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DER ZWEITAKTMOIOR

und sein prakiiscl'\er Unterschied
vom Viertakimotor Ve lng O RENZ

1. Die Griinde fiir den Bau.

2. Das Arbeitsprinzip.

3. Die besonderen Eigenschaften.

4. Albweichungen in der Behandlung
gegeniiber dem Viertaktmotor.

1. So verschiedenartig die konstruktive Durch-
bildung der Zweitakt-Motorradmotoren schon vor-
genommen wurde, o hat sich bis heute doch das
Dreikanalsystem in der GriBe der Anwendung an
erster Stelle behaupten konnen.

Es ist in erster Linie der einfache, mecha-
nische Aufbau, welcher im Gegensay zum Vier-
taktmotor die Anwendung begriindet; in zweiter
Linie die dadurch bedingte Verringerung von Std-
rungsauellen und vereinfachte Handhabung und
Wartung in der Praxis. Der Viertaktmotor.
sei es ein kopfgesteuerter, wechselgesteuerter oder
untengesteucrter Motor, erfordert immer den in
der Fahrikation teueren Ventilsteuerungsmecha-
nimus, welcher sich aus Nockenridern, Steuer-
hebeln, Ventilstissel, Ventilen, Federn und dem
komplizierten Zylinder zusammensegt. Dies allein
ist kchon der Hauptgrund fiir die Anwendung des
Zweitaktsystems, insbesondere bei kleinen Hub-
volumen.

Selbtverstindlich  bringt der Ventilsteuer-
mechanismus, wenn auch durch fortgesetjles Stu-
dium verbessert, durch seine hin- und hergehenden
und rotierenden Teile einen unvermeidlichen Ver-
schleil nund damit eine Erhihung der Betriebs-
kosteri mit sich. Dieser VerschleiB, bzw. die zu
wreffenden Vorkehrungen zur Vermeidung dessel-
ben, erfordern naturgemiB eine etwas sorgsamere
Wartung und Pflege, als dies beim Zweitakter der
Fall ist (inshesondere bei Gemischschmierung).
Nicht' zulegt birgt das gleichformigere Dreh-
moment des Zweitakters — speziell bei kleinen
Maschinen — Vorteile, die sich der Konstrukteur
gerne zunuge macht — Um dies richtig verstehen
zu konnen, wollen wir in der Folge cinmal

2. die Arbeitsweise des Zweitakters im Ver-
gleicdh zZ Viertakter gemeinverstindlich zerglie-
dern:

Arbeitet éin Motor im Zweitakt, so heilt dies,
dall jeder zweite Takt ein Arbeitstakt ist, also
auf jede Motorumdrehung 1 Arbeitstakt kommt.
Die vier Takie des Viertaktmotors sind hier auf
eine Umdrehung zusammengedriingt. Beim Hoch-
gehen des Kolbens entsteht ini Kurbelgehiiuse ein
Unterdruck, der sich beim Oeffnen des Einlal-
Schlites durch die Unterkante des Kolbens da-

" dnrch mit der Atmosphire ausgleicht, dal die

unter atmosphirischem Druck stehende Luft in
das Kurbelgehiuse stiirzt und an der Spritdiise
des Vergasors Brennstoff mitreiBt. Beim Ab-
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wirtsgehen des Kolbens wird das im Kurbel-
gehduse befindliche Kraftstoff-Luftgemisch ver-
dichtet und entweidht dort am Ende der Verdich-
tung durch den von der Kolbenoberkante frei.
gegehenen Ueberstcomschliy in den Kompressions-
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Abbildung 1.

raum des Zvlinders. Beim zweiten Hochgehen des
Kolbens wird das vorverdichtete Gemisch einer
zweiten Verdichtung - die Endverdichtung genannt
— unterworfen und am Ende derselben durch den
Ziindfunken der Kerze entziindet. Beim Nieder-
gang des Kolbens, der durch die Verbrennung der
Gase eintritt, 6ffnet sich ca. 15—18 mm vor der
unteren Kolbentotlage der AuslaB-Schliy, durch
den die nocdh unter ca. 4 Atm. stehenden Gase
entweichen. Knrze Zeit nach Oeffnen des AuslaB-
Schlines offnet die Kolbenoberkante aber auch
den Ueberstromschli, wodurch das beim Nieder-
cang des Kolbens vorverdichtete Gemisch durch
den Ueberstromkanal in den Zylinder eintritt. —
Hitte nun der Kolben nicht eine sogenannte Leit-
schaufel, so wiirden die Frischgase durch den
direkt gegeniiberliegenden AuslaB-Schliy unver-
richteter Dinge wieder entweichen. Der Zwedk
dieser Leitschaufel ist nun der, die Frischgase
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heim Eintritt in den Zylinder nach oben zu lenken,
den Kompressionsraum anzufiillen und den Ab-
gasrest durch ihre bewegliche Energie vollends
aus dem Zylinder hinauszuschieben. In der Form-
gebung dieser Leitschaufel, wie in dem zeitlichen
Unterschied der Oeffnungen von AuslaB- und
Ueherstromadchlits liegen oun die Hauptcharakte-
ristiken des Motors, d. h. die Moglichkeiten, gute
Leistungen zu erzielen. — Beim Hinausschieben
der Restgase aus dem Zylinder, d. h. beim Spiilen
desselben, entweicht naturgemiaB ein bestimmter
Teil der Frischgase und bestimmt sich dadurch der
sogenannte Spiilverlust, welcher einen Einfluss auf

den Brennstoffverbrauch hat.

¢) Die Dimensionierung und der Zustand der
Auspuffleitung spielt beim. Zweitakter im
Gegensatz zum Viertakter eine sehr wichtige
Rolle. — Da das Auspuffen lediglich durch den
eigenen Druck der Gase und einem leichten
Anteil der Frischgase geachieht, wihrend der
Viertakter durch den hochgehenden Kolben die
Restgase durch das gedffnete AuslaBventil
schiebt. Es ist demnach ohne weiteres ver-
stindlich, daB Widerstinde in der Auspuff-
leitung den Austritt der Restgase beim Zwei.
takter leistungsvermindernd hemmen und da-
mit eine iibermiifige Erwirmung des Motors

hervorrufen kénnen.

Arbeitet nun der 1'1|!l-:|+t|:n:t-E m;-.h -
dem Anwerfen mit eigener Kraft, : X
so spielen sich beim Niedergang B -— 2 Mﬂfﬂ#ﬂﬂ?df‘éﬁuﬂgﬂ‘ﬂ
des Kolbens . o e o |
Expandieren und Vorverdichten, = moa_,,. 180 ~— 780 180

Auspuff d Ueberstromen, oy
uspuffen und Ueberstromen 7 7 )

beim Hochgehen desselben:

Endverdichten und Ansaugen
im Kurbelgehiuse
ab.

Das Arbeitsdiagramm des Zwei-
takters auf 720° Kurbelweg be-
zogen, sicht demnach so wie das
Bild 3 es veranschaulicht aus,
wohingegen dasjenige des Vier-
takters die darauffolgende Charak-

Lweitakt Y Expandieren

;Emﬂ:ﬁl‘ﬂﬂ %

teristik zeigt: |
Es ist daraus — wie eingangs

erwihnt, klar zu erkennen, dass Viertakt

Ansaugen

Verdichten

der Zweitakter auf 2 Umdreh- g
ungen 2 Arbeitstakte, der Vier-

takter aber auf 2 Umdrehungen

nur 1 Arbeitstakt hat.

3. Die besonderen Eigenschaften des Zweitakt-
Motors gegeniiber dem Viertaktmotor sind nun
folgende:

a) Beim Start ist eine Anreicherung des Ge-
misches mit Brennstoff durch Ueberlaufen-
lassen des Schwimmergehiuses und damit der
Sprigdiise ein Erfordernis und zwar deshalb,
weil der Unterdruck im Kurbelgehiiuse bei
kleinen Umlaufzahlen des Motors ein sehr ge-
ringer ist. Das Mitreifen von Brennstoff an
dersellben wird dadurch natiirlich sehr vermin.
dert. Der Viertaktmotor ist in dieser Hin-
sicht giinstiger, insofern er bei der Erzeugung
des Unterdrudks mit einem kleineren schad-
lichen Raum arbeitet und somit einen groBeren
Unterdrucdk und damit eine grillere Saugkraft
erreicht.

b) Die geringeren hin- und hergehenden Massen
des Zweitakters (es ist nur der Kolben und der
Pleuelstangenkopf) gestatten ohne grole (re-
fahr einer mechanischen Zerstorung hihere
Motordrehzahlen, wie solche zum Beispiel bei
der Beniigung des II. Ganges oder 1. Ganges
entstehen. Eine eigentliche Begrenzung der
Daver von hohen Drehzahlen liegt in der
Hauptsache in der Erwirmung des Motors.
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Abbildung 2.

d) Wie eine Anreicherung des Gemisches mit
Brennstoff beim Starten, so ist aus denselben
unter a) angefiihrten Griinden eine solche unter
Vollast und bei kleiner Geschwindigkeit am
Berg erforderlich. Dies aber mit dem Unter-
schied, dal diese Anreicherung des Gemisches
nicht duorch Verengung des Saugquerschnittes
erreicht werden darf, vielmehr aber durdch eine
mit anderen Mitteln zu erlangende zusiyliche
Brennstoffzufuhr. Der Motor, der — wie
schon erwilint — im niederen Drehzahlbereich
auBerstande ist, groBe Saugwirkungen hervor-
zurufen, fordert seine volle Luftmenge, wenn
er micht von Leistung kommen soll. Diese
erhihte Brennstoffzufuhr unter Beibehaltung
konstanten Vergaserquerschnittes wird mit
Spezialvergasern erreicht, bei denen entweder
eine den Brennstoffdiisenquerschnitt verengende
Nadel hochgezogen wird, oder dadurdh, dall
man mittels eines kleinen, auBerhalbh der
Mischkammer angebrachten Luftkolbens die
Bremsluft zur Brennstoffdiise abschlieBt und
so einen grileren Brennstoffaustritt erreicht.
Bei Falirten in der Ebene sind diese Mal-
nahmen nicht erforderlidh, da der Motor bei
htheren Drehzahlen geniigend hohe Saug-

wirkungen erzeugt




4. Diese besonderen Eigenschaften bringen
natiirlich auch cine Verschiedenheit in der Be-

handlung des Zweitaktmotors gegeniiher dem
Yiertaktmotor mit sich:
a) Beim Starten den Sdiwimmer iberlaufen

lassen, aber nur so lange, als bis der Brenn-
stoff zu dem kleinen Ueberlauflodh der
Schwimmerkammer austritt, andernfalls zu viel
Brennstoff in das Kurbelgehiuse lauft und
beim Durchireten des Motors die Kerze naBt.

b) Beim Anhalten und vor dem Aufbewahren der
Maschine nach Maglichkeit die Schwimmer-
kammer durch vorheriges Schliefen des Brenn-
stoffhahns leersaugen lassen, damit sich bei
spaterem Start das in dem Gemisch enthaltene
Schmieril nicht vor die Diise setjt und den
Brennstoffaustritt erschwert,

¢) Das im Verhiltnia 1:15 oder 1:20, je nach
Angaben, die in den Anweisungen vorgesehen
sind, zugesetjte Schmiercl (bei gemisch-
geschmierten Motoren) besser aulerhalb des
Tanks mit dem Bronstoff gut durchmischen,
damit es nicht wieder ausfillt (durch sein
griBeres spezifisches Gewicht unten im Tank

licgend). Immer Qualitatsole verwenden.

d) Die Auspuffleitungen, wie die Auspuffachline
des Zylinders in nicht zu groBen Zeitabschnit-
ten (ca. 3000 km) von der Oelkohle reinigen.
Das Abnehmen des Zylinders und Entrufien
des Kolbens wie Ueberstromkanals kann sehr
in die Liinge gezogen werden, wenn man dies
des dfteren vornimmt.

Werden diese im Vorstehenden
gemachte Ausfilhrungen gewissen- 5

dieselbe bei 3500 Umdrehungen 5 PS. Bei der
als Beispiel gewihlten 50 km/Std.-Geschwindigkeit
macht der Motor im direkten Gang 2810 Um-
drehungen/Min. und erreicht dabei ¢ine Hodhst-
leistung von 4,2 PS. Da man in der Ebene bei
50 kmiStd, nur 2,6 PS. notwendig hat, bleibt eine
UeberschuBlleistung fiir Bergfahrten von 4,2—2,6

== 1,6 PS5, iibrig. — Dic mit diesem Ueberschull

an Leistung erreichbare Bergsteigerfaligkeit bei

30 km/Std.-GGeschwindigkeit errechnet sich zu:

Hebegeschwindigkeit v = N;P?E

m Sek.

Wenn P als Fahrzeuggewicht -+ Fahrer mit

187 kg angenommen wird

v o L6-75
T 187

= 0,64 m Sek,

bei 50 km/5td. Geschwindigkeit, werden in einer
Sekunde:

20000
3600

Auf 13,9 m kénnen alse 187 kg 0,64 m hoch

= 13,9 m zurickgelegt.

gehoben werden, das bedeutet eine Bergsteige-

fihigkeit
von 0,64 _ 1
13,9 21,8

Sie wird natiirlich nur bei voller Vergaser-

= 4,6%.

offnung und ohne abzustoppen erreicht, d. h.
wenn man mit 30 km/Std. aus der Ebéne heraus

in eine lange 4.6prozentige Steigung geht unter

gleichzeitigem Vollgasgeben, so hilt die Maschine
ihr Tempe von 50 km'Std. durdh.

haft aufgenommen und der Eigen-
art des Zweitakters durch die

besonderen MaBnahmen Kechnung

getragen, so wird er seinen Be- 4
sitzer durch stete Betriebsbereit- 5

schaft erfreuen.
Um noch einen Einblick in die 3
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Leistungsfihigkeit der neu ent-
standenen NSU 200 cem Zwei-
takt-Maschine zu geben, sei das

Flibepschufieistungen fun

Schaubild 3 gezeigt und beschrie-
ben.

Durch Experimente festgestellt,

Beargfahrien. B

veranschaulicht die Kuorve A"
den Leir ungshedarf bei verschie-
denen Geschwindigkeiten in der
Ebene auf kaltasphaltierter Stralle
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durch senkrechtes Hochgehen bis
zum Schnitt mit der Kurve A"
die hierzu erforderliche Leistung
von 2,6 PS.
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Die Kurve ,B“ gibt die Maxi-
malleistungen des Motors auf dem
Bremsstand wieder und erreicht
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Abbildung 3.





