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Der ELSBETT-Motor

Wassermantel und Kiihirippen sind nicht selbstverstindlich. Die Abfiithrung der Wirme im wesent-

lichen durch einen verstirkten Spiilsirom ist méglich und ergibt alle Vorizile, welche die direkie

Kolbenkiihlung fiir die Dichtheit des Kolbens, der hohe Luildurchsaiz itir die Leistung und die in

den Auspuif abgefiihrte Kithlenergie fiir die Abgasturbine hat. Dieses Verfahren ist am Beispie] des
problematischen kleinen Zwellakt-Dieselmotors demonstriert,

Von der Fa. Elsbett-Molorenbau wurde ein Dieselmotor
herausgebracht, dessen wesentliches Merkmal der Fortfall
der liblichen duberen Kihleinrichtungen, Wassermantel oder
Kithlrippen, ist. Mit Ausnahme der Strahlung wird an diesem
Motor die gesamte Abwarme in den Auspuff {bergefiihrt.
Ermdglicht wurde dies Verfahren durch eine hochentwicdelte
Ausspillung des Verbrennungsraumes, die bei sehr kleinen
Gebldsedriicken einen Luftdurchsatz von etwa dem zweifa-
chen Hubvolumen durch den Zylinder und einem Hubvolu-
men durch den Zylinderkopf in den Auspuff fiihrt.

Das Ergebnis ist eine hohe Zylinderleistung infclge der
guten Zylinder-Spiilung und eine um die Kiihlwidrme ver-
mehrte Auspuffenergie.

Ein als Industriemotor gebauter Einzylinder dieser Art

wurde gepriift und die wichtigsten Werte in der Bildreihe
1—6 zusammengestellt.

Die etwas hohen Verbrauche bei Voll-Last im Kennfeld
(Bild 1) beruhen nicht auf zu hoher Schleppleistung, wie man
aus den Halblastwerten sieht, sondern auf unvollstindiger
Verbrennung, da zur Zeit des Priiflaufes die Abstimmung
von Tolraum und Einspritzdiise noch nicht abgeschlossen war.

Die Geblaseleistung, den Gebldsedruck und den Luftdurch-
satz je Hub zeigt Bild 4. Da der Motor infolge seiner gut
abgestimmten Gasdvnamik auch chne Gebldse lduft, spielt
der geringe Druck des Kreiselgebléses fiir Start und Leerlauf
keine Rolle. Auch zur Leistungssteigerung ist keine Steige-
rung des Gebldsedruckes erforderlich, denn der groBe Luft-
durchsatz ergibt eine Leistungssteigerung, die der idblichen
Aufladung entspricht (s, auch Bild 7, nach Prof. Schweitzer).
Soll trotzdem aufgeladen werden, dann bietet sich bei die-
sem Svystem eine billige Moglichkeit im Riickstau der be-
reits in den Auspuffkanal {ibergetretenen Spiilluft, die ja
nun reine Frischluft ist. Bei der grofen Steuerzeit von iiber
180°, die der Motor hat, ist diese Méglichkeit schon am

Zweizvlinder gegeben.

Die Steigerung der Drehzahl ergibt, wie bei allen ande-
ren Motoren, thermische Vorteile, die in Bild 2 und 2 dar-
gestellt sind.

Der verliegende Einzylinder ist durch den Ventilmechanis-
mus auf 3000 U/min begrenzt. Durch Fortfall des schweren
Stébeliriebs konnten jedoch bei Mehrzvlindermotoren mit
obenliegender Nodkenwelle 4000 U/min mit den gleichen
Ventilfederkriften, wie jetzt der Einzylinder bei 3000 U/min
hat, gefahren werden. Die Ventilzeiten zum Viertakler ver-
halten sich wie 3,9:3.

