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Die in Betrieb befindlichen Verbrennungsmobore erzeugen immer toxiscl
wirkende Abgase , deren boxische Bestandteile im Wesentlichen aus €O
sowlie halb- oder unverbrannten Alkanen zusammengesebtzbt sind . Ziel
der Untersuchungen ist die Beseitvigung dieser toxlschen Besbtandtelle
bel einer evtl. Verbesserung der Motorenleistung , was nur im Rahmen
einer Steuerung des Verbrennungsvorganges wirtschaftlich durchfuhrbax
erscheint .

Chemigch betrachtet sind alle boxischen Bestandteile des Abgases Proc
dukte einer unvollstindigen Verbrennung . Derartige unvollstandige Ve
brennungen erfolgen offensichtlich im Zylinderblock ., Nach unseren B
nittlungen ist die chemische Reaktionsketbte beim Verbrennungsvorgang
sowlie die hiermit verbundenen chemischen Gleichgewichtszustinde wih—
rend der einzelnen Phasen dieser Reaktionskette bis auf den heutigen
Tag unbekannt . Wie dieser Reakitionsmechanismus im Zylinderblock auct
immer beschaffen sein mag , auf jeden Fall 1st die Verbrennung unvoll
sﬁéndig und dies bedeutet s dasg eln Bauverstoffdefizit vorliegen muss
Dieses Defizit inbezug euf das stOchiometrische VerhBltnis fiir die v
standige Verbrennung ist nach unserer Auffassung durchaus verstindlic
denn der Zyllnderblock saugt aus dem Vergaser kein Gasgemisch aus

_Brennstoffdampf und Luft en , sonderneinen Brennstoffnebel in Iuft .

Da der Brennstoff in Form yon Flissigkeitstropfchen verteilt ist ’

muss ein Uber das stdchiometrische Verhilinis gehender Brennstoffiiber

schuss gegeben werden , wenn das Gemisch zindfghig sein soll . Im Zy
linderblock vergasen die Nebeltropfchen bei der Kompression augenblic
lich , doch muss sich um jedes verdampite Tropfchen ein Mischungé&adi
ent mit der‘beigegebenen Luftlausbilden « Auf diese VWeilse wird jedes

Kebeltropfechen zum Triger einer Inhomogenitit . Diese Inhomogenitaten

mussen sich wegen der thermischen Molekularbewegung nach einer besbim
ten Zeit vollsténdig.auSgleiohen » doch ist diese Zeit nicht gegeben
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well nach der kurzfristigen Xompression sofort der Zundvorgsng einsetb
Die bereits durch das Sauerstoffdefizit unglnstigen Verhiltnisse werd
also durch die Inhomogenitaten in Folge der vom Nullvekbor verschiede
nen Mischungsgradienten zum Termin des Zundvorganges noch mehr verseh
schlechtert . In gleicher Richtung missen sich schliesslich auech Inho
mogenitaten der Nebeldichte auswirken , die bereits in der Gasleitung
ausgebildet sind .

