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zweckmiillig die bei der Kurzzeitforschung schon er-
probten Verfahren anzuwenden.

Nach den Ergebnissen solcher systematischer Unter-
suchungen kann ermessen werden, hei welehen Brems-
bauarten es notwendig wird, die Ansprechzeit auch be-
trichsmiégig zu pritfen und welche Verfahren hierzn am
besten geeignet sind.
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Zweitakt-Generatorgasmotoren
mit Kurbelkammerspiilpumpe

Von Oberingznieur Anton Lentz VLI, Heidelberg

Zweitakimotoren werden als Fahrzeugmotoren vor-
wiegend in Fischereibooten und Zugmaschinen verwen-
det. Fiir diese Fahrzeuge hat sich der unempfindliche
Glithkoplmotor, meist als Einzylindermotor ausgefiihrt,
hewiibrt. Zur Umstellung dieser Motoren auf Generator-
gas wurden verschiedene Verfahren eniwickelt, die auch
fir den Neubau von Bedeulung sind.

Der Betrieb des Zweilaktmotors mit Generatorgas be-
reitete durch Verschmutzung der Gasférderpumpe an-
fiinglich griflere Schwierigkeiten als beim Viertaktuumotor,
bei dem das Gas im Gemisch wiilirend des Saughubces
unmillelbar in den Molorzylinder gesaugt wird. Konden-
sat oder geringfiigige Ablagerungen [ester Bestandteile
werden bhei den nachfolgenden Hithen verbrannt oder
unmitlelbar wieder aus dem Motor entfernt.

Beim Zweitaktverfaliren ist ¢in unmiitelbares An-
saugen des Gemisches in den Zylinder nicht méglich.
Eine Forderpumpe, entweder als Kurbelkammer-Spiil-
pumpe oder als besondere Pumpe, ist hierzu erforder-
dieh. Da in der Forderpumpe keine Verbrennung statl-
findet, bestelit durch Kondensut oder Siaubablagerung
die Wahrscheinlichkeit allmiihlicher Yerschmulzung. Be-
sondere Forderpumpen kénnen in das kondensations-
freic Gebict der Gasforderanlage gelegt werden, in dem
auch cine ausreichende Entstaubung des Gases vor Ein-
tritt in die Pumpe erfolgen kann. Bei der Kurbelkammer-
Spiilpumpe ist dies unerwiinscht, da tiberhilztes Gemisch
zur Vermeidung einer Kondensalion Leistungsverlust be-
dingt. Kondensalionsmiglichkeit in der Pumpe erfordert
aber besonders griindliche Gasentstaubung oder beson-
dere Ladeverfahren zur Vermeidung allmihlicher Ver-
schmutzung der Kurbelkammer. '

Die Reinigung des Gases

Zur Reinigung des Gases stehen fiir die Gaserzenger-
anlage zum Zweilaktmotor grundsiitzlich die gleichen

Elemente wie fiir den Viertaktmotor zur Verfiigung. Die
Forderungen beziiglich Reinigungsgrad sind von d.er
Kraftstoffart und der Gestaliung des Motors abhangig.
Motoren mit Kurbelkammer-S$piilpumpe, bei denen Gas
oder Gemisch durch die Kurbelkammer hindurchgesaugt
wird, verlangen sorgfaltigste Reinigung des Gases. Trotz-
dem werden geringe RuBmengen im Gehituse abgelagerl
und vom Spriizél aufgesaugt. Dieses (31 soll deshalb aus-
schlieflich zur Schmierung des weniger empfindlichen
Kolbens wieder verwendel werden und kann, mwhdt‘fll
es iiber Absitzbehillter und Filzfiller gereinigt wurde, in
den Sehmicrdlbehilter zuriickgepumpt werden. Die an-
deren, empfindlicheren Lagerstellen des Molors sollen
mit Frischél aus einem besonderen Schmierdlbelil-
ler versorgt werden, Bei Verwendung von {ecuchiem
Holz muli die Kondensationsmaglichkeit des \Vas§er—
dampfes im Gemisch bei der Ausfiithrung des Schm1e1:~
systems Dbeachtet werden. Das Kondenswasser wird mit
dem ! gemeinsam ven der Clpumpe aus dem Kul‘be!-
gehiiuse herausgesaugt. Das Schmicersystem des Zwel-
laklmotors hat hierbhei gegeniiber dem Vie}'inlilm.nmr
den Vorzug, daff das mil Wasser gemischte Ol in einen
Clsammelbehiilter gepumpt werden kann, wo das O1
verhiiltnismiiBig leicht vomm Wasser zu trennen isl.