Zindverstellung ist sbenfalls erforderlich, denn bei der
starren Einspritzung des Einzylinders trat ab 2750 U/min
ein abnormaler Anstieg der Abgastemperaturen ein. Im In-
teresse einwandfreier Mebwerte wurde deshalb die Pruf-
drehzahl auf 2500 U/min begrenzt und fir diese Drehzahl
auch die Energiebilanz (Bild 6) aufgestellt.

Die Abgasenergie wurde aus dem durchgesetzten Luftge-
wicht und der Temperaturerhohung aus Bild 5 ermittelt.
Diese Temperaturen liecen noch unter der heute fur Tur-
binen zuldssigen Grenze, so daB im Bedarfsfalle die Ab-
gasenergie fiir die nachgeschaltete Turbine noch dadurch
erhéht werden kann, daf die im Abgas befindliche Kiihlluft
durch Brennstoffeinspritzung verbrannt wird; dies kann zum
Einebnen der Auspuffstd3e auch in Intervallen geschehen.

Der Kombination von Motor und Turbine Kommt bel so
gestiegener Abgasenergiz eine weit gréfere Bedeutung zu
als bisher und sollte wecen der rasch aufgekommenen Fahr-
zeugturbinen-Entwicklung bei einer Motorneukonstruktion
nicht mehr dbersehen werden. Der Kolbenmotor behdlt da-
bei seine Bedeutung fir die Ausnutzung des oberen Tempe-
raturbereiches und setzt den durchlaufenden Gasen, wie vor-
liegender Fall zeigt, kaum mehr Widerstand entgegen als
die Verbrennungskammer des reinen Turbinenmotors.

Die thermische Belastung érgibt sich aus Bild 2 und 3. Es
ist zu sehen, daB die Temperatur bei kleiner Last mit der
Drehzahl ansteigt und bei grofier Last mit der Drehzahl
sinkt. Im Schnittpunkt, der offen-
bar bei etwa 1007 liegt, miissen
diese Linien parallel zusemmen-
laufen, womit das Temrperatur-
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Der Elsbett-Motor

teld sich in einem dubBerst gilinstigen Viskositdtsbereich der
Schmierdle abgrenzt. '

Das Kolbenhsmd konnte weitgehend vom Kolbenboden
isoliert werden, weil diesem die Warme von dem Kiihl-Spiil-
Strom entzogen wird. Die Temperatur am oberen Kolbenring
des Graugulikolbens liegt etwas unter den MeBwerten der
Blchse. Das Einbauspiel betragt an dieser Stelle 1/100 mm.

Bei einem den Mebldufen nachgeschalteten Dauerlauf mil
einem miltleren Nutzdrudk von 4,2 atii ergab sich eine ther-
mische Beharrung, -die etwa 8% {ber den Messungen lag.
Alle Bauelemente waren nach dem Testlauf in vllig ein-
wandfreiem Zustand.

Die Motordaten: S
Zweitakt-Diesel 342 cm?

Gleichstrom mit direkter Einspritzung
Hub 83 mm

Bohrung 72,5 mm

alle Leger Walzlager
Leichtmetall-Geh&use

Kolben, Zylinder und Kopf aus Graugull 200
Kreiselgebldse 1:4,5 direkt vom
Schwungrad angetrieben 50
Frischélschmierung 5 gr/PSh
Gewicht ohne Tank und -9
Abgasleitung 42 kg
50
Eild 5. Die gemessenen Abgastempera- Ll 2g
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Allgemeine Gesichispunkte

Die Schwierigkeiten des Verfahrens liegen:

a) in der Erzielung des genannten groBen Luftdurchsatzes
bei kleinsten Ladedriicken,

b} in der Beherrschung des Gleichgewichis von Wéarmeauf-
nahme und -abgabe der den Verbrennungsraum begren-
zenden Fldadien,

¢} in der Vermeidung von Wairmeleitung zwischen den ein-
zelnen Elementen mit verschiedenem Warmeanfall,

d) im Erreichen eines grofien Warmeiliberganges an kleinen
Fldchen.

