
der Fliissigkeit) vor, so erhdlt man sehr-unterschiedliche
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Werte, was nichi weiter verwunderlich ist; ist es doch eine.
Békannte Tatsache, daB die Entldsung\éines Gases aus einer
Fliissigkeit viel schneller vor sich geht, als die Wieder-
auflésung. Wollte man also bei steiligendenm Druck,
bis zur Gleichgewicht§e1nstellung kommen, so miiBte man
viel lédnger warten, als bei Me§§un5 beizfallendem Druck,
nach unseren Versuchen in dieserfRiéH%“hgfmeﬁfére'$tunden,
Ja sogar Tagey natirlich erhdlt man bedi"einigermaBen ..
schnellem Messen auch bef sinkendem Druck nicht ganz die de
Gleichgewicht entsprechenden Werte, doch kogmt man ihnen
' sehr viel niher als bei gleichschnellem Messen bei steigen-
dem Druck. ... PN : )

Abb.3 zeigt eine derartige Doppelmesgung'einmal bed -
fallendem ﬁnd anschlieBend bei steigendem Druck aufgenommenl

Da es sich bei der Dampfblasenbildmng Ja ohnehin-um |
einen E'n t ldsungsvorgéng und nicht um eine Wiederéuflﬁ§un
handelt, so wurden alle weiteren Messungen bei £ a 1 1 & h-,
d e m Druck vorgenommen; der kleine Fehler, der Viélleicht,
dadurch gemacht wurde, daB auch bei der Entlésun g
das Gleichgewichtvinfolge der zu -geringen Warteszeit nicht
ganz erreicht wird, darf ausser Acht gelasseh werden.

..\2_‘ P

- 11 -

31%2;Zusamménfassung der MeBergebnisse mit dem
ffja,fif?riu-;Tauchglockengeratz*“"*““' S
Zundchst untersucﬂ?en wir ein nicht raffiniertes
Crackbenzin mit sehr weiten Siedegrenzen. Die einzelnen
MeBpunkte lassen bei geringer ‘Streuurng eine klare Gesetz-
méBigkeit erkennen, nach welcher-&ievbampfentwicklung
erfolgt. Das MeBdiagramm_dieses Kraftstoffes zelgt die
Abbildung 4 (Crackbenzin 1). Im MeBdiagramm wihlten wir

als Ordinate den absoluten Druck, als Abszisse[das von 1 cmj
(einpipettierten) Kraftstoff entwickelte Dampfvolumen. Die
Mefpunkte, welche bei gleicher Temperatur erhalten wurden,
sind-durch-Linten—verbunden (20;30,40.50 und 60, evtl.noch
70°C). ' \

Als n#chstes untersuchten wir ein Flugbenzin (Abb.5).
Es-unterscheidet sich ziemlich stark vom Créckbenzinvl. Die
DampfquWIcklung erfolgt erst bei niedrigerem Druck, dann
aber wesentlich schneller als beim Crackbenzin, was auf
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“einen besséren Stabilisierungsgrad schlieBen 148t.

a Um einen niheren Einblick in den Mechanismus der Ver-
dampfﬁng zu gewlnnen, wandten wir uns nun der‘Untersuchung
von Reinstoffen und deren einfachen Mischungen zu. ¥ir
priiften reinstes Cyclohexan und Benzol (p.a."Kahlbaim™).
Die Abbildungen 6 und 7 bringen die MeBdiagramme dieser
beiden Stoffe; ihre nahezu villige Reinheit ist daran zu
erkennen, daB von einem bestimmten Druckwert an die Dampf-

‘entwicklung‘(DampfvolumvérgrdBerung) ok ne weitere
Drucksenkung erfolgt. .

Cyclohexan und Benzol wihlten wir aus dem Grund, weil
diese beiden Kbrper ein azeotropes Gemisch bilden (mit
47,8 % Cyclohexan im Gemisch). Es liegt nahe, gerade
Jenigen Mischungen besondére'Aufmerksamkeit zu schenken,
weil die Ursache vieler Dampfdruckanomalien auch bei ge-
bréuchlichen (z.B. verspriteten) Kraftstoffen im Vorhanden-
sein azeotroper Punkte zu suchen ist. wir untersuchten
darum eine Mischung von Cyclohexan und Benzol im Eischungs-
verhdltnis i:l; diése Mischung ist noch nicht azeotropi
geht jedoch schon nac@“Abgabe von etwa 5 cm3 Dampf ( aus
1l cm Flissigkeit) in éin aZeotropes Gemisch iiber. Irgend~