Als Gasfiller kommen Sich-, Windsichi- und Schleuder-
filter in Frage. Zur ersten Gruppe gehoren Fillerstoffe,
wie Siebe, Sireckmelall, porose Fillkdrper, Raschig-
ringe, Fasel‘gewebe und Olbad, zur zweiten Grllppﬁ: Zy-
klone, Absetzkasten, Prallblechreiniger und Rohrleitun-
gen; die dritte Gruppe (Schleuderfilter) wird noch kaum
angewendet. ' .

Das sicherste Stauhfiilter ist das Fascrfilter, da es 316}1
mit zunehmender Verschmutzung verstop{t und damit
die Reinigung der Fillereinsitze erzwingt. Alle a_nderen
Filterarten haben zwar den Vorteil leichterer Beimguns?-
und Bedienungsmiglichkeit, aber den groBen Nachteil,
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Rild 1. Einhalts-Glaswolle-Filterpatrone

daB mit zunehmender Verschmulzung der IFillerwir-
kuhgsgrad sinkt und der Betrieb des Motors nicht so
nachieilig beeinflut wird, da dadurch cine Reinigung
des verschmutzten Filters erzwungen wird.

Das Faserfilter als Staubfilter ist am wirksamsien als
NaBfilter mit organischen Fiillstoffen, wie RoBhaar,
Sisalfaser, Kokostaser oder Hunlfaser. Diese Fiillstofie
als Mangelstoife kommen vorerst nicht in Frage. Als

AustauschstoiTe haben sich Papier, Glas- oder Holzwolle -

bewiihrt; letztere allerdings nur, wenn Gewihr fiir ge-
niigende Feuchthallung gegeben ist.

Das TFaserfilter als Nabfilter ist [iir Generatoren nur
als Schiubifilier geeignet. Durch den feinen, fettigen und
manchmal teerigen RuB tritt ein Verkleben der Faser
ein, wodurch die Reinigung erschwert wird. Da ein
hiufiger Ersatz untragbar ist, wird dem NaBfilter ein
Trockenfilter vorgeschaltet. Das Faserfilter als Trocken-
filter erfordert mit Riicksichl auf die nolwendige Ver-
meidung von Kondensation eine Filterfuser, die Tem-
peraturen von iiber 1007 standhiilt. Diese Forderung er-
fiillen vorerst aber nur ancrganische Fasern, wie Schlak-
ken-, Stahl-, Ashest- oder Glaswolle und éhnliche. Prak-
iisch hat sich Glaswolle als Generatorgasfilter gegen das
1Inbehagen der Molorfachwelt eingefiihrt. Das Unbe-
hagen ist berechiigt, denn der Glaswollesianb hedeuntet
Motorabniitzung. Wird jedoch dem Glaswollefilter ein
Pépierwolleﬁlter als NabBfitler nachgeschaltet, dann ist
dieser Mangel behoben.

Dic GréBe des [Faserfillers ist bestimmt durch die
Reinigungszeilspanne, der Reinigungszwang durch den
‘Filterwiderstand, bei dem die Motorleislung nennenswert
abfilll. Dic Reinigungszeiispanne soll mindestens zehn
Stunden betragen. Bis zum Zeitpunkt des Reinigungs-
zwanges darf der” Staub noch nicht durch die Filter-
schicht hindurchgewandert sein. Bei einer gegebenen
Staubart und Filterfaser ist die Dicke der Filtersehicht
deshalb abhiingig vom Stopfungsgrad und der Filler-
oberfliche. Der Stopfungsgrad ist gegeben durch die
Wichte der Filterpackung, die Ober{ichengrifie durch
die Zeifspanne, bis zu welcher der Filterwiderstand den
zuldssigen Grenzwert erreichen darf. Nach den bisherigen
Beobachtungen ist bei Holzgas ohne Vorfilter fiir je 6
his 8 PS5 Nenunleistung bei wechselnder Belastung eine
Einheitsglaswolle-Filterpatrone nach Bild 1 erforderlich.
Bei Vorschaltung eines Fliehkraftreinigers geniigt eine
Patrone fiir etwa 12—1!6 PS8 Nennleistung. Fiir asche-
reiche Kraltstoffe, inshesondere Brikeit, wird zweck-
maifig ein Fliehkraft-Staubausscheider vorgeschaltet, um
cine rasche Yerschmuizung zu verhindern,