Nach unseren Uberlegungen bestent generell die Moglichkeit an funf 8%
len des Motors einzugreifen , um den Verbrennungsprozess snsich , ode
die Zusammensetzung der Abgase zu sbteuern . A) Benzinleitung , B)Verg
ser , C) Gasleitung , D) Zylinderblock und B) Abgasrohr . Wenn die an
diesen Stellen moglichen Eigriffe sinnvoll sein sollen , so kOnnen si
nur darin bestehen , dss Sauverstoffdefizit auszugleichen , um die Bi-~
lanz vollstandiger ansunéhesm—» Verbrennung snzundhern . Im Sinne B
werden bereits Eingriffe als Nachverbremnnung der Abgase auf katalybi-
schen Wege praktiziert , doch erfordert dieses Verfahren einen zu kos
spieligen technischen Aufwand und ist daher unwirtschaflich . Auch wi
nach unseren Ermittlungen die Nachverbrennung nicht vollstandig durch
gefuhrt , so dass der HEingriff B immer nur ein Provisorium bleiben
muss. Dies um so mehr , als die Nachverbrennung exotherm verlauft
aber diese exotherm#sehe Inergie den Wirkungsgrad des Motors nicht er
hohen kann . Der Bingriff D wird ebenfalls nach unseren Ermittlungen
praktlzlert und zwar durch Varlatlonen der Kolbenproflle und Anwendun
von Elsprlthunmpen » Hierdurch werden zwar die Verhaltnisse ebtwas
ginstiger i. B. auf den Wirkungsgrad , doch bleibt die Verbrennung na
wie vor unvollstandig . Andere Manipulationen in Richbtung D sy &ls di
bereits praktizierten , erscheinen kaum maglich « Ohne jeden Erfolg
waren bisher Eingriffe i.B. auf A ,B , und C. Da alle diese Eingriffe
‘nur den Sinn haben konnen , die Sauerstoffbilanz und die Homogenisiew
rung zu verbessern , kann A nur darin beStehen , auf irgendeine Weise
einé quantenhafte Molekularresonanz zu erzwingen , durch welche Sauer
stoffmolekiile nicht chemisch s sondern durch eine guantendynamische
Resonanz gebunden werden ., Auf diese Weise ware bereits vor dem Zer-
stazbungsprozess im Vergaser luftsauerstoff im Brennstoff angereicher
wodurch die Verbrennung vollstindig gemacht werden kdnnte . Diese Ube
- legung ist jedoch nur theoretischer Art , denn nach den heutigen Phys
kochemischen Erfahrungen , die wir in unserem Arbeitbskreis liberblicke
erscheint eine derartige Manipulation unmoglich . Erfolgversprechend
erscheinen uns nur die Mogllchkelten B und C , wobel allerdlngs grund
s8tzlich zu beruck81cht1gen ist , dass im Fall ¢ jede Turbulenz in de
Gasleitung vermieden werden muss , weil eine Turbulenz den Sromungswi
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derstend stark erhoht (der induzierte Widersband stellt beispielsweis:
den Hauptanteil des Strumungswiderstandes esbamk-orhekd eines Tragfli-
gelprofils ). Diese Erhdhung des Btromungswiderstandes durch das An—
drehen der Turbulenzelemente kann die Motorenleistung stark senken .

ey

Die Eingriffe B und O komnen nicht darauf hinauslaufen , den vom Verpt
ser produzierten Nebel zu verdunnen um die Sauverstoffbilanz zu verbes:
sern . Aur diese Weise kann die Motoremleistung nur sinken, zumal Inhe
mogenitaten der tiebeldichte und die Inhomogenititen der Mischungsgra-
dienten imZylinderblock beim Zundprozess nicht vermleden werden konner
well diesgInhomogenitaten auf die Natur eines nshezu adisbatisch kom-
primierten Nebels schlechthin zurlickgehen . Die einzige Moglichkeit
besteht darin , die Nebeltropfchen Uberhaupt zu beseitigen , so dass
der als Zerstauber wirkende Vergaser zum wirklichen Vergaser wird .
Wegen der thermischen Molekularbewegung missen im echten Brennstoff-
dampf -~ Luftgemisch bereits alle Mischungsinhomogenititen in der Gag-
leitung ausgeglichen sein und im Zylinderblock kann es beim Kompressi-
onsvorgang nicht zur Ausblildung der Mischungsgradienten kommen., Auf
Jjeden Fall ksnn nach unserer Auffassung der VErbrennunéprozess volle
standiger gemachﬁ und die Motorenleistung erhSht werden , wenn es ge—
lingt, den Brennstoff wirklich zu vergasen . Da der starke Brennstoff-
Uberschuss nicht mehr gegeben ist , konnte der Wirkungsgraderhohung
und der Vervollsténdmgung der Verbrennung elne Bremnstoffeinsparung
parallel laufen .

Zur Beseltigung der Nebeltropfchen bieben sich aus feldphysikalischer

Sicht fiir die Eingriffe B und ¢ die folgenden Methoden an :

a) Abfangen der Nebeltropfchen durch statische Felder . Diese Methode
oeruht auf der Tatsache , dass sich zwei Substanzen verschiedener
Dielektrizitﬁtskonstanten_kontaktelektrisch aufladen , derart ,dass

die Substanz hoherer DK die Positivliadung erhilt . Die Bﬁ%nstofftrapf-
chen im Luftgemisch missten also eine positive Kontaktladung trager
Als Folge dieser Aufladung muss eine elektromagnetische Ablenkung
als Eingriff C moglich sein .

al)Elektrostatische Ablenkung. Ein elektrostatisches Kraftfeld geeig-
neter Nivesuflichengeometrie wird zum Binfang der kontakbtelektrisch

geladenen Trbpfchen verwendet ., Dieses Verfahren hat nur dann Aussicht
auf Erfolg , wenn das elektrostatische Potential (Energieniveau der
Tropfchenladung im Feld ) hdher liegt als didkinetische Energie des
vom Gasstrom bewegten Tropfchens .

a2)Magnetostatische Ablenkung « Bin in Stromungsrichtung orthogonales
magnetlsohes Kraftfeld ubt auf die geladenen Tropfehen eine Radial-
krafby aus ,welche durch das Produkt aus Kraftflussdichte s Tropfche
ladung Stromungsgeschwindigkeit gegehen ist .



