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[ Traktorenkenntnis fir jedermann }

Dieselmotoren

Der Dieselmotor saugt, im Gegensatz zum Vergasermotor, reine Luft ohne
Treibstoffzusatz an. Die Verdichtung wird, je nach Bauart, auf 1:15 bis
1:20 getrieben. Durch den starken Druckanstieg (bis 40 Ati und mehr)
erhitzt sich die Luft sehr stark und erreicht Temperaturen um 500 ¢ C herum.
Dies allerdings nur dann, wenn Kolben und Ventile nicht durchblasen und
der Motor genligend rasch durchgedreht wird. Aus diesem Grund kommt das
Andrehen eines Dieselmotors von Hand nur dann in Frage, wenn bei der
Konstruktion speziell auf diese Moglichkeit geachtet wurde, wie dies bei
vielen deutschen Schleppern der Fall ist. Sonst sind bei kaltem Wetter ein
genligend starker Anlasser und eine gut geladene Batterie Voraussetzung fur
einwandfreies Anspringen. '
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Abb. 106: Druckverlauf in einem Dieselmotor wdhrend des Verdichtungshubes und der
Verbrennung. Verdichtung ca. 1: 16.

Verbrennen (nach OTP)

a = Einspritzbeginn e =

b = Ziindpunkt f = Druck im Zylinder (kg/cm?2;
c¢ = Einspritzende A = oberer Totpunkt (OTP)

d = Verdichten (vor OTP)

Erst kurz vor dem oberen Totpunkt wird der Treibstoff eingespritzt. An
der heissen Luft entzlindet er sich ziemlich rasch. Der durch die Verbrennung
ausgeldste Druckanstieg treibt den Kolben mit grosser Wucht nach unten,
wodurch Uber die Pleuelstange die Kurbelwelle in Drehung versetzt wird.
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Soll der Motor mehr oder weniger Leistung abgeben, so wird die Einspritz-
menge des Treibstoffs verdndert. Verantwortlich fiir die Einhaltung der
richtigen Einspritzung ist die Einspritzpumpe. Weil je Explosion und Zylin-
der nur ganz verschwindend wenig Treibstoff verbraucht werden darf, muss
die Einspritzpumpe dusserst genau arbeiten. Fiir die Dosierung werden ver-
schiedene Verfahren angewendet:

Auf deutschen Schleppern wird fir den Pumpenantrieb vnelfach ein Schrag-
nocken verwendet, der achsial verschiebbar ist. Durch seitliche Verschiebung
des Nockens kann der Kolbenhub und mit ihm die Einspritzmenge verdndert
werden. Abbildung 107 zeigt die schematische Darstellung einer solchen
Pumpe. In Wirklichkeit sind die Nocken nur sehr klein, wie die in Abbildung
108 sichtbaren, wo sie mit dem Fliehkraftregler direkt verbunden sind.
Diese Pumpenbauart hat den Vorteil, dass sie einfach ist und dem Landwirt
daher oft erlaubt, Stérungen selbst zu beheben. Man trifft dieses Pumpen-
system meistens an Ein- und Zweizylindermotoren mit grossen Zylindern.

Abb. 108

Abb. 107

Abb. 107: Schematische Darstellung einer Dieseleinspritzpumpe mit Schrdgnocken. Je mehr
der Nocken nach rechts verschoben wird, desto geringer wird der Kolbenhub und
damit die Treibstofférderung.

Abb. 108: Schriégnocken von einem deutschen Schleppermotor. Der Nocken wird von den
beiden Fliehgewichten des Reglers achsial verschoben.

Bei uns ist die Drehkolben-Einspritzpumpe stdrker verbreitet. Die Dosie-
rung erfolgt hier durch Verdrehen des Pumpenkolbens gegeniiber dem Zylin-
der. Der Pumpenkolben ist mit einer Schrdgkante (Steuerkante) versehen
(Abb. 109). Sobald die Steuerkante das Zuflussloch wieder frei gibt, hort die
Treibstofforderung auf. Es ldsst sich auf diese Weise eine dusserst genaue
Einspritzung auch bei schnellaufenden, mehrzylindrigen Motoren erzielen.
Das Verdrehen der Kolben geschieht mit Hilfe einer Zahnstange, die vom
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Regler aus betatigt wird. Jeder Motorzylinder hat sein eigenes Einspritzpum-
penelement. Vom Pumpenzylinder wird der Treibstoff liber ein Riickschlag-
ventil den einzelnen Disen zugeleitet.