Der Fliehkraft-Staubaunssenelder als Generatorgasreini-
ger ist ausgezeichnet wegen sciner leiclden Warlung,
ungeniigend jedoch beziiglich vollstindiger Staubaus-
scheidung. Ein Reinigungszwang f{iic das Filter, z. B.
durch Minderung der Molorleistung, erfolgt nicht. Durch
die pulsierende Saugstromung des Einzyvlinder-Zweilakl-
motors haben Fliehkraftreiniger aller Art in normaler
Einbauweise einen schlechten Wirkungsgrad, Wird da-
gegen der Staubsammelraum so weit vergralert, daf die
Unterdruckschwankungen im  Saummelbehitller gering
sind, dann steigt der Wirkungsgrad bei Braunkohlestaul
auf iiber 90%, bei Heolzasche auf etwa 70—90%. Bei
kleiner Belastung ist der Gasbedart je PS/h und der An-
saugunterdruck griBer als bei hoherer Belastung, so daf
die Geschwindigkeitsuntersehiede im Flichkraftfilter ge-
ring sind. Der Wirkungsgrad des Fliehkraltreinigers ist
bei Zweilakimotoren mit Kurbelkimmer-Spitlpumpe, un-
abhiingig von der Molorleistung, deshalb angeundihert
konstant.

Prallblechreiniger und Absetzkasten sind als Vor-
reiniger wirkungsvoll und besonders als Oherflichen-
kiihler werlvoll,

Die Kiithlung des Guses erfolgl durch die Oberflichen
der Rohlrleitungen und Filterkiisten und dureh den
cigentlichen Gaskithler. Der Taupunkt des Gaoses soll
mdiglichst schon vor dem eigenttichen Kiihler erreicht
sein, damit im Kiilider dourelh Kondensuation ein Aus-
wuschen der feinen Staubleilchen aus dem Gas erfolgi.
Ablagerungen in den Kiililerroliren, die bei teilweiser
Kondensalion schr stark sind, werden hierdurch ver-
mindert.

Im Zweitakimator mil Kurbellammmer-Spitlpumpe wer-
den das Gemisch bzw. die Lufl oder das Gas in die Kuar-
helkammer gesangl und zur Spilung und Aufladung des
Zyvlinders verdiehtet. Hierbei erfolgl in der Regel eine
Aulbeizung des Gemisches dureh die Gehitnsewandungen,
die cine Betriebstemperalur von 60 bis 80° ¢ annelimen.
Wiilrend des Spitlvorganges kommt das Genmiseh mit
den heillen Abgasen unmitielbar in Berithrung und wird
weiler anfgeheizt. Hierdurch ist der Finflufl der Ge-
mischlemperatur auf den Leistungsabtall gegenither Vier-
takimotoren kleiner, Erst bei Temperaturen iiber 60 bis
F0°( ist hei Zweitakimoloren ein Leistungsabfall zu be-
achten. Durcli Aufheizen des Guses im Kurbelgehiinse
wird aullerdem die Kondensation erschwert und bhei
lulttrockenem Holz voflkommen vermieden,

Der Misclier und seine Anordnung hat neben dem
Druckgefille zwischen Luft und Gos Linflufi auf die
Giite der Gemisehbildung. Beil Zweitaklmoloren haben
Versuche mil verschiedenen Mischerarten gezeigt, daf
lediglich die Abmessungen, d. h, Gas- nund Luligeschwin-
digkeiten, Einfluf} auf die Motorleistung haben. Wichtiger
als die Mischerart ist die Bedingony, daB zwischen Mi-
scher und Motor ein genfigend grofier Raum oder cine
geniigend greofie Rohriiinge vorgesehen wird, um die im -
Mischer erzeugte laminare Strémuug und Turbulenz fiir
die Vermischung der Gase und Ditfusion derselben auns-
zuwerten.