welche Anomalien muBteh;also w A h‘r e nd der Messung . .
wzurmAusbiidung"komméﬁlmDiémxﬁﬁiwéﬂégiégmdas MeBdiagramm
dieser Mischung ("Gemisch 50/5C"); die thbhung des Dampf-
druckes gegeniiber dem. der reinen Mischungskomponenpen ist
»gﬁé-zu'erkennen, sonst aber zelgt das Diagramm g‘e in e
auffilligen Einzelheiten. Diese Form deiyﬁarsteiiung ist
Jedoch. zum Erkennen geringer Abweicﬁuhgep vom normalen Ver-—
halten wenig geeignet, weil die mgthéégtisch kaum erfagBbare
Ku;yenfb;m kleinere Unterschiede éﬁischen;zwei Diagrammen
Mhuf—ééﬁr“unklar hervortreten 118t. Wiy wihlten also im Fol-
genden die“Darstellung der ﬁeBe:gebni&sa_im_bampfiépchoren=“
‘ﬂiﬁ??ﬁﬁﬁi'einé'derértigé Dars%ellung bringt die Abbildung 9.
Hier w@hlten wir als Ordinate den absoluten Druck, als
AbszissSe die Tempe;atur, Jede der fiinf Linien verbindet
‘solche Druck-Temperatur—Wertpaare miteinander, bei welchen
sich aus 1 cm3_pinpipettiertea Kraftstoff 1v4, 2v2, 5, 10
uhd 20 cms’Dampf entwickelt haben. Die Form der Linien 1#B8¢t
sofort eine logarithmische GesetzmﬁBigkeit vermuten; das
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Temperatur—ueﬁbereiches nur sehr wenig, weil Ja (defini-
tionsgemdB) der Kraftstoff immer gleiche Dampfvolumina abh-
gegeben hat (dasselbe‘gilt-in erhShtem Mage léngs einer
Flashisochore). Paher muB die durch jede Dampf-oder Flesh-
. 1sochore gegebene Beziehung zwischen Druck und Temperatur
die Dampfdruckgleichung von Clausitis und Clapeyron mit un-
wesentlichen Abweichungen befriedigen; diese léutet:

* ¢

inp=m ., % +n 7
Daker miissen auch die Dampf:ﬁoder Flashisochqreq als
8erade Linien erscheinen, weénn wir sie in ein Diagramm ein-
tragen, in deg wir als Koordinaten eine 1 o 8 &r ith -
mische Druckskalé“ﬁhd'eihé Reziprokweitskala der abso

‘luten Temperatur wihlen.

) Dampfisochorendiagramme der untersuchten Kraftstoffe in
dieser Form; auf der rechten Seite des Diagrammes ist eine
den Druckwerten entsprechende HBhenskala angeordnet. Dg

bekanntlich der Lufgérggk»m;;wder.ﬁﬁhe«selbst“nahezu““””

”“1bgéfitﬁmiééﬁméﬁhimmt, So erscheint die Hbhenskala in unge—
‘rem (1n P —)_Diagramm"@ieder’fast linear angeordnet.

! § -
men, jedoch zwecks grdBerer Ubersichtlichke;t nicht Punkt ~

o

fur- Punkt eingetragen; die einzelnen Werté Streuen etwas,
lassen ‘jedoch die Gultigkeit der klassischen Damp fdruck-
- formel fiir die Dampfisochoren einwandfrei erkennen.

Die Dampf-bezw. Flashisoqhqren_stellen also im Grunde
_8%nommen D amp fdruyua L L A d ar, die den
Kraftstofrf dadurch charakterisieren, daB sie fiir Jede
Temperatur die Feststellung der D a g Pfdruciyik- )
d&nderau ng ‘zulassen,-dié“bei dem betreffenden Kraft-
stoff je nach der,Menge des bereits entwickelten Krafistoff
dampfes auftf;tt. -

Im Folgendeh selen die Diagramme einzeln besprochen;/
es ist Zweckm#iBig, zum Vergleich Jedesmal die Reid-Dampf-
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druckwerte und die Siedekurven (siehe die Abbildungen

16 und 17) der besprochenen Kraftstoffe herénzuziehen. )
Leider konnten.wir vom Crackbenzin 1 Reiddampfdruck und/
Siedeanalyse nicht aufnehmen, da uns nur eine kleine Menge
Kraftstoff zur Verfiigung stand; das Crackbenzin 1 ist aber
. im Wesentlichen mit dem Crackbenzin 2 identisch, dessen
-Reid~Dampfdruck und Siedeahélysg,abgebildet sind; es han-
delt sich um den gleichen Kraftstoff, nur hatte sich - wie
sich spiter an Hand der Refraktion herausstellte - beim
Crackbenzin 1 ein Teil der leichten Bestandteile infolge
undichten AbschlussesAvgrflﬁchtigt. Daher kann mit Sicher-
heit angenommen werden, daf der Reiddampfdruck des Crack-
Jbenzins 1 niedrigerlliegt als. der des’Crackbenzins 2; da-
gegen ist bel der Siedekurve (mit Ausnahme des Siedebegin-
nes )hgeine merkliche Verschiebung anzunehmen. '

Abb.10 (Crackbenzin 1): weite Siedegrenzen und mangel
hafte Stabillisierung bedingen ein ziemlich weltes Ausein-
anderliegen der Isochoren und hohe Druckwerte schon bei
ziemlich tiefen Temperaturen. '
Abb.11 (Flugbenzin) £>E§nheitlichgre Zusammensetzung

(engere Siedegrenzen) und bessere Stabilisierung sina
gegeniiber dem Crackbenzin 1 klar zu erkemnen. . - ...