Nullforderung Halblast VYollast

Abb. 109: Drehkolben-Einspritzpumpe. Je nach der Stellung der Steuerkante gegentiber dem
Einfllloch wird die Forderung verdndert.
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Abb. 111: Verschiedene Diisenarten:
M = Mehrlochdiise, E = Einlochdiise, Z — Zapfendiise.

Die Dusen sind so konstruiert, dass sie den Treibstoff moglichst fein in den
Verbrennungsraum zerstduben. Wir unterscheiden flr die verschiedenen
Motorentypen Mehrloch-, Einloch- und Zapfendiisen. Die Austrittsoffnung
wird bei den meisten Arten durch eine Dlsennade! verschlossen. Die Dusen-
nadel steht unter regulierbarem Federdruck (Abb. 112). Dadurch wurde er-
reicht, dass die Dilise erst dann abspritzt, wenn ein bestimmter, fir jeden
Motorentyp festgelegter Treibstoffdruck erreicht ist. Dieser kann bis zu 200
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Rechts:

Abb. 110: Drehkolben-Element montiert.

1 = Reglerstange
2 = Reglerhiilse

3 = Kolben mit Steuerkante

4 = Druckventil

5 = Treibstoffeintritt.

NN

2 TRRRRIIEIIERIINRNY

N\

Links:

Abb. 112: Dise montiert.

1 = Regulierschraube fiir
Abspritzdruck

2 = Feder hiezu

3 = Leckslleitung

4 = Stabfilter

5 = Druckstab

6 = Dusennadel

7 = Duse.
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Atl. betragen. Derart hohe Driicke stellen grosse Anforderungen an die Ab-
dichtungen des ganzen Treibstoffsystems. Das sog. Leckadl, das der Diisen-
nadel nach zuriickfliesst, wird vielfach durch einen speziellen Leitungsan-
schluss wieder in den Treibstofftank geleitet.

Der guten Entliftungsmoglichkeit des Treibstoffsystems kommt eine ge-
wisse Bedeutung zu, weil Luftblasen den Einspritzvongang stark stéren. Eben-
so konnen Schmutzteilchen einen unglinstigen Einfluss ausiuben. Sie fordern
zudem den Verschleiss von Pumpe und Disen. Um diese Schmutzteilchen
nach Méglichkeit zurlickzuhalten, wird oft in den Diisenhalter ein Stabfilter
eingebaut.

Verbrennungsverfahren,

Acehnlich wie beim friiher besprochenen Benzinmotor kann nur dann samt-
licher Treibstoff verbrennen, wenn hiezu geniigend Luft vorhanden ist, Weil
im Dieselmotor fiir die Mischung von Luft und Treibstoff nur kurze Sekun-
denbruchteile zur Verfligung stehen, muss auf diesen Vorgang ganz beson-
ders geachtet werden. Es genuigt nicht, dass die Luft einfach vorhanden ist,
die Vermischung muss vielmehr so innig sein, dass bei der Verbrennung jedes
Treibstoffteilchen seinen Sauerstoff sofort zur Verfiigung hat. Andernfalls
verzogert sich der Verbrennungsvorgang oder er bleibt unvollstdndig.

Um dieser Forderung gerecht zu werden, sind die verschiedensten Brenn-
raumformen entwickelt worden. Sie lassen sich in vier Hauptgruppen ein-
teilen.

Bei Motoren mit direkter Einspritzung miindet die Diise unmittelbar in den
Verbrennungsraum. In ganz grossen Motoren (Schiffsdiesel) werden Dusen
mit 8 und mehr Lochern verwendet, die mit hohem Einspritzdruck arbeiten
und den Treibstoff so fein vernebeln, dass sie von sich aus fir eine einwand-
freie Gemischbildung sorgen. Die relativ kleinen Fahrzeugdieselmotoren be-
notigen eine zusdtzliche Hilfe zur Bildung eines gleichmdssigen Gemisches.
Man beniitzt hiezu eine mdoglichst intensive Luftwirbelung, die durch spe-
zielle Kolbenformen bewirkt wird (Abb. 113, 114, 115). Saurer fordert die
Luftwirbelung noch weiter durch Abschirmung der Ventile. Da der Verbren-
nungsstoss scharf einsetzt ist der etwas rauhe Gang der Dieselmotoren mit
direkter Einspritzung normal. Allgemein zeichnet sich dieses System durch
niedrigen Treibstoffverbrauch aus. Die besten Resultate erreicht man aller-
dings mit den etwas empfindlichen Mehrlochdiisen oder Pilzduse.