* Der in Bild 2 dargestellte einfache diffusoriihnliche
Mischer hat denselben, Wirkungsgrad wie der von Lanz
als Mischer aunsgebildete Gaskiihler (Bild 3). Die Gemisch-
bildung im Gaskiihler hat nicht nur den Vorleil, daB mit
dem Fortfall des Mischers die Anlage einfacher ist, son-
dern auch durch den Zutritt der Luft im Gaskiihlerober-
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Bild 2, Dilfusorfillicher Mischer

I = TLufthlter 4 = Gemisch-Drosselklappe
2 == Luft=Drosselklappe § = Gagklihler
4 = Mischer € == Oag-Drosselklanpe

1

teil ein weiterer Temperatursturz eintritt. Die hieraus
Iolgende Kondensation wird wirksam zur Gaswiische
ausgeniilzt.

Zu ausreichender Gemischbildung ist auBerdem zwi-
schen dem Gus upd der Ansauglufi ein mittleres Druck-

Bild 3. Kombinatior ~ on Gaskiihler und Gasmischer

I = Goaszuleitungsrohr 4 = LuftRlter
2 = Gnskihler & = Tuftzufilthrunpsrohr
3 = Mischruum # = Gemischzufthrungsrohr

gefiillle von etwa 200 mm Wassersiiule erforderlich. Bei
geringerem Druckgefille ist die Regelung der Gemisch-
zusammensetzung schwierig, Wechselnde Gemischanteile
ergeben Leistungsablall und Verbrauchssteigerung, Der
fiir die Gemischbildung notwendige mittlere Unterdruck
ergibt sich aber auch zwangsliufig durch den Gaserzeu-
ger und Reinigerwidersiand. Da Zweitaktmoloren mit
Kurbelkammer-Spillpumpe unterdruckempiindlich sind,
darf der mitilere Unlerdruck 400—300 mm nicht iiber-
schreiten. GriBere mitllere Unterdriicke als 500 mm
Wassersiiule treten bei beginnender Verstopfung des Gas-
erzeugers auf, Durch richlige Abstimmung der Gene-
ralorabmessungen kiinnen diese hohen Unterdriicke auch
im1 Dauerbelrieb vermieden werden. Der leistungsmin-
dernde Einflufl des Unlerdruckes wird zum Teil aus-
geglichen durch die EFigenart der Ansaugverhiilinisse
beim Einzviinder-Zweitaktmotor. Der periodiseh wech-

s¢lnde Unterdruck des Einzylinder-Zweitaktmotors be-
wirkt cine stoBweise Gasentnahme und hiermit ein Ver-
harren des Gases in der Reduktionszone. Die Verliinge-
rung der Reduktionszeit begiinstigt den CO-Anleil des
Gases und damit dessen Heizwert; andererseils erfordert
die periodische Absuugung griBere Herdquerschnitte als
bei Mebrzylindermotoren, um Unlerdruck, Stromungs.
geschwindigkeit und Herdtemperatur in normalen Gren-
zen zu halten. '

Die Ziindung

Der Gliihkopfgasmotor zeiclinet sich durch besonders
groBe Zuverlissigkeit aus, da er nur zum Start die An-
heizlampe oder die elekirische AnlaBziindung, fiir den
Dauerbelriech aber keine
zusiitzliche Ziindeinrich-
tung bendétigt (Bild 4).

Im Zweistofiverfahren
{ulso mil einer geringen
Zindolmenge, die etwa
170-—-200 g Gasil je Stunde
und 1 Hubraum betriigl)
werden minlere Driicke
von 2,3 bis 2,6 kg/cm? er-
zielt. Im Relngdsbutrml)
dagegen ist der Leistungs-
abfall gréfler, wenn die
Wirbelkammeranordnung
niil Glithkopfziindung bei-
behalien wird. Der mill-
lere Druck filll hierbei
aul etwa 2 kg/em® und
der  KraftstoTverbrauch
sleigl. Die Leistung des Generatorgasmotors isl sehr
stark von der Stenerung des Ziindzeitpunktes abhiingiy.

Bei der Glithkopf-Gasilmaschine verdampft in der
Wirbeliammer das eingespritzie Gasédl iiber dem Ziind-
kopf. Die Verbrennungsluft wird in den KraftstofTdampf
erst withrend der Verdichtung eingelitasen, so dal gegen
Ende des Hubes brennbires Gemisch im Brennraum ist.
Dieses Gemisch wird in den gliithenden Ziindsack ge-
driickt und eniziindet. Durch Gemischbildung und Ziind-
kopfgestaliung ist der Ziindzeilpunkt hierbei geniigend
stenerbar,

In der Gasmaschine mit Ziindotleinspritzung erl'olgt
der Ziindvorgang éhnlich.