T Aus dem Vergleich beider Diagramme ergibt sich die
folgende, senr bemerkenswgrte Tatsache:

,ﬁ'g‘ Vefarbeitenjwir dié beiden Kraftstoffe unter Normal—~
druck (Bodenfahrzeuge) so wird bei Motoren mit n i e 4 e -
r e m kritischen Ve:hﬁitnia (etwa 1:1 bis 4:1'vérglelehe -
hierzu Abschnitt 2 ) die Dnmpfblasenstbrung bei Verwendung
des Flugbenzins erst bei merklich htheren Temperaturen auf-
treten, als bei Verwendung ggsVCIackbenzins 1; dags§en
werden unter sonst gl e ichen .Verh#iltnissen bei
Motoren mlﬁ\ h o h e m__kr1¢ischen—Verhﬁitnfs‘ﬂié‘SfU?ﬁﬁEEﬁ”
Bei‘Verwendung von ;}ugbenzin friher aufﬁr%%en als '
‘bei Verwendung von rackbenzin 1 ¢ Im Unterdruckbetriedb
,(thenflug);werden dagegen-alle Motoren«daS»Flggbenzin
besser verarbeiten als das Cracktenzin! Dieses‘brakeische‘ }
Beispiel zeigt eindringlich, wie abwegig. es ist, die wirk-
liche AbreiBtemperétur lediglich als Funktion der Kraftstor
eigenschaften anzusehen; Der Zusammenhang zwischen den kraf

~ 14 -
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‘stoffééitié uhd denmo t.oxrisch be@ingten Anderungen
der AbreiStemperatur darf niemals ausser é%hi gelassen_“
werden. /.

Atb. 12 und 13 (Cyclohexan und Benzol): Die Dapgpf-
isochorendiagramme dieser Reinstoffe unterscheiden sich
von den beiden vorigen Diagramheg wesentlich. Die verschie.
denen Dampfisochoren schneiden sich bei Normaldruck in.
nahezu einem Téhperaturwert, dem Siedepunkt. Wir sehen,
dal dieser Wert n i ¢ h t mit dem wirklichen Siedeéunkt
tbereinstimmt; da Jjedoch die Téﬁperaturmessung als zuver-
ldssig angesehen werden darf, so kann der Fehler nur in dqﬁ
Drﬁbkmessung gelegen sein; wahrscheinlich ist die Fehlmes-
sung auf die Temperaturdifferenz zwigchen dem Manometer-—

. meBraum und dem Dagpfraum des Tauchglqckengerétes (siehe
Abb.1l, ManometermeB aum}.Démpfraum ) zuriickzufiihren. Fiir
exakte Messungen miBte daher - wie bereits erwihnt - die
DruckmeBanlage erst mit Hilfe eines Reinstoffes (hier z.B.
gleich an Hand des Benzolgdagrammes) geeicht werden.

- In diesenbeiden Diagrammen tritt eine Erscheinung
beéonders deutlich'hervor, welche schon imlDampfisochoren-
diagramm des Flugbenzins - jedoch weniger ausgepriigt -
zu erkennen war. Wﬁhrend sich ﬂie‘Dampfisophoren bei Normal-

"q;ggg»{gsgtachneiden,”strebenwsiemmit~sinkendem”Druék“ﬁﬁEIf"
einander; eine Tatsache, die thermodynamisch begrﬁndet‘und
aus der Destillationstechnik (Unterdruckfréktionierung!)
zur Génuge bekannt ist. SRR R

Auch die einheitliche stammensetzung der beiden Rein-
stoffe ist nicﬁt_absblut, Jedoch ist die Menge der etwas zu
tief siedenden Anteile bésgnd%rs beim Benzol Pe2. gang
ausserordentlich gering. B

Abb.14 (Gemisch 50/50) : Das Dampfisochorendiagramm
zelgt im Gegensatz zum urspringlichen MeBdiagramm die Aus-

__hildung*einesuazeotropén*Punktes W& hTr e nd der Kes-~
sung: Dle Dampfisochoren 1v¥4, 2¥2 ung 5'decken sich nicht
und kommen auch bei Normaldruck nicht =zum Schnitt; dagegen
liegen die>Dampfisochorén 10 und 20 so dicht nebeneinander,
_dqgmgig“ggst als einander gleich angesprochen werden kbnnen.