Seite 4

Das Stuck der Gasleitung in welchem die Ablenkung erfolgt , muss aus
einem dia- oder paramagnetischem Materisal bestehen , weil ferro-
magnetische Wandungen die Feldlinien zu stark bundeln . Wahrschei
lich milsste a 2 mit a 1 kombiniert werden , weil die Tropfchen zu
gammenlaufen missen und dies wird wahrscheinlich nur dekn moglich
werden , wenn durch ein hinreichend hohes elektrostatisches Poten
tial die Oberflichenspannung als Folge der gegenlaufig wirkenden
elektrostatischen Maxwellspannungen geandert wird .

b)  Zerstaubung des Prennstoffes durch Ultraschallfelder : Wird durch
gin U- Schallschwinger Ultraschall erzeugt , so kann eine Ultra-
schallfrequenz gefunden werden ,beil welcher flussiger Brennstoff
zerstiubt wird . Hierzu ist es unerlasslich eine Ultraschallfre—
quenz zu erzeugeqﬁn ein flUssiges Medium angepasst , was auf zweil
Arten moglich ist , namlich :

b 1) Elektrostriktiv durch ein elektrisches Wechselfeld welches auf ei
nen piezoelektrischen Bchwinger wirkt .

b 2) Megnetostriktiv , das heisst , ein magnetisches Wechselfeld wirkt
auf ein zur Magnetostriktion fahiges Material ein . Diese beiden
Methoden b konnen ebenfalls im Sinne B oder ¢ .Anwendung finden .

¢) Vollige Auflosung der Nebeltropfchen durch Resonanzfeldwirkungen
Bei diesem Verfahren wird der Hingriff B oder C vogenommen und ei
Resonanzfeld moglichst vom Vergaser ausgehend durch die ganze Gas
leitung in geelgneter geometrischer Strukbtur gespannt . Dieses
Resonanzfeld kann

¢ 1) EBlektromagnetisch oder

¢ 2) Hydrodynamisch erzeugt werden und fugt den Nebeltropfchen auf kal
tem Wege die zur Verdampfung notige Verdampfungsenergie zu .

Das Versuchsprogramm lzuft darsuf hinaus , diese sechs grundsatzlich
moglichen Methoden auf die ebenfalls allein sinnvollen Eingriffe B und
C anzuwenden und empirisch zu erforschen , welche dieser insgesan?t
zwolf denkbaren Methoden zu technischen Losungen filhren kSnnen . Von
dieésenllisungen ist die 51cherstgtund wirtschaftlichste im Versuchswa-
gen zu erproben und ein Prototypsherzustellen .

Beim echtben Gasgemisch liegen wéhrend des Verbrennungsvorganges die
physikochemischen Verhilitnisse anders als beim Brennstoffnebel ; denn
wegen des Fehlens der Mischungsgradienten muss die Reaktion mit hohe-
rem thermischen Wirkungsgrad und schneller erfolgen . Bine Erhchung de
thermischen Wirkungsgrades vedeutet aber noch keine mechanische Leis-
tungssteigerung ,sondern. nur eine Temperaturerhohung , welches ein
unkontrollierbares Vorgiﬁhen und evtl. einen Abbrand des Schmierfilmes
bewirkt , Wenn also'mit_einem echten Gasgemisch gearbeitet wird , dann
muss in erster Beziehung‘versucht werden , den erhohten bhermischen
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Wirkungsgrad in einen mechanischen Wirkungsgrad uéﬁétzen . Bin solchex
Umsa®tz ist aber nur Uber die Expansion eines Arbeitsmediums moglich ,
als welches gsich im vorliegenden Fall faft als wirtschafitlichstes le-
dium enbietet . Die sich nach unseren Ermittlungen fur den Ottomotor

] Ay hZlbpaldddd wisvey i ) ) N
ergebenden n- Werteybeziehen sich stelts auf den Brennstoffnebel , doch
liegen die Zundverh&ltnisse beim Gasgemisch zweifellos enders . Das
nachste Untersuchungsziel lag in der Kl&rung der Frage , wie welt
n> 1, 1 im Fall des echten Gasgemisches unter Normaldruck getrieben
werden kann , wenn die Zindféhigkeit gefordert wird . Wenn es namlich
irgendeinen gunstigen {iberwirtschaltlichen Wert ng;7 1,1 gibt , bel
welchen die Zindung noch einsetzt , dann kdnnte die dem echbten Gasgem
misch eigentumliche Erhohung des thermischen Wirkungsgrades durch den
starken Luftuberschuss als Arbeitsmedium abgefangen und in mechanische
Wirkungsgrad ungesetzt werden . Ob dies sinnvoll ist richtet sich
danach , wie hoch ng getrieben werden kann . FEine Entscheidunégéieser
Richtung musste durch Laborabtoriumsversuche herbeigefiihrt werden .