Bei der Reingasmaschine dagegen fiilll dic Gemiseh-
hildung wiihrend der Verdichtung fort. Die Sienerung
des Ziindzeitpunkies erfolgt ausschlieflich durch den
Ziindsack. Da das Gemisch jederzeit ziindfihig ist, er-
folgt der Linsatz der Ziindung, sobald dieses Gemisch
geniigend tiel in den mil'l{estgns gefiillten glithenden
Yiindsack gedriickt wird. Der Ziindsack muf deshalb
rohrariig und verhiiltnismiiBig diinnwandig ausgefiihrt
werden, Bei der Glithkoplziindung ist der Wasserstoff-
anleil des Gases von groSem Einflull, denn wasserstoff-
arme Gase sind ziindirige und haben geringe Durch-
brenngeschwindigkeit. Nachbrennen und Leislungsabfall
sind die Folge.

Die elektrische Ziindung hat den groBien Vorteil, daf}
durch Ziindverstellung der Ziindzeitpunkt auf den Best-
wert eingestellt werden kanh. Zweitakt-Oltomotoren er-
reichen mit Generatorgas mitllere Driicke bis zu 3 kg/cm®,

Blld 4. Que
Gliihkopfimotor

sehinite durch den Lanz-
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‘der Ziindzeitpunkl liegt 15—10° vor o.T. Der Ziind-
‘héchstdruck liegl etwa 18—20° nach o.T. und zeigt
Schwankungen in der Spitze,

Zweitakt-Einzylindermotoren mit gréBerem Hubvolu-
men kénnen beim Start von Hand nicht durchgedreht
und aufl normale Weise angedrehi werden. Die Heinrich
Lanz A.-G. hat cine einfache Losung dieser Frage ge-
funden. Beim Gasél- oder Ziinddlgasmotor mit ‘Wirbel-
kammer wird der Motor entgegen seiner Drehrichiung
angependell. Die hierbei zur Ausiésung kommende Ziin-
dung durch den Gliihkopf oder durch die ungesleuerie
Kerze dreht dann den Motor in der normalen Drehrich-
tung durch.

7, 4
/

& .
./-7//,” A,

Bild 5. Anordnung der Eerze bel elnem auf Reingasbetrich umgesteliten
Glithkopfmotor

Beim Reingasmotor (Bild 5) sitzt die Kerze unmillelbar

im Hubraum und ist slels von brennbarem Gemiseh um-
cspilt. Zur Vermeidung von Feblziindungen muB die
Ziindung gesteuert werden. Um das Anpendeln des
Motors auch hierbei zu ermdglichen, wird der Unler-
-brechernocken des Ziindverieilers so ausgebildel, daf}
der Schlieffunke dann auftritt, wenn bei Riickwiirts-
pendelung der Kurbelwelle die von Hand erreichbare
vorderste Kolbenlage erreicht ist (Bild 6).

A

Jtert

Bild 8, Ausbildung des Unterbrechernockens zur Erzeuguug
cines Startzimdfuniens beim Rilckwirtspendeln der Kurbelwelie

Um die Ziindung beim Slart moglichst sicher zu ge-
stalten, ist ein Summer so in den Stromkreis geschaltet,
daB bei gedffnetem Unterbrecherkontakt durch den
Summer ein Funkenbiischel ausgeldst wird, das den
Start sichert. Bei geschlossenem Kontakt bleibt der
Summer unterbrochen und die Ziindspule wird unwirk-
sam. Im Betrieb wird der Summer von Hand abge-

- schaltet und durch die Ziindspule nur der Unterbrecher-
funke an der Kerze erzeugt.

Bei Magnetziindung wird die Slartziindung durch cine
Abreifischnappkupplung bewirkt, Der Schnapper mufl
beim Anpendeln des Motors enlgegen der normalen
Drehrichtung die Abreifiziindung auslésen, Vorteilhaft
wird fiir beide Drehrichiungen je cin Schnupper vor-
geschen, um bei geringer Drehzahl auch in der normalen
Drehrichtung einen geniigend sinrken Ziindfunken zu
erzielen.