—Das heigt aber, daB dés Gemisch bis zur Entwicklung von
5 bis 10 cm’ Dampf aus 1 cm” Fliussigkeit une fnh e 1t l

t
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lieh siedet, lann aber azeotropisch wird ung sich wie
ein Reinstoff verhiilt. - . )
Auffillig ist bei den letzten dret Diagrammen das Aus-
biegen der niederen Pampfisochoren bei sinkendem Druck; -
- MeB3fehler scheinen nicht vorzuliegen, doch kann elne Erkla-~
rung nicht ohne weiteres gegeben werden; mglicherweise ist

die Annahne be;ochtigt, daB die HuBerst 8eringen Verunreind- -

gungen auch der Reinstatoffe (besonde;s des Benzols pea.)
eine Azeotropie nghe denm 0% - Punkt bedingen; daher ist eine
.destillative Entfernung dieser Verunreinigungsspdren
nich-t mbglich. ' . .
Unser Interesse muBte sich nach dieser Ausﬁertung d%?.
Orientierungsversuche mit dem TauchglockenmeBgerst exakteir™
Meésungen zuwenden, besonders auch .von verspriteten Kraftgtof-
fen.Wir gingen daher an die Konstruktion eines Gerétes,m%t de
‘ﬂﬁir.derartige Messungen ausfiihren zu k&nnen hofften., ™

32) Das Quecksilbergerit:
(Siehe hierzu Abb.18).

Dieyfolgenden, mit dem Tauchglockenmeﬂgerét gewonnenen

- Gerdtes., . e
--1).Als.Sp errfiissigkeit “mug ‘Quecksilber verwendet we rden,
einmal weil es die einzige uns bekannte sﬁerrfluSsigkeitjlbt
die mit keinem in Frage kommenden Kraftstoffbestandteil Mi-
schung oder Resktion £ibt, zum éhdereh Eal, weil es auf €in-
fachgte Weise die Herstellung pines beliebiéen Uhterdruckes'
und 8leichzeitig Seine genaue Messung gestattet. R
2) Un gﬁch bei sehr'ﬁnoinheitlich Zusammengesetzten Kraft-
stoffen 1nnerhslb'éiher tragbaren Messungsdauer den'Gleich-
gewiéhtszustand Zu erreichen, muB 1q_irgendeiner Weise die
Durchmischung des Dampfes mit der Fliissigkeit miglich _sein.—
“Wir-bauteén daker unser Gerit folgendermagBen aufs
’ Ein 25 cm3 fassendes MeBrohr (4) ist an seinem oberen
Ende durch eine Kapillare (3) und einen,Dreiweghahn<(2) mit
‘zwei kleinen VorratsgefiBen (1a und b) verbunden. Am unteren
Ende ist das MeBrohr durch ein normales Glasrohr um etwa
700 mm verliéngert (in der Abb. verkiirzt gezeichnet), welches

nach einer U-fdrmigqn Krimmung in ein entsprechend langes

‘l ,



000202

Riveaurohr (5) ibergeht, das parallel zum MeBrohr (4) nach
oben gefiihrt ist und in ein drittes Vorratsgef#8 (1c)
miindet. Niveaurohr und MeBrohr haben gleiche lichte Weite,
um Fehlablesungen infolge unterschiedliicher Auswirkung der
Kapiﬁlardepression 2u vermelden. An der U - Rrimmung be-
findet sich am Glasrohr ein Ansatz, durch denrdas'MqB—und
_Niveaurohr iiber einen Vakuumschlauch mit einem beweglichen
‘Niveauggféﬂ (6) verbunden werden; MeBrohr (4) und Niveau-
rohr (5) sind von einem Heizmantel fur Thermostathéizung (7
umgeben. Um eine schnelle Gleichgewichtseinstellung zu
erreichen, ist in das MeBrohr ein Rihrktrper aus Eisen(9)
eingebaut, der mit Hilfe einer Solenoidspule‘(a) betitigt

werden kann. :
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321) Dpie Arbeitsweise des Quecksilbergerites:

Die Arbeitsweise war wie folgt gedacht: Man fiillt aas
Gerdt mit Quecksilber_und treibt das Sperrdeiall hurch He-
ben des beweglichen Niveaugerfifies (6) bei entsprechender’
Stellung des Dreiweghahnes (2) bis in das eine VorratsgefuB
(12), welches ganz mit Quecksilber gefiillt wird. Nun stellt
man den Dreiweghahn (2) um und bringt auch noch etwas Queck-
silber in das andere'VbrratsgefﬁB (1b); dieses Gef#B wird -
dann mit dem zu untersuéhendgq»ﬁrgfp, éggggggefulltlinunﬁ““
“'saugt man durch Senken des Niveaugéfs *(6). eine bestimmte '
Menge des Kraftstoffesiin das MeBrohr (4), stellt den Drei
weghahn wieder auf das,erstq Vorratsgefds (la) dhfun&'sédg
aus diesem Luecksilber nach. Dadurch wird auch der rest- )
liche noch in der Kapillare (3) befirmdliche KraftStof£”1n>»