Zu-diesem Zweck wurde eine einseitige offene zylindrische Bremnkammer
gebaut , welche 10,025 Liter Gasvolumen fasst . Die Wandung Besteht

aus Stahl und h&lt eine Druckdauerbelastung von 200 Atl aus . Unter

dem syhérisch gewolbten Boden wurde ein elektrisches Heizungssystem

(800 . VA) montiert und mit Asbest isoliert . An der Seite fiber dem Bo-
den wurde ein 8 mm Gwinde gebohrt und ein hierflir passender Schraubbol
zen sngefertigt , der mibt einer L&ngsachsenbohrung als Zundstromadapbe
ausgebildet , das elektrische Zundsystem trigt . Der Jeweilige Versuch
ablauf geschieht wie folgt : Nach sicherer Aufistellung der Brennkammer
wird der Zunder eingesetzt und als Heiz- und Zndsystem an ein elek-
tronisches Priiffeld des Versuchslabors angeschlossen ,Nunmwehr wird dex
Heizstromkreis geschlossen und lber zwei Messinstrumente konbtrolliert.
Nach einer Serie von Heizversuchen wurde die gunstigste Heizungsdauer
von 7 Min. gefunden. Nach dieser Anheizzeit wird der Heizkreis unter -
brochen und die gewahlte Testmenge Benzin in die gehelzte Brennkammer
eingefUbrt ., Anschliessend wird die offene Seite dieser Kammer mit ei-
ner Flastikfolie verschlossen .Durch die erhohte Temperatur der Kammer
wand vergast wergsst das Benzin in kurzer Zeit (zur Sicherheit wurden
30 Min. angesebtzt) und das gasformige Bengzin untermischt sich aufgrung
der tThermischen Molekularbewegung volletandig mit dem eingeschlossenen
Luftvolumen , Nunmehr wird der Ziundkreis geschlossen und der Brennvor-
gang nach thermischen und mechanischen Gesichtspunkten beobachtet .

Wach der Montage des Gerftes wurde eine Reihe von reinen Zundversuchen
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angesetzt , denn vor der Bestimmung von n  muss geklart werden , bei

(d' -
welchem maximalen Luftverhaltnis n das echte Gasgemisch noch zund-

fahig ist . 4ufgrund des theoretisgggn Tuftverhaltnisses Ny, fir Fahr-
benzin bedingt das Brennksmmervolumen von 10,625 Liter nur 1,2 cm’
flissiges Benzin flr das stdchiometrische Luftverhaltnis n = 1 . Da
#é das Kemmervolumen eine Geratekonstante ist , gilt fur das jeweils
getestete Luftverhaltnis o = 1,2/x , wenn x das jeweilige Testvolu-
men von Flissigbenzin in cm® ist . x = 1,2 entspricht demnach in der
vorgegebenen Brennkammer dem sbtochiometrischen Lufverhdltnis . Die
Reihe der Zundversuche bestand aus 13 Versuchen , fm welchea die Test
mengen X, = 1,2 ., Xy = P x5 =1 |, Xy = 0,9 , x5 = 0,8 ,
¥g = 0,7 Xy = 0,6 , Xg = 0,5 , x9 = 0,4, X1 = 0,35

Xqq = 0,2 Xip = c,1 , XlB = 0,05 wverwendet wurden .’Bei XlB
konnte der Zumdvorgang gerade noch beobachtet werden s 80 dass sich
als maximales Lufverhaltnis unter Normaldruck Nnax = 24 ergibt . Tat-
sgichlich muss dieser Wert hoher liegen ; denn bei dem im Ekbober+ia+
Ottomotor iiblichen Verdichtungsverhdltnis zwischen 7 und 7,5 kommt es
zu einer entsprechenden Verkurzung der mittleren freien Weglange und
damit zu einer Erhchung der molekularen chemischen Reaktionswahrschei:
lichkeit im dem vdllig homogenisierten Gaggemisch . Das Ergebnis dies:
qualitativen Versuchsreihe sagt also aus , dass die Zindfahigkeit ein-
nes echten Gasgemisches auch bel hoheren n-Webbten gegeben ist .