Ladeverfahren

Zur Ausschaltung oder Milderung des Einflusses einer
mehr oder weniger vollkommenen Reinigung des Gases
wurden verschiedene Ladeverfahren entwickelt. Dje zu
Beginn des Jahres 1937 von der Lunz A-G. durchgefithr-
ten Versuche, Generalorgas direkt durch die Kurbel-
kammer hindurch in den Zylinder zu féirdern, scheiter-
ten an den damals gegebenen unzureichenden Gasfiller-
moglichkeiten. I'eine Rubteilchen vermischien sich milt
dem 01 in der Kurbelkammer zu ciner vaselinarligen

Sl
Bild 7. Federnde Aufhiingung der Guserzenger-Baugruppe

Pasle, die die Olzufiihrungskaniile zur Pleuelschmierung
verstopite. Durch Einfiihrung des Glaswollelillers im
trockenen Gebiet der Gaserzeugeranlage und Nuchschal-
tung eines Papierwollefilters im Kondensalionsgebiet er-
gibt sich cine geniigend betriebssichere Bauart, die be-
sonders geeignel erscheint fiir die Umsletlung der Gasdl-
motoren fiir Schlepper aul Generatorgas.

Bei der Umbauaniage der Heinrich Lanz A.-G, Fir den
Bulldog bilden der Gaserzeuger, die Reinigungs- wnd
Kiihlanlage eine Baugruppe, die am Vorderteil des
Schlepperrumpfes anfgehiingt wird, Die Fiihrung “des
Aggregates erfolgt durch eine verdrehungssteife Schwinge
(Bild 7), die Abstiitzung durch zwei Blattfedern.” Diese
Ancrdnung gesialtet den Anbau auBerordentlich einfach
und schiilzl durch die Federung das Holzkohlenbett vor
Zerrieh. Aus Bild 8 ist die Anordnung der Aniage am
Schlepper ersichtlich. Aus dem Gaserzeuger 2 wird das
Gas durch die parallelgeschalleten Tilter 4 und g ge-
saugt, die drei Glaswollepatronen enthalten. Von dem
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Bild 8, Aunordmung der Guserzeugeraniage son Schlepper

I'= tigskithler % = (¥ nsmischer

2 = Linsurzenger 10 = Fusatzregler

3 und 4 = parallel gesclailtete Gas- 1t — Olsumpitopf

reittbger mit (laswollefiltern ¥ = Blattleder fir Gaserzeuger-

& == Gasleitung Aunfhiingung

6 = TLuftfilter 13 = Binspritzdiise

7T = Jeglergestiitige = Zilndkopf

8= Drosselhnthebol

Oberfliichenkiihler, der mit dem Filter 3 und durch die
Leitung 5 mil dem Gasmischer 9 verbunden ist, gelangt
das Gas durch das am Schlepper vorhandene Papier-
wollefilter (Bild 9} unmiitelbar in das Kurbelgehiiuse.
BPer umgeslellie Molor arbeitet bis zu zwei Drittel Last

2
-
Bild 9, Paplersellefilter, das als Gemlschiflter unntittelbar vor dems Kurhel-
pehduse eingelbaut winl
1 = Filterdeckel
/6 = Dichtungsringe
179/11 = Refestigungsschrauben

Bikl 10. Zusatzregler zir Regelung des Gases
1 = Reglerieder, £ nud 3 = Drebzalil- Elnstellinuttern

mit Gas und nur bei Spitzenlast im Zweitstoffbetrieb.
Die Regelung des Gases erfolgt durch einen Zusatzregler
(Bild 10), der auf die Riemenrclle des WindHiigelantrie-
bes aufgeschraubt ist. Die Regelung des Ziinddles durch
den normal am Mofor befindlichen Achsregler ist so ein-
geslellt, daB die Kraftsioffpumpe 170—200 g Ol je
I/Hubvolumen nur dann liefert, wenn der Drosselhand-
hebel auf Voltast gestelll wird. Die Ziindung erfolgt
durch den Ziindkopf 14, der heim Start durch eine Heiz-
lampe angewiirmt wird. Beim Start mit Benzin erfolgt
die Ziindung mittels Ziindkerze, bis der Ziindkopf die
Belriebstemperatur erreicht hat, worauf die Ziindung
ausgeschaltet wird.

.+ Das vorbeschriehene Verfahren ist auflerordentlich
vinfach, hai aber den Mangel, dall bei ungeniigender
MWarlung der Filter Staub in das Kurbelgehiuse ein-
sickert. Zur Behebung dieses Mangels wurde einc Reihe
interessanter Verfahren entwickelt. Sémtlichen Verfah-
ren lag die Aufgabe zugrunde, die Kurbelkammer-Spiil-
pumpe beizubehalten, aber zu verhindern, daB beim
Ladevorgang die jeweils angesaugte Gasmenge in die
Kurbelkammer gelangt.

Die Verfahren lassen sich in zwei Gruppen einteilen:

1.Die Zweitakt-Sauggasverfehren, bei denen die zur
Gasbildung bendtigte Luft von der Kurbelkammer-
Spiilpumpe in den Generator gesaugt wird, und

9, die Zweitakt-Druckgasverfahren, bei denen die Luft.
in den Generator gedriickt wird.

Das Zweitakt-Sauggasverfahren
und seine Abwandlungen

Die erste brauchbare Losung wurde 1939 von der’
Heinrich Lanz A.-G. gefunden und ist grundlegend fiir
die Gruppe der Zweitakt-Sauggasverfahren. Der Unter-
schied der Stromungsinlensitit zwischen Ansaugen und
Uberstrivmen ermdglicht,
daB Verunreinigugen, die
sich wiihrend der etwa
180° umfassenden An-
saugperiode und des an-
schlicBenden  Verdich-
lungshubes im Ansaug-
kanal ablagern konnten,
durch das kurzzeitige,
aber heftige Uberstrd-
men des Gases oder Ge-
misches in den Zylinder
miigerissen werden muli-
ten (Bild 11}. Zwischen
den Ventilklappen und
dem Kurbelraum wurde
deshalb ein Kana] vor-
gesehen, dessen Volumen
grofler als die maximal anzusaugende Gemisch- baw.
Gasmenge sein muBte, In diesen Kanal wird das Gas
oder Gemisch geschleust, so daB es praktisch nicht
in die Kurbelkammer gelangt und nach dem Verdich-
tungshub der Kurbelkammerspiilpumpe, beim (}ffnen der
Spiilschlitze, in den Zylinder stromt. Bild 11 zeigt das
System der Gasschlense, das sowohl bei dem Gliihkopf-

Bild 11, System der Gasschlpuse
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Zweistoff- als auch bei dem Reingas-Bulldogmotor mit
Kerzenziindung verwendet wird. Der Spiilstrom (ritt
unter 75° Neigung gegen die Zylinderachse durch die
Spiilschlitze in den Zylinder ein und wird dann durch
die Kolbennase intensiv abgelenk!, Die Klappen sind
nicht unmittelbar an den Schlitzen angeordnet, damit
das wiihrend des Oflnens und SchlicBens der Einlaf-
schlitze in die Schleuse austretende Ol nicht an dic
Klappen gelangt und ihre Verschmutzung begilustigl.
Beim Ubersirémen des Gemisches wird dieses Ol wieder
in den Zylinder miltgerissen.

Gegen den unvermeidlichen Spilverlust im Zweitakt-
motor wurden versehiedene Malinahmen ergriffen.
Durch Laftvorlagerung und Nachlagerung sollte der

Spiilverlust, der vermut-
1 lich an der Spiilfront
J und gexen Spiilende ein-
] treten diirfte, vermin-
i dert werden. Die Ver-
R suche zeigten, daB eine
LEinkapselung des (Ge-
O misches zwischen dic
Spitlluft keinen Vorteil
bringt. Line Abgrenzung
des Gemisches gegen dic
Lult erwies sich als un-
mdglich. Eine andere
Moglichkeit ergibt sich
w1z qus der getrennten Kin-
fMihrung von Luft und
Gas in den Zylinder.
Nach Bild 12 wurde die
Schleuse durch eine Zwi-
schenwand in zwei Kanile geteilt. In die Kurbelkammer
wird Luft, in den einen Kanal, der als Schleuse dient,
wird das Gas angesaugt. Der Luftiiberstriimkanal wurde
so an die EinlaBschlitze angeschlossen, daB beim Offnen
der Schlitze zuniichst die Luft in den Zylinder zur Spii-
lung einsirdmil und dann erst das Gas nachfolgl. Beim
Vorgehen des Kolbens wird hierbei vor dem Schliefien
der Schlitze Gemisch aus dem Zylinder in den Uber-
stromkanal gesaugt und beim niichsien Ladungswechsel
in den Zylinder an die Spiilfront gebracht. Dies kann
durch Anordnung von Riickschlagklappen in den Luft-
kanal verhindert werden. Die Vorteile dieser Anordnung
wiegen die Nachteile der komplizierleren Anlage gegen-
iiber der einfachen Gemischschleuse bei dem Stand der
Entwicklung nieht auf. Die
Anordnung kann aber bei
ciner Weiterentwicklung der
Zweitaki-Generalorgasmoto-
ren Bedeutung ertangen,