‘das MeBrohr g8epreBt und das Meﬁrohr‘durcthuecksilbef Begen
den Dréiweghahn (2) abgedichtet. Das ﬁbersChussige Queck~
silber reiBt an der Ubergangsstelle von der engen Kapillare
zum weiten Merohr»é%kund tropft durch den Kraftstof?f durch
so daB das Krgftstofigglumen_duxchmeinen-héngenﬂéh“{NﬁII:‘_
punkt) und einen liegenden Quecfsilberspiegél (Ablesung)
eindeutig bestimmt ist. Nun wird das Me8~- und das Niveau-
rohr auf gie gewunschte3femberé;ur4éebracht;”dﬁrQh Senken
des“béweglichen Niveaugefﬁaé§ﬂf6) kann man auch im Niveau~
rohr (7) den due€k§ilﬁersp1ege1 senken und damit im MeBrohr

Jeden géwﬁnschten Unterdruckgﬂérstellen und genau bestimmen
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da die gesamte, zur,Druckbestimmuné herangezogene Queck-
"silbermenge gleichmiBig temperiert ist, so daB alle Korrek~
turen wegen ungleichméBiger Temperierung des Cuecksilbers
wegfallen. Sobald sich etwas Dampf gebildet hat, kann man
die Gleichgewichtseinstellung durch Rilhren mit Hilfe des
Rihrkdrpers beschleunigen. : ‘

' Leider erwies sich -das Gerit in dieser. Form als nicht
brauchbar,:da sich folgender Ubelstand einstellte: Wenn man
den Kraftstoff aus der Kapillare mit Quecksilber aus dem
ersten VorratsgefdB (la) in das MeBrohr prest, go bleibt
ein dinner Kraftstoffilm an den Wdnden der Kapillare haften
der échlauchartig das in der Kapillare befindliche Queck-
silber'umgibt. Sobald es bei der Messung durch den guftre-
tenden Unterdruck zur Dampfentwicklung kommt, gibt auch der
erwdhnte Kfaftstoffilm in der Kapillare soviel Dampf ab,
dal das in der Kapillare befindliche Quecksilber in das
Me8rohr geprept wird; damit geht aber sowohl die genaue

‘ Volumenbegrenzung wie auch die Quecksilberdichtung des
Dreiweghahnes verloreﬁ. Eine Behebung- dleses Uberstandes
kann vielleicht durch die Wahl einer noch engeren Kapillare
e;fqlgen; wir schlugen diesen Weg jedoch zunichst nicht ein,
weil wir schon an Hand der ersten Versuche sehen muBten, daf
diq“APR?{%&HI”:MbesopdersJerudeanebrauch“im‘Betriéb§1556:)

ratorium - viel zu unhandligh.ist; diese Unhandlichkeit st
in erster Linie durch die Verwerdung des Quecksilbers be-
dingt,rwelche_jedoch.bei derartigen Geriten als unvermeld—
lich bezeichnet werden muB, wie die Orientierungsversuche
mit"deé'Tauchglockengerét’E;zeigt haben; wir verzichteten
dahef zunéchst auf eine Verbesserung dés Quecksilbergerﬁtes
und wandten uns der Frage zm, auf welchem Wege sonst noch
= in einfacher Weise - das Dampf- 3&Er mbglichst sogar das
Flashisochorendiagramm g}%es Kraftstoffes aufgengmmea Wer-

den _Xkann. - o o
HTEEREL

4.) Andere
.4der Flashi i s o.c h-or e n: " -

- € a—t\__— -
€ zZur Ermittlau ng

Wie wir bereits im Abschnitt 312 gesehen haben, han-
delt es sich bei den Dampf-bezw.Flashisqchoren‘eigentlich

um Dampfdruckkurven. Im Gegensatz zu Reinstoffen ist ger
Dampfdruck von Gemischen (Benzinen Bedergl.) nicht aus-
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schlieBlich eine femheraturfunktion; auch die GrdBe dee zu
erfiillenden Dampfraumeéy(bezogen auf die Menge des Go~
misches) spielt eine'unter,Umsténden nichtAunﬁesentlicﬁe
Rolle. Daher schreibt auch die Dampfdruckbestimmungbmgtho&é
von Reid edln bes t impm t e s Verhdltnis zwilchen dem |
Volumen des Dampfraumes und dem des Flﬁséigkeitsraumeé vor
(4,5 : 1), . : o oL

- ~Wdhrend also diefReid-Dampfdruckkurve den Dampfdruck
nur als Funktion der Temperatur (bei bestimatem Dampf-
Flusaigkeitsvolumveihﬁltnis) darstellt, zeigt das Dampf-
bezw.Flaghisochorendiagramm die Abhﬁhgig&eit des Dam?f:
druckes vaon der Temperatur 4 nd dem Volumen des ente .
wickelten Dampfes; genau so kann naturlich daS‘ehtwickplté
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grammes bezweckten. Die angestellte Uberlegﬁng wéiat"hngfﬁ
abér einen Weg, der uns die Aufnahme des Dampt-@hg epgérl

dar, n#mlich die mit dem Verhiltniswert 4,5. Wir_mﬁsspn
also streng genommen_nur;den.Kraftétoffhbhﬁlter'dei Réid?z-f
bombe auswechqe}pg;;ggétglﬁen~updfdurchtqsh;ere;ygxﬁ?ﬁiﬁﬁ n
;§56ﬁéﬂﬁéﬁgizg}igig§g2éh;:derénjy?lumenféfch gumJVpigm?q~Hé$
Dampfraumes der Bombe be;ggteiﬁwéisei%%%;lal; 1:2;'§§141{§,:

2:16 una 1:32'_yérh§i-tj.', nélf&ze&};xem;iydi’e‘~-rnam;>‘f&ru*¢x ury

TVen
. A S B e
eines Kraftstoffes mit Jedem dieser Behgltersapf
len die'erhéitenen'Ku;ven;?ereits,d;é.lé;;2f3:4j,,89[
und 32“-"ﬁaﬁbfisochoreﬁ”dér,'Wahrscheinlich wiirden schon”

drei Dampfisochoren - und damit drei Messungen nach Art
RQ}QQessung mit dreil verschiedenen Kra:tstoffbehﬁ{}éip s
5§§ktisoh ausreichen, zumal sich.ja die Dampfaruckwertevon'

:ggﬁpfisocho;g_zuabampiispchqre*ntcht“ﬁtripﬂsta;k phtejiﬁhgié
den, so daB eine hinlénglich g na&é_Inferb&lation ZeB, A
zwischen den Dampfisochoren mif den Verhﬁlfniawertggﬂi{f:
und 25 mdglich sein Ridrfte. Wir m&dhtéﬁf&éééghfdié;hdg
versuch: Da das Gesamtvolumen der Reidbombe -otwa §00. q _
(145 + 650 cm?) betrigt, Tullten wir die Bombe von oben mit "
400 on’® Kraftstoff und masen dppn: den’Dampfdruck.. Die Werte: |
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lagen viel niedriger als bei der normal gefullten Bombe;
eine Wiederholung des Versuches gab andere, Jedoch abermals
viel zu tiefe Werte; die Ursache fir die Verschiedenheit
der Messungen ist in Folgendem zu suchen: Beim Einfiillen
des Kraftstoffes 4 Wrch und 1 n - gen Dampfraum der
Bombe entwickelt sich tereits etwas Hraftstoffdampf, der
die. im Dampfraum befindliche wassergesittigte Luft teil-"

B weise verdringt. Der Druck dieses Kraftstoffdampfes steigt
aber mit steligender Tenperatur n i ¢ h t nach dem Gasge-
setz, welqpes die_Grundlage der notwendigén Druckkorrektur )
flir die in der Bombe befindliche feuchte Luft (rnech Reigd ‘
oder besser nach Dannefelser) darstellt, scndern wesentlich
weniger stark an, weil dey Kraftstoffdampf sich im Gleich-
gewicht mit der Flissigphase des Kraftstoffes befindet,

¢

sich also mit steigendem Druck mehr und mehrvwiequ im
fllissigen Kraftstoff aufldst. Da man aber mit der Luft-
korrektdr rechnen mu8, erhdlt man vollstindig unbrauchbare
Werte, die auch garnicht reproduzierhar sind, weil die
Menge der vom Kraftstoffdampf verdriingten Luft von Fall zu
Fall sehr verschieden Sein kann. Wir wicderholten den Ver-
such nun mit folgender Abdnderung: Wir fiillten nur den -
Krartstoffbehilter der Reidbombe einmal mit lObVEE3T‘M»¢J
anschilieBend mit 25 und 10 .cm> Crackbenzin o ; fiillten jedes-
-“E;lmden Kraftstdffbehélter mit Wasser‘auf, So daBl jeder
eventuell mit Kraftstoffdampf erfiillte Hohlraum vermieden
fwﬁrde\hng_setzten dann erst die Bombe zusammen;'anséhliéﬂend
fihrten wir die'Dampfdruckbesummung wie dblich durch; die
erhéltenen Dampfdruckkurvenfwurden zu einen Dampfisochoren~
diagramm vereinigt. Die Verhﬁltnisye;te dér‘Dampfisochoren
betragen 5,5, 26 ung 65 (Dampfvolumen 650 cm3,Kraftstoff—

menge 100, 25 und 10 cm3). Die Abb. 15 zZeligt dieses mit

_Qnackbenzins—?«—so*fehl@fﬁart die Messungen Jedentalls 8ind
(z.B. ist das Auseinanderstreben der Dampfisochoren mit

q\t el genden Druck aus thefmp@ynamischen Griinden
sehrAunwahrscheinlich), S0 beweisen sie doch die grundsgtz-
liche Richtigkwit des eingeschlagenen»Weges. Wir versuéhten
die Aufnshme eines Dampfisochorendiagrammés—nit Hilfe der

Reidhombe in der ebe@ geschilderten Art noch mit einem

B
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Renzin mit\ engen Siedegrenzen; hier erwies sich die Streu-
ung der Messungen als so grof, daB eine einwandfreie
Trennung der einzelnen Dampfisochoren nicht mehr mdglich
war. Die Ursache hierfiir liegt unserer Meinung nach an den
Mingeln, die der Reid-Methode von vornherein anhaften.

