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Die Entwicklung des Automobilmotors ist lange Zeit bei dem 4-Zylinder-Viertakt-
motor stehengeblieben, der noch vor wenigen Lllm,n fast ausschlieBlich das Feld
beherrschte. Der 2-Zylindermotor hat praktisch nie eine Rolle ﬂ’urm_li man hat 1hn
nach dem Kriege fiir den billigen Kleinwagen einzufiihren versucht, er ist aber sehr
bald wieder verschwunden. In den letzten Jahren hat sich in immer stirkerem
Mabe der 6-Zylindermotor durchgesetzt, der frither fast ausschlieBlich den teuren
Luxuswagen vorbehalten war, Diese Entwicklung ist durch die hoheren Anspriiche
bedingt, die man heute auch an den billigeren Gebrauchswagen zu stellen gewohnt ist.

Die Hauptforderung, die man heute an den modernen Wagen stellt, ist hohe
Elastizitat, d. h. die Fahurkut ohne Inanspruchnahme der Schaltung stofifrer mit
geringster lehL]w.nuiJ;_,kut fahren zu konnen und innerhalb Kiirzester Zeit das Fahr-
zeug auf Maximalgeschwindigkeit zu beschleunigen. Besonders wichtig ist diese
Eigenschaft im GroBstadtverkehr, wo ein dauernder Wechsel der Geschwindigkeit
notwendig ist.

Bei dem Viertaktmotor kommt bekanntlich auf 2 Umdrehungen der Kurbelwelle
nur ein Arbeitstakt pro Zylinder, der 4-Zylindermotor hat also pro Umdrehung zwei
Arbeitstakte, die sich als Kraftimpulse fiir die Leistung des Motors auswirken. Der
6-Zylindermotor hat dagegen 3 Kraftimpulse pro Kurbelwellenumdrehung. Dadurch
wird der sogenannte {_lllLlL]'lTIFI'I'I]E”Ixth'ﬂ”] ad natiirlich besser. Es kommt hinzu, dab
beim 4- ﬁ‘-,llildi..l."!l'lﬂtiﬁf mit seinem um 180 Grad versetzten Kurbelzapfen in zwei
Stellungen sich alle Kolben in einer Totpunktslage befinden, also keinerlel Leistung
L;hm_-tn.n Bei dem 6-Zylindermotor mit seinem um 120 Grad gegeneinander ver-
setzten Kurbelzapten befinden ‘:1::11 in keiner Stellung der Kurbel lwelle alle Zylinder
gleichzeitig in der Totpunktslage; in jeder Stellung der Kurbelwelle befindet sich
wuumtum ein Zylinder stets im .\.rhutatakt Es liegt auf der Hand, dall dadurch
die KraftiuBerung gleichmiBiger wird, d. h. der Gleichformigkeitsgrad und damit
die Elastizitat verbessert wird. Der 8- hhmh.rmntur mit seinem um S0 Grad ver-
setzten Kurbelzapfen stellt sich darin noch giinstiger, doch bleibt er wegen seines
wesentlich hoheren Preises vorliufig den teueren Wagentypen vorbehalten.

Ein weiteres Mittel zur Erzielung einer guten Elastizitdt ist eine geringere Lei-
stungsausnutzung eines bestimmten Lnilndu.rm]mltm Man unterscheidet bekannt-
lich zwischen sogenannter Steuerleistung eines Motors, die sich nach einer Formel
errechnet und fiir die ausschlieBlich der Zvlinderinh: It maBgebend ist und der so-
genannten Bremsleistung, die der betrefi ffende Motor effektiv an der Bremse auf dem
Priifstand anzuegeben in der Lage ist. Unsere ungliickselige deutsche Steuerformel
hat dazu gefiihrt, daB fast alle Firmen ihren Ehrgeiz in der Erzielung einer moglichst
hohen Bremsleistung fiir einen bestimmten Zylinderinhalt, d. h. eine bestimmte
Steuerleistung, setzten, Die Bremsleistung liBt sich durch hohere Tourenzahl steigern.
Der Tourenz: ! sind aber wieder durch die abnehmende Fiillung der Zylinder Grenzen
gesetzt. Die Gasgeschwindigkeiten in der Ansaugleitung werden bei hohen Touren-

zahlen so hoch, dab die Zylinder nur eine unvollkommene Fiillung bekommen, so
dal ber weiterer Htuumw der Tourenzahl die Leistung des Motors wieder abnimmt.
Man vergroberte also die Querschnitte der Ansaugleitung, die Ventilquerschnitte
und den Ventilhub. Auch die Verdichtung des Gemisches im Zylinder wurde hoher
angesetzt, um auch bei hachster Tourenzahl dem Motor gute Fillung zuzufiihren.
Die Folge davon war eine sehr hohe wiirmetechnische Beanspruchung der Motoren
bei gleichzeitiger hichster Tourenzahl, was die Verwendung hochwertiger, schwe
zu bearbeitender und teurer Baustoffe notwendig machte. Auch auf die Elastizitit
des Motors wirkt diese Leistungssteigerung sehr nachteilig. Es zeigt sich namlich,
daB bei geringerer Tourenzahl die Gasgeschwindigkeiten in den Ansaugleitungen so
klein u-:rdurt daf das Gemisch zur Kondensbildung neigt, d. h. der imLI1H11L~””1”
sich zum Teil niederschliigt. Das in die Zylinder kommende Gemisch wird zu mager

und verbrennt schlecht. Aus diesem Grunde lassen sich auf Hachstleistung Konstru-
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