In den Wirbelkammermotoren wird der Kompressionsraum ausserhalb des
Zylinders in eine kugelige Kammer verlegt. Durch den aufsteigenden Kolben
wird die Luft tangential in den Verbrennungsraum verdrdngt. Dabei wird
sie in heftige Wirbelung versetzt. Die sehr starke Luftwirbelung erlaubt eine
relativ grobe Zerstaubung mit weniger empfindlichen Ein- und Zweilochdusen
(Abb. 116—117). Das brennende Gemisch stromt nachher in den Zylinder
zuriick. Die Gemischbildung wird als gut bezeichnet. Der Treibstoffverbrauch
liegt im Durchschnitt nur wenig hoher als bei Motoren mit direkter Ein-
spritzung.
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Abb. 113—115:
Verschiedene Brennraumformen von Matoren

mit direkter Einspritzung.

Awusfiihrungen mit Wirbelkammern. Einspritzung des Treibstoffes in die

Abb, 116—117;
Wirbelkammer. Schwache Einschniirung. Lufteintritt tangential.
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Vorkammermotoren haben einen vom Zylinder stark abgeschniirten Brenn-
raum, der aber nur einen Teil der Luft aufnehmen kann. Die Einschniirung
verursacht sehr grosse Luftgeschwindigkeiten gegen Ende des Kompressions-
taktes. Die Einspritzung erfolgt mit Hilfe einer einfachen Zapfenduse direkt
gegen die einstromende Luft. Nach dem Einsetzen der Ziindung wird der
Kammerinhalt in den Zylinder ausgeblasen. Der Treibstoffrest wird so mit
einer gewissen Verzdgerung in den Zylinder hinausbefordert, was den Gang
des Vorkammermotors «weich» macht. Auch stellt er weniger hohe Anspriiche
an die Qualitdt des Treibstoffes. Dagegen verursachen Strémungs- und
Wdrmeverluste einen etwas erhohten Treibstoffverbrauch,
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Abb. 118:

Vorkammermotor. Einspritzung in die
= Vorkammer gegen den Luftstrom.
- e s 1 Starke Einschniirung.

J

Luftspeichermotoren sind ebenfalls mit einer vom Zylinder deutlich ab-
getrennten Vorkammer ausgeristet. Die Einspritzung erfolgt aber direkt in
den Zylinder in Richtung auf den Luftspeicher. Der in den Luftspeicher mit-
gerissene Treibstoff ziindet dort und bewirkt ein Abblasen der Speicherluft
gegen den Diusenstrahl. Beim «Lanovas-Verfahren ist auch der Hauptbrenn-
raum noch so gestaltet, dass die Wirbelbildung gefordert wird. Das Verhalten
im Betrieb ist dem Vorkammermotor Ghnlich.

K. Wepfer, Mechaniker

Reparaturen

aller Marken (inkl, Hiirlimann-Spezialbatterien) rasch,
billig und mit Garantie.

Neueinbau

kurzfristig und Fr. 20.— bis Fr. 40.— billiger als eine
neue Batterie (alter Kasten wird elektrisch gepriift
und mit neuen Zellen versehen).

12 Monate Garantie. Leihbatterien gratis.

Neue Auto-Batterien ab Lager
Verlangen Sie bitte unverbindliche Offerte

W. Werder & Co., Accumulatorenbau, Boswil (AG)
Tel. 057/8 1178  Service Qerlikon, Tel. 057/81178
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Abb. 119: Luftspeicherverfahren. Einspritzung der Luft in den Zylinder gegen den Luft-
speicher. Ein Teil des Treibstoffes verbrennt im Luftspeicher,

Sie miissen wissen, dass. . .

es unbedingt notwendig und zudem gesetzliche Vorschrift ist, schon
bei Beginn der Ddmmerung den Traktor — auch das Fahrrad — zu
beleuchten. BfU.

TRAKTOREN PNEUWAGEN und ANHANGER

erstellt seit mehr als 25 Jahren in der be-

kannten, robusten, handlichen und wirtschaft-

lichen Bauart, Vertretlung der RENAULT-

und OLIVER-Traktoren. Reparaturen aller

Traktoren und Motorm&her. Servicedienst,

Grosses Ersatzteillager. Alle Traktorenbrenn-
stoffe, Ole und Fette

Traktoren-, Pneuwagen- und Anhéngerfabrik
BEINWIL — Freiamt

Bitte beachten Sie an der ,,0lma“ unseren Stand Nr. 303
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