Jede dieser Aufgaben widerspricht etwas dem Alther-
gebrachten, so daB es schon eines erheblichen Umdenkens be-
darf, um die an sich ganz einfachen Bauelemente richtig zu
handhaben. Ebenso wie es passieren kann, daB man einen
Luftstrom von mehrfachem Volumen des Zylinderinhalts
durch den Verbrennungsraum bléds:, ohne diesen auszuspiilen,
kann der Motor bei gleichem Luftdurchsatz heil oder kalt
sein.
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Es bedurlte jahrelanger Versuchsreihen, um aus den labi-
len in stabile Beiriebsverhdltnisse zu kommen. Lange sah es
50 zus, als ob die wegen der guten Ausspilung angestiegene
Zylinderleistung die Kithlungsméglichkeiten dberfordern
wiirde.

Das Erarbeiten eciner allgemein glltigen theoretischen
Grundlage kann auch heute noch nicht als so abgeschlossen
gelten, dab mit allgemeingiiltigen Formeln und Regeln auf-
gewartet werden konnte. Fest steht allerdings bereits jetzt,
daBl diese dritte Moglichkeit nach der Wassermantel- und
Rippenkiihlung auch abgesehen von der groBen Zylinder-
leistung und Auspuffensrgie noch anderes voraus hat:

z.B. keinerlei &ufiere Kiihleinrichtungen, denn das Ge-

bldse ist ja als Mittel zur Spiilung sowieso vorhanden, und

dickte Kolben, auch ohne Kolbenringe.

Die meistgebaute Zylindereinheit im europdischen Fahr-
zeugbau liegt heute unter 400 cm® Dem Dieselmotor aber
war das Eindringen in das weite Anwendungsgebiet des
Kleinvolumigen Zylinders aus Griinden der Kolbendichtung
erscowert. Wassergekiihlte Viertakter machen heute mei-
stens zwischen 400—3500 cm® halt, wahrend luftgekthlte
Zweitakter noch beli 600—700 cm® oft mit Kolbendicht-
schwierigkeiten zu kampfen haben. Neben der schlechten
Verbrennung wirken sich die Dichtschwierigkeiten vor allem
auf die Erhaltung des Olfilms in dem iiber den Schlitzen
liegenden Zylinderteil aus. Der Kolbenring, der ja als Laby-
rinthdichtung nur bei bereits strdmenden Gasen wirkt, ge-
niigt den Dichtanforderungen des angestrebten kleinen Zwei-
taktdiesels mit Luftkiithlung auch bei beliebiger Erh&éhung
der Ringzahl oder -ausfilhrung nicht mehr. Man vermehrt
dadurdh nur den Ulauswurf aus den Schlitzen und die Zylin-
der-Reibung, nicht aber die Dichtung. Hierfiir entscheidet
allein der Spalt zwischen Kolben und Zylinder, der schon
am obersten Kolbenring die Stérke des Olfilms im heifien
Zustand nicht {iberschreiten darf. Nur unter dieser Voraus-
setzung ist im vorliegenden Falle der kleine 342-cm®Zylinder
einwandfrei dicht.

Mit Hilfe des neuen Kiihlverfahrens gelang die Abstim-
mung zwischen Keolben und Biichse so genau, dalf auch bei
Dauerldufen kein Unterschied bestand, ob mit oder ohne
Kolbenring gefahren wurde; wohl aber im Ulauswurf,

Zusammenfassend kann gesagt werden, daf auf Grund
der bisherigen Erfahrungen mit dem Motor die beschrie-
bene Abwandlung des Waiarmehaushaltes besonders dem

gleichstromgespiilten Zweitaktdiesel kleinen Volumens und
der Kombination Motor-Turbine aulierordentlich interessante
L. Elsbett [3802]

Entwidklungsmoglichkeiten bietet.

Bild 9. Ansicht des Motors

Bild 8. Sdhnittbild des
Motors
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