Nach dieser Versuchsreihe zur Untersuchung der Zindf&higkeit wurden

n, ausgewdhlt . Es ist dies derjenige Wert , bei welchem der erhShte
Warmeumsatz ale Folge der Reaktion des echten Gasgemigches durch eine:
Luftiuberschuss als Arbeitsmedium in Expansionsarbeit umgesetzt wird .
Zur'experimentellen Untersuchung wurde die Reihe der Ymdversuche wie-
derholt , doch wurde die explosionsartige Reakbtion in der Brennkammer
zum Anheben eines definierten Gewichtes verwendet . Auf diese Weise e:
gab sich ein mehr qualitatives Relativmass fiir die Anderung des mecha-
nischen Wirkungsgrades (allerdings unter Normaldruck) . Hierbei zeigte
~ sich , dass dieser Wirkungsgrad keineswegs wvon xXq bis xl5 linear ab-
‘nimmt . Zwar liegt g%e mechanische Wirkung zwischen x9 und x15 undisg-

kutabel tief , doch}scheint'ﬁber dem Geblet zwischen x. und Xn ein

Extremum . Die Testmengen Xg und x7 entsprechen aber den Luftverhilt:-
nissen 1,5 und 2 . Damit ist aber das glinstigste LuftverhSltnis im Fal
‘der echten Vergasung in den Grenzen 1,5¢ ng < 2 festgelegt .Hieraus
geht hervor , in welcher HGhe eine Lelstungssteigerung im Sinne einer
Brennstoffeinsparung zu erwarten ist , wenn der Vergaser durch ein Zu-
satzgerat ergénzt , die echbe Vergasung méglich macht .
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Mit dem lrgebnis 1,5 % ngx; 2 ist aber auch die Vergasereinstellung

-t
==

pekannt , welche verwendet werdgﬁ muss , wenn von den angefuhrbten Mog-
lichkeiten a bis ¢ bezogen au ie Gechnisch gangbare und zugleich

wirtschaftlichste Methode ausgewahlt werden soll . Die ersten Erfahrur
gen zelgen bereits , dass von den 12 moglichen Wegen vier von vornhes-
rein ausfallen , well die Prinzipien a ﬁn& C , aber b uméd nur in B und

¢ in B und ¢ anwendbar sind .

Prinzipa: Zugrunde liegt die Higenscheft der Materie , sich
kontektelektrisch aufzuladen , wenn es zur Berlhrung mit Materie ande-
rer Dielekbrizitatskonstante (DK) kommt . Die Ladung h3ngt dabei von
der Kontaktflache und der DK- Differenz ab , wobei die Materie hOhere:
DK positiv erscheint . Die Tropfchen des Brennstoffnebels in C miissen
also durch den Kontakt mit Iuft die Positivladung g trageh , so dass
sie im elektromagnetischen Feld ablenkbar sind .

