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Aufschlußreiche Yerhrauchsmessungen auf
'§/ir waren damals, Anfang der 3Oer Jahre, eine kliine Gruppe

junger Ingenieure, noch voll-des fröhlichen Glaubens, daß bei be-
harilidrer Anwendung von Rechenschieber und gesundem Menschen-
verstand auf die Dauer kein Geheimnis unserer Motoren vor uns
verborgen bleiben könnte. §flir hatten erst ein paar PS gebacken, die
ausreic[ten, um den Fahrern gleicher Masdrinen mit S]tfierheit das

Auspuflrohr zu zeigela - aber dann wurde es uns über, jeden_Sonn-
tag, den Gott werden ließ, auf der Avus auf der Lauer zu liegen.
'§[ir waren in die Müggelberge gezogen und lernten allerhand über
Spurhaltung und Federung - aber dann taten uns unsere mit viel
Liebe hoch[ekitzeken Maichinen leid. Und dann erfanden wir ein
Spiel, das uts lange tVochen sehr gut gefiel, und das, richtig lbg"- "

wandelt, auch heuie noch die Grundlage für einen recht frudrtbaren
sportliclen V'ettbewerb bilden könnte. '§7'ir suchten uns eine längere
Strecke mit sehr unterschiedlidren Fahrbedingungen aus und {uhren
sie mit möglichst hohem Durchschnitt - und möglichst geringem
Verbrauch. \Wir wußten wie jeder gute Fahrer aus Erfahrung, daß
wildes Fahren Brennstofi kostet und zügiges Fahren Brennstoff spart,
aber erst als wir das ,gute" Fahren durch den unbarmherzig offen-
barenden Verbraudr sportlicl werteten, haben wir gelernt, wie
enorm groß der Einfluß der Fahrweise auf den Verbraudr ist, und
daß es vor allem darauf ankam, mit möglichst geringen Gassclieber-
öfinungen zu fahren, wenn wir den Ehrentitel ,O[onomierat" er-
ringen wollten. Ich erinnere mich noc,h deutlich, wie mein Glaube an
den unter allen Fahrbedingungen sparsamefi Viertakter einen hef-
tigen Stoß erhielt und wie sich aus den vielen Fahrten ganz deutlich
ein Grenzdurchschnitt herausstellte, unter dem wir mit dem Vier-
takter die Zweitaktverbräuche einfadr nidrt mehr erreidren konnten.
Es hat damals lange gedauert, ehe sich aus den Beobachtungen auf
der Straße allmählich das Bild von den sehr untersdriedlich liegenden
Teillastverbräuchen bei den beiden Motorensystemen herausbildete,
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Die Zi.elsetzung der Versuclre mußte lauten: 6

die Zusammenhänge zwischen Yergaserquer-
sdrnitt, Leistung und Verbrauch unter genau
gleichgehaltenen, den prakrisdren Beanspru- J
d-rungen aber weitgehend entsprechenden Be-
dingungen zu klären. Als Versudrsstredre
*rr."d. "di. 22,8 km lange Nordschleife des 4

Nürburgrings gewählt, weil sie ohne Behinde-
rung durch den Verkehr gefahren werden
kanä, sehr unterschiedlidre"Beanrp.u.hrrngen s

ergibt und schließ1ich in der Straßenbeschaffen-
heit glei&bleibL z

Versuchsmasdrinen und Fahrbedingungen
Die Versuche wurden mit den Modellen

DK\f RT 175 ur,d kT 25012 durchgeführt, 1

Vergaser und Zündung entsprachen genau
der Betriebsanleitung.

Der Leistungseinsatz der eingefahrenen
Maschinen wurde durch Begrenzung des
Sdrieberhubes geregelt. Die den einzelnen
Sdrieberhüben entspredrenden Quersdrnitte
sind ohne Berüdrsidrtigung der Düsennadel
und des Mischkammereinsatzes in Abb. 1

dargestellt. Gefahren wurde in dicker Fahrer-
kleidung und aufredrter Haltung. Es war den
Fahrern zur Aufgabe gemacht, nur aus
Gründen der Fahrsicherheit (Kurvenf ahrt)
mit dem Gas zurückzugehen, sonst aber mit
dem Drehgriff auf Anschlag zu fahren. An
Steigungen und beim Qeschleunigen aus der
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Abb. 1: Der freie Vergaserquersclnitt in

Kurve heraus durfte nur zurückgeschaltet
werden, wenn die Gesdrwindigkeit im vierten
Gang unter 60 km/h, im dritten Gang unter
40 km/h absank.

'§[ie wurde gemessen?

. Die Fahrleistung bei den versdriedenen
Gasschieberöffnungen wurde durdr Gesdrwin-
digkeitsmessungen festgehalten. Festgestellt
wurde - immer bei wechseinder, durch An-
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Abhängigkeit von der Schieberöflnung.

schlag begrenzter Schieberstellung - die
Höchstgeschwindigkeit in der Ebene, die
Durchschnittsgeschwindigkeit für eine Nür-
burgringrunde mit stehendem Start, für
Teilabschnitte mit Steigungen und Flach-
strecken. Der Geschwindigkeitsverlauf über
die ganze Nürburgringrunde wurde durch
einen Kienzle-Fahrtschreiber mit 24 Minuren
Umlaufzeit festgchalten, so daß jedes Einzel-
stüdr der Runde untersudrt werden konnte.

Das Höhenprofil des Nürburgrings.

Sage rnir, utieaiel Du uerbrauchst -
- und ich sage Dir, wie Du führst!

ehener Strecke und auf dem Nürburgring

und so kam ich auf den Gedanken, das ganze Betriebsfeld unseref
Motoren einfach dadurch abzutasten, daß der Schieberhub durch eine
Stellschraube begrenzt und dann mit der zugesdrnürten Gurgel Ge-
sdrwindigkeit und Verbrauch gemessen wurden. Das Ergebni-s war
verblüffJnd: Trotz der damali noch sehr kleinen Vergaserdurch-
messer genügte meist rund ein Viertel des Schieberhubes, um Drei-
viertel äer Höchstgeschwindigkeit zu erreidren. Das war schon da-
mals mit den - an den Motorhandbüchern gemessen, erstaunlich
guten und ausführlichen - Betriebsanleitungen für die gängigen
Vergaser nur sdrlecht zu vereinbaren. Bei den heutigen, im Quer-
schnitt um 50 und mehr Prozent vergrößerten Vergasern, bei dcn
großvolumigen Sdralldämpfern, den säuselnden Luftfiltern und den
ungleicJr längeren Steuerzeiten gelten die getreulich all die Jahrc hin-
durdr geretteten Faustregeln der Vergaserfibeln nur noch in wesent-
lich begrenzterem Umfang. Es schien mir daher eine ungemein reiz-
volle Äufgabe, einmal systematiscl zu untersuchen, wie moderne
Hochleistungszweitakter auf die Stellung des Gassdriebers reagieren,
und die immer etwas zweifelhafte, weil nur qualitativ wertende
Erfahrung durch exakte und reproduzierbare Meßwerte zu unter-
bauen. Diese Meßwerte konnten nicht rrur auf der ebenen Strecke
gewonnen werden, sondern sie sollten auch möglidrst das Bild einer
Fahrt mit unterschiedlichen Beanspruchungen widerspiegeln. Ich
glaube, die in dem folgenden Versuc.:hsbericht zusammengefaßten
Ergebnisse dieser Messungen sind nicht nur für den Ingenieur inter-
essant, sondern sie geben auch dem Fahrer einige wertvolle An-
regungen, wie - bei beachtlich hohen Durchschnitten auf