SinngemiB kénnen auch
in die Gemischschleuse an den
EinlaBschlitzen nach Bild 13
Riickschlagklappeneingebaut
werden. Durch die Vermei-
dung der Riicksaugung wird
der =aklive Hubraum der

Kurbelkammerspiilpumpe
vergroBert, denn der Kolben-
weg ither die Hohe der Spiil-
schlitze bertriigt etwa 20%
des Gesamiweges. Hierdurch

o

|

Loft

Bitd 12. Aufteilung der Gasschleuse

durch vine Zwischenwand zum Zweck

der petrennten Einfithrung von Luft
ung Gas in den Zylinder

13ild 13, Anorduung von Rick-
schlazklappen vor den Einlab-
gehlitzen
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Bild 1. Stewernng des Gomisels-
cintritts durell Ventile im Zy-
linderkeypf

Bild 15. Getrennte Gas- und Luftein-
fiheung durch gesteverte GrseinlaG-
ventile m Zylinderkopf und durch

Lufteinlaflschlitze iin Zylinder
wird der Férderwirkungsgrad der Pumpe erhdht, d. h.
der Motor weniger unterdruckemplfindlich.

Die gleiche Wirkung wird erzielt, wenn stalt der Ein-
lafischlitze EinlaBivenlile am Zylinderkopf vorgesehen
werden {Bild 14). Das Saugrehr zwischen EinlaBventil
und Kurbelkammer ist als Gemischsehleuse ausgebildet,
Das Gemisch strémt durch ein gestenertes Ventil in den
Zvlinder ein. Die Gleichstromspiéilung ist besonders giin-
slig durch den kurzen Spiilweg und die Auflademdglich-
keit gegeniiber der Schlifzspiilung,

Bild 15 zeigl eine Abwandlung dieser Ausfiihrungsart,
Sinngemill der Querstromspiilung mit getrennter Gas-
und Lufteinliihrung in den Zylinder strémit die Spiilluft
hierbei ebenfalls durch die EiniaBschlitze in den Zylin-
der zur Spiilung, wihrend das Gas anschlieBend im
Gleichstrom aus der Schleuse iiber das Zylinderkopf-
ventil in den Zylinder gelangt.

Diese Beispicle zeigen die Ausfiihrungsmoglichkeiten
der Schleusenanordnung der Heinrich Lanz A.-G. Die
Unterschiede beziiglich des Kraftstoflverbrauches sind
verhilltnismédig gering, diejenigen in bezug auf die
spezifische Leistung gréSer, aber in Anbetracht der
Komplizierung des Motors unbedeutend. Die Gleich-
siromgasmaschine mit Schliizspiilung hat aber zweifel-
los Bedeutung fiir Zweitakt-Gasmoloren mit Aufladung.
Die Einfiihrung des Gases oder auch des Gemisches
durch ein gestencries hzw. ungesteueries Venttl in den
Zylinderkopf ergibt durch das unsymmetrische Sleuer-
diagramm eine bessere Fiillung. Bei dieser Anordnung
werden die mittleren Driicke'der Gasdlmaschine erreicht,

Der von dem Schweden Kylen entwickelle Motor
arbeitet mit ungesleuerlen Ventilen und saugt das Ge-
misch unmittelbar in die Kurbelkammer. Durch einen
Uberstrémkanal zum Zylinderkopt wird das Gas in den
Brennraum gedriickt, Durch Absiimmung der AuslaB-
schlitzhdhe und Auspuffrohrlinge soll eine giinstige
Auspuffgasschwingung erziell werden, die cine Auf-
ladung des Zylinders bewirkt. Bei diesem Moior sollen
mittlere Driicke von 6 bis 7,6 kg/em? erreicht worden
sein,

Der bekannte schwedische Wiirmefachmann Ingenieur
Blomgquist hat ein Sysiem entwickell, das unter der Be-
zeichnung ,,Pulsator” bekannt wurde. Blomquist ging
von dem Gedanken aus, das Gas in gleicher Weise in
den Zylinder zu bringen wie dies bei der Gasdélmaschine
durch die Krafistoffpumpe geschieht (Bild 16). Fir die
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