&) (elekbrogstatische Ablenkung) : WiBd& in C eine geelgnete Anode mon-—
Tlert , welche bezogen auf die an Masse liegende Gasleitung das Pogi-~
tivpotential U tragt , dann muss g U hoher liegen als die kinetische
Energie m/2 v° eines Hebeltropfchens der Masse m , welches sich mit
der Geschwindigkelt v des Gasstromes bewegt . Ist r der Tropfehenradi
us , ¢ das spezifische Brennstoffgewicht und g die Fallbeschleunigﬁhg,
dann gilt 3 m g = 4 nor® Fir die elektrostatische Ablenkung und den
Tropfeheneinfang gilt also die Bedingung 3 g Ugr2 m o r"v2 « In die
ser Ungleichung kennzeichnen ¢ und ¢ den Brennstoff , r die Wirkungs-—
welse des Vergasers und v den Gasbedarf des Zylinderblocks . v wird
bestimmt durch. das auf die Quérschnittsflache der Gasleiltung bezogene
sekundiiche Ansaugvolumen des Zylinderblocks . Werden diese Ffiir den
Ottomotor bekannten Daten in die Beziehung eingesetzt , dann ergibt
sich flr U ein geschatzter Wert von ca 20 XKV (Positivspannung) , was
von der Zindspule ohne Schwierigkeit gellefift werden konnte . Das Ver
fahren aq ist zwar als technische Bosungy%d%ﬁbh erwelist es sich in derx
Praxis aus folgenden Grinden zur industriellen Verwertung ungeeignet.
Einerseits bedeutet die Einfiihrung einer wie auch immer gearteten Anom
de in C immer die serodynamische Entstehung von Turbulenzelementen ,
was aber in der Gasleitung unter allen Umstinden vermieden werden muss
wenn die Motorleistung nicht abnehmen .soll . Andererseits bedeutet die
hohe Spannung von 20 KV eine starke Reduktion der Betriebssicherheit.
Zwar lassen sich im Laboratorium mit einiger Miuhe Funken- und Kriech-
entladungen uber dle 1sollerenden Halterungen vermeiden ,doch ist dies
in einem in Betrieb beflndlichen Fahrzeug praktisch nicht moglich .
Auch die kleinste Entladung dieser Art muss aber zur Zindung des Gemi-
sches in der Gasleitung und damit zum Vergaserbrand fiihren .
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aél(Magn@tostatische Ablenkung) : Es ist denkbar , die mit g konbtakbt-
elektrisch geladenen Massen m durch ein zur Stromungsrichbung des Ga-—
ses orthogonales Magnetbfeld der Kraftflussdichte B radial abzulenken.
Der Krummungsradius iy dieser Ablenkung ist dann enthalten in der Radi-
alkraftbeziehung m v /¢ = B qgv , also gilt ¢ = m%%m » Werden hierin
wieder Daten ¥ m g = 4 © ©° o , so wie g des Brennstoffes mit v des
arbeitenden Mobtors eingesetzt , denn zeigt sich , dass noch tragbare
Krummungsradien sich nur ergeben » wenn die Kraftfiussdichte einen
technisch nicht mehr bragbaren Wert erreichbn. Auch zeigt sich , dass
dle auf diese Weise abgelenkben Tropfchen nicht zur Kondensabtion gem
bracht werden konnen , weil wegen der kontaktelektrischén Aufladung
eine elektrostatische Abstossung vorliegt . Von der Schwierigkeit der
erforderliichen hohen Kraftflussdichte abgesehen ) kbnnte mit 2y kombi-
niert werden , doch tritt denn wieder die mangelhafte Betrmeb581cher—
heit in Erscheinung . Somit hat sich das Prinzip a in den Varianten
&y und s als unbrauchbar erwiesen .

Prinziphb: Her soll die Eigenschaft von Ultraschall verwendet
werden , Flissigkeiten zu zerstiuben und die Tropfchengrosse eines Ne-
bels zu verandern . Die Variantben bl und b2 wurden gemeinsam untersu-
sucht o Alle Erfahrungen mit elekbtro- und magnetostriktiven Ultraschal
schwingern laufen darauf hinaus , dass die Ultraschallenergie nur zu
einem geanz geringen Anteil vom Schwinger auf Luft Ubertragbar ist ;Weil
die Anpassung von der Dichtedifferenz zwischen Schwingermaterial und
Medium abhangt . Eine Anderung der Tropfcnengrosse ist also mit b nich
moglieh , doch wird die Ultraschallenergie wegen der weltaus besseren
Anpassung gut vom Schwinger an flussigen Brennstoff abgegeben . Auf
diese Weise kommt es zu keiner technisch‘brauchbaren Vergasung , wenn
der Schwinger vollsténdig von flissigem Brennstoff ungeben ist , doch
wird eilne gute Zerstiubung erreicht » wenn ein feiner Brennstoffstrahl
auf eine vom Schwinger angeregte Metallplatte ge@rltzt wird , Dieses
Verfahren ist zumindest physikalisch und laboratoriumstechnisch brauch
bar , doch ergeben sich die folgenden zum Teil schwerwiegenden Mangel:
1) Die Tropfchengrosse ist zwar im Mittel kleiner als beim Ublichen
Vergaser , doch kommt es auch beim Verfahren b zu keiner echten Ver
gasung , so dass ng nicht gefahren werden kann . Auf jeden Fall
steigt der Wirkungsgrad und damit die Brennstoffeinsparung , doch
kann der glinstigste Wert nicht errveicht werden .
2) Wird ein vorgegebenes Volumen einer Fliussigkeit 4/5 m R’ zerstaubt
80 dass n Tropfchen von jeweliligen Volumen 4/3 ¢ p* entstehen ,dann
gilt n = R’/2° und dies bedeutet , dass die OberflBche vom Wert

4 w R® auf n 4 T anwachst « Das Oberflachenverhaltnls N ist also
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gegeben durch N = R/r , und im gleichen Verhsltnis wichst die Oberfli-
chenarbeit . Wenn ein Flussigkeitsvolumen zerstiubt wird , dann muss
diese Differenz der Oberflachenarbeit durch einen aufgewindeten Energie
betrag gedeckt werden . Im Fall des Ublichen Verzasers wird dieser Be-—
trag der Stromungsenergie der angesaugten Luft entnommen und ist bezo-
gen auf die Zeit als Leistung nicht relevant . Im Fall b dagegen muss
diese Lelstung vollstandig vom Ulbraschallschwinger aufgebracht werden.
Sowohl die elektro~ als auch die magnetosbriktiven Schwinger werden
durch einen elektrischen Wechselstrom angeregt , der wiederum ein Viel-
faches der erforderlichen Schwingerleistung haben muss . Diese Ultra-
schall-lelstung liegt aber zweifellos im laufenden Kraftfahrzeug ziem=
lich hoch , weil pro Sekunge im mittleren Personenkraftwagen mindestens
zwel bls drei cem Brennstoff zerstaubt werden missen . Ob die um ein
Vielfaches hoher liegendé elektrische Lelstung zur Anregung des Ultbra-
- schallschwingers von der Lichitmaschine aufgebracht werden kann , ilst
nur im Versuchswagen festzustellen . Dies erscheint jedoch im technig—
schen Betrieb unwahrscheinlich .

3) Der im Ottomobor verwendete ilibliche Vergaser kann durch b nicht er-
ganzt werden . Vielmehr muss ein vollig neuer Ulbtraschallvergaser ein-
gesetzt werden , der als Vorschaltung einen speziellen Schwingkreis er-
forderlich macht . Dies alles ist finanziell ausserordentlich aufwendig
(der Rechnungspreis liegt schitzungsweise zwischen DM I 000 .- und

DM 2 000.~ ) , und daher dem normalen PKW-Besitzer nifht zumutbar . In
der Automobilfertigung wurde sich der sFz2~Preis entsprechend erhohen .
Demnach erscheinen bl und b2 zur technischen und zur komerziellen Ver-
wertung zu unwirtschaftlich .

4) Die notwendige Vorschaltung ist elektronischer Art und besteht aus
einem Schwingkreissystem . Im Leboratoriumsversuch sind derartige vor-
schaltunmen auch beil Dauerbelastung von hoher Betriebssicherheit , dock
nimnt diese Sicherhelt bereits stark ab y wenn das System den mechani-
schen Vibrationen einer Standmaschine ausgesetzt wird . Es konnten zwar
keine Versuche in einen Versuchswagen durchgefuhrt werden y doch wird
auch ohne derartige Untersuchungen sofort evident s dass diese Betriebs
sicherheit'unter den verschiedensten mechanischen Einfllssen eines lau-
fenden Kraftfahrzeuges stark abnimmt . |

Zussmmenfassend kann fesbgestellt werden ;4ass das Prinzip b in den Va-
rianten bl und b2 zwar zu einer physikalischen Teillosung fithrt , doch
sind die technischen Moglichkelten wegen der Unwirtschaftlichkeit zum
einen , und der mangelhaften Betriebssicherheit zum anderen sehr gerink

so dass eine brauchbare Losung in b nach unserer Auffassung nicht gege-
ben ist .
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Prizdip c : Nach diesem Prinzip soll ein Resonanzzusband in B und
C angeregt werden , welcher auf kaltem Wege dem Brennstoffnebel die zux
volligen Vergasung erforderliiche Fnergie zufihrt .

cq (elektromagnetisch ) : Diese Moglichkeit £811% nach Laboratoriums-
erfahrungen von vornherein aus , well wie in ay das Gasgemisch schon in
C gezundet werden kann , was zum Vergaserbrand fihrt . Weiter vertrigt
die Vorschaltung wie in b keine mechanischen Vibrationen und durfte fi-

nanziell noch aufwendiger sein als die Vorschaltung im PFall b. und b

Dieses Verfahren ist demnach véllig unbrauchbar . : °
s ( Dynamisches Resonanzfeld ) : Nach allen Erfahrungen liegt die ein-
zige reale Moglichkeit zur wirtschaftlichen ILoOsung dieses Problems in
der Erregung eines dynamischen Resonanzfeldes (d r f£) . Ein derartiges
d r [ kann aber nur eine mechanische Hohlraumschwingung des von B und
C umschlossenen Gasvolumens sein , welche nahezu adiabatische Zustands-
anderungen versursacht . Die einzige physikalische Moglichkeit liegt
daher in der Ultraschall- Hohlraumschwingung , welche das Vergaser-und
Gasleitungsvolumen anregt . Bs erschien uns von primdrer Wichtigkeit ,
zundchst einen Ultraschallerreger zu entwickeln y der an gasformige lie-
dien vollstdndig sngepasst ist . Dieses Problem konnte gellst werden ,
in-den der Ultraschall auf hydrodynamischem Wege erzeugt wurde . Auf
diese Weise wurde es moglich , in sehr einfacher y, billiger und 5us$er§
betriebgsicherer Ausflihrung einen kaum Taustgrossen Ultraschallerreger
zu entwickeln , der eine sgsehr hohe Leistung als Ultraschall auf Luft
tibertrdgt . Nach unseren Untersuchungsergebnissen wird das Gerit zweck-
massig in eine geeignete Bohrung in der Vergaserwand geschraubt , dass
das U~ Schallfeld die von B und C umschlossenen Hohlriume anregt .

Nach weiteren Laboratoriumsversushenuntersuchungen zerfallt das konti-
nuierliche Spektrum aller vom U- Schallerreger ermoglichten Freguenzen
f hingichtlich der Einwirkung auf den Brennstoffnebel in drei Spektral-
serien . Das erste dieser Spektren umfasst die Freguenzen f y Welche
uberhaupt keinen Einfluss auf den Nebel haben . Im zweiten Bpektrum
slnd Frequenzen fk enthalten , welche eine Kondensation der Nebeltropf-
chen zu grosseren Gebilden verursachen . Diese beiden moglichen Ultra-
schallspektren sind jedoch zur Losung des vorliegenden Problems vollig
unbrauchbar . Es gibt jedoch noch ein drittes Bpektrum , welches die
Frequenzen fy unfasst , bel denen die Nebeltrdpfchen bis zur volligen
Verdampfung zerteilt werden ., Wird unser Ultraschallerreger auf eine
Frequenz fV eingestellt , dann muss die Ultraschallkohlraumschwingung

- welche von der Vergaserduse bis zum Eingang in den Zylinderblock wirﬁ
- eine vollstandige Vergésung des Brennstoffnebels in B und ¢ verursa-

chen , zumal 4n die abg egebene U- Leisbung sehr hoch liegt .
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Ba die physikalischen Gesetze der U~ Schallhohlraumschwingungen den

Aﬁ&iogen #r der elekltromagnetischen Mikrowellen glelchen und winr aus

anderen Grunden einige Erfahrungen in der Mikrowellen - und Hohlleltbes

technik und mit Resonanzhohlraumen gesammelt haben , sind wir zumin-

dest in der Lage , das vorgeschlagene Verfahren 1.B. aul seine Verwent
varkeit im Ottomotor zu analysieren . Auch konnen wir versuchen , einc
technisch und wirbtschaftlich brauchbare Losung durch dle laboraborium

technische Klarung der folgenden Punkbe zu gewinnen ,

1l.) lnpassung des erwahnten Ultraschallerregers an die Bedingungen im
arbeitenden Kraftfahrzeugmotor .

2.) Ermittlung der gunstigsten Stelle an der Vergsserwand zur Anbpin-
gung des Gerates .

3}. Ermittlung der gunstigeten U~ Schallbiandelung . ,

4,) Ermitolung derjenigeh Frequenz fy » welche liber die grogste Band-
breite verflgt .Bs handelt sich hierbeil um den gunstigsben Wert ,
weil durch die Bandbreite die Toleranzgrenzen des Gerabes festlie
gen , welche ebenfalls moglichst welt sein sollten .

5.) Untersuchung eines eventuellen Einflusses des Dopplerefektes zwi-
schen stromenden Nebel inder Gasleitung und der eingestellten Iy

6.) Untersuchung aufgrund von 5 hinsichtlich einer eventuellen Anpag—
sung von fy an die jeweilige Stromungsgeschwindigkeit in C .

Auf diese Weise muss ein billiges , betriebssicheres und sehr wirt-
schaftliches Zusatzgerat von hochstens Faustgrosse entstehen ,welches
zusatzlich in jedemaottomotor(bei der Fertigung , aber auch nachtrag-
lich in schon léufenaen.Maschinen)montiert ., die Verbrennung vervoll-
standigt und sohit bei Brennstoffeinsparung die toxischen Bestandteils
des Abgases vermeidet , oder zumindest reduziert .

Wir sind bereit , diese Arbeiten flr das Volkswagenwerk durchzufiihren
Auch wirden wir uns verpflichten alle Arbeitsergebnisse vertraulich =z
behandelin und nur dem Volkswagenwerk zur Verfigung zu stellen s wenn.
sich das Volkswagenwerk seinerseits verpflichtet uns in Form eines mo
natlichen Etats die materielle Basis zur Durchfihrung der Arbeit zu

geben und uns im Fall einer kommerziellen Verwertung am Profit zu be-
teiligen .
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