Die recht unprizise Druckmessung einerseits,sowie vor allem
die Druckkorrektur, die durch die gleichzeitige Anwesenheit
von Luft und Wasserdampf neben dem Kraftstoff in der Bombe
notwendig ist, bedingen eine Streuung, die die Reld-Methogde
fir unsére Zwecke unbrauchbar macht. Eine Verfeinerung der
Methode muBte daher als niéchstes Ziel unserer Arbeit er-
scheinen.

. Widmaier beschreibt ein Geriit, welches nach seinen
Angaben eine auch fiir unsere Zwecke vdllig hinreichende
MeBgenauigkeit besitzen soll. Es bestenht aus einer unge-
teilten Metalldrﬁckm@Bbombe, welche vor der Messung evakuiert
wird. Anséhiieﬁend wird eine bestipmte’Kréftstoffmenge in
die Bombe eingesaugt und der Dampfdrqbk direkt gemessen,
also ohne jede Korrektur, wéil sich ja in der Bombe nurx der
Kraftstoff und keine Luft mehr befindet. Widnaier zielt Je-
doch auf eine reine Druckmessung hin und miSt daher - #hn-
%}phawiq,Bg;duiwimmenmbeimgleichemmFlUSsigkgits—Dampf-Volu~

H;enverhéltnis. Da @ir dagegen nicht nur eine”Meésung des
Druckes durchfithren, sondern gleichzeitig das Dampf~Fliissig
keips-Volumenverhéltnisrfeststellen wollen, so bautsn wir’
in Ahlehnung an die Apparatur von Widmaier folgendes Gerit:

41) Die GlasdruckmeBbombe (siehe hierzubAbb.IQ):

. Das Gerdt besteht au® einem zylindrischen,kalibrierter
Glasksrper (5), mit etwa 0,5 Liter Inhalt, der an seinem
unteren Ende stark verengt ist, um hier eine genauere Kali—

—brierung—2uzulasSen. Die Bomba wird miﬁhdem Manometer(1)
durch einen Ansatz verbuqden, der als Uberlaufsicherung (4)
ausgebildet ist, so da8 die Bombe wdhrend der Messung bei ..+

.einiger Vorsicht geschiittelt werden kann, ohne daB der Kraft
stoff direkt in das Manometer einfliegt. Zweil weitere An-
sdtze (2 u.3) ermbglichen die Evakulerung der Bombe und das

-BEinflieBenlassen einer bestimmten Kraftstoffmenge aus eihem
(kalibrierten) MeBtrichter, der mittels cines kurzen Vakuumn- |
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schlauches schon vor. der EVakgierung'nitIc&r'bbnﬁo7;y?h:
‘bunden wird. DurchAbklemmen dey Schlauchstiioke an’ den’
beiden Anslitzen (2 und 3) wird aie Bombe abgeschloss -
Sie kann nun temperiert werden; da das: Gerkt withrend de¥,
Messung geschifttelt werden kann, wird der G;eiqhgewigqtap
zustend in kiirsester Zeit erreicht. Uit Hilfe der Kali- -

" brierung 1st die Ermittlung'dés‘xraftstogzsaqptvolupgﬁsg”m
leicht mBglich. Dadurch 1st dje Aufnahme eines F ] a 8°'h ~
‘i 8 o0ochoren diagrammes ohne besondere séhwie:igkeitgn‘

durchfiihrbar. > o
Sobald'umrangreiche:e‘Hessungenynit»ﬂilfe dieses
: Ggrﬁfes vorliegen, werden wir uberidie‘nrgebnieae in Form

eines weiteren Beiichtea Mitteilung machen.

5.)2Zusammen fassung:
’ | . : -
|

: Au{.crund der bereits vquiegenpen,Arheiyeﬂ ergibt -
sich die Notwendigkeit, aie wirkliche Abrgigtgmperatu:~ L
nicht nur aus den Eigenschaften des Krbftété;féa'abzﬁieit;i

' sondern auch die motorischen Gegetenheiten (Ronstruktion
def’Fdrderanlage und‘quriebsznstand) 2u bprﬁcksichtiﬁth'
Wir halten es daher fur_zwecmaeig,vvdie'vérschie’de’i’z'eh"'"," ne
Typen von Motbrqgwhgzﬁ.FQrderaniagengdurdh~ein“”!:itli 8"

fvéfﬁgifﬁfﬁ?w;ﬁf;harakffrisie{ep;»edfstellt jﬂnea'vﬁiﬁhﬁbfff’
bdltnis zwischen Kraftstoffdanpf una Fluaaigkraftatbt:;dax.;
bei dénAdiqmraidpzpumpefdon.Hbtoricbon hoch%hdeiqiéﬁigdyﬁif
Kraftstoff versorgt. piggeg,kritisbho.Vbihalpnis‘istﬁaiﬁéxf
Funktion def'breﬁéghlﬂﬁéd,@orwlptorkopatruktion;érfaﬁt*; ‘
also die tgihfmot6¥1sch§nnﬁiaachep‘der Daﬁplhlapeqsfﬁ?gngg_

praktisch durch oihmaligen Testversuch mit ?inéhlﬁgchk#ifﬁ-

8toff erfolgen, :doch ist seine annihernde Erﬁittlﬁnéﬁéuq""

der Fdrderla1sjnng-der-Punpewnnd‘déﬁ*xrartsﬁqrfyqrbrauch

‘des Motors rechnerisch m8glich., - B
Die kraftstoffsoitig'gelegqnén Ursachen Tlr die

ngprblascnatdrungnliogon-ln'dor Fuhigkditfde:”kihftstoffos,

bei zunehmender Teaperastur bezw. dinkgﬁaéﬁgpfuck auch inm
‘geschlossenen Systenm steigende Mengen von Dhnpf 2u ent-
‘wickeln; bei der Tsmperatur und dem~Druck[ bei welchen
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das sich einstellende Verhdiltnis von Dampf- zu Fliissig-
keitsvolumen das kritische VerhZltnis eines Motors erreicht
beginnt die Dampfblaqensthung. Damit scheint der Begriff
der BenzinabreiBtemperatur einwandfrei definjiert.

Zur Charakterisierung des Kraftstoffes muB daher
seine Fihhigkeit, bestimmte Démpfmengenizu entwibkeln,
herangezogen werden; wir bringen daher in Vorschlag, diese
Fihigkeit in einem Diagramm von "Dampf- bezw. Flashisocho-~
ren®™ darzustellen; .aus diesen Diagrammen gehnt hervor, bei

welchen Druck-Temperatur-'ertpaaren der Kraftstoff be-
_gtinnte Daupfmengén entwickelt. Beziehen wir das Dampf-~
volumen auf die KraftstoffeAnfangsmenge, so 'erhalten wir
das Dampfisochorendiagramn; beziehen wir sie auf die Kraft-
stoffrestmenge (nach erfolgter Flashverdampfurnig) so erhal-
ten wir das Flashisochorendiégramm.

Es wird ein einfachet Geridt zur AufnahmémdefﬁDémﬁ?-\
isochoren beschrieben. Die mit diesem Gerit aufgenommenen
Diasgramme:von 5 Kraftstoffen (darunter zwei Reinstoffe und
ein azeotropes Gemisch) werden diskutiert. ' “

Es wird gezeigt, daf die Dampf~ bezw.Flashisochoren
im Prineip Dampfdruckkurven darstellen.

Nach Beschreibung einer vorerst noch nicht einsatz-

;,.IeifenmApparatur«—nLt»»Quecksrlb‘er"aisMSperrflﬁssi“gké'if“‘Wﬁ"&w
daher ein Gerit beschrieben, das die Ermittlung eines
Démpf- und auch eines Flashisochorendiagrammes durch elin-
fache Druckmessung ermiglicht. Da umfangreichere Méssungeh
mit diesem Gerit noch nicht vorliegen, bleiben die Ergebnis-
88 einem weiteren Bericht vorbehalten. o ’

Ve |
077Ki;/ﬁﬁziéidfﬁf€;? J’ffl.

Dipl.Chem. G r i nw a 1 d. Dr. K. W. Schneidet,~

Sachbearbeiter:

" "komm. Leiter.

' 23_Textblitter, 11 Bildbliétter
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1 Sfabthermometer.

1
2 Evakuierungsansatzg

3 Gummistopfen

4 ManometermeBraum

VT ETRLATL

\|,|I

‘? T — 5 Spiegeldifferenz
— 6 Dampfraum
/, .

!

i

|

i

- 7 éperrflussigkeitsbehélter
8 MéBrohr»(Tauchglocke)
‘9 Heizmantel
AN
‘Abb. 1 :

Das Tauchglockenmeﬁgerét
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Abb., 2 : Druckikorrektur - Diagramm fiir

unser TauchglockenmeSgerst
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Abb, 10 bis 14 :‘Dampfisochorendiagranme
der untersuchien Rraftstoffe

.

Abszisae: Celsiusgrade in Kehrwertanordnung zur acso’uucn

Temperatur
Ordinate: Logarithmische Druckskala (1inks) ung Hthen-
skala (rechts)
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1 Vorratsgeri e

2 Dreiweghahn

. 4 MeEBrohr
| i

5 Niveauronr
/ '
Tj\,G bewegliches Niveauzeris

7 Heizmagntel

-8 Solencidspule

9 Rihrkdrper asus Eise__l_g

411 ‘Abb. 18 : Das Quecksilberserut
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1 kanometer (0 bis 2 ata)

2 Einfiillansatz

3 Zvakuilerungsansatz

r\\\\“\4‘Uberlaufsichernng

5 kalibrierter Glaskdrper

Abb.19 : Die Glasdruckme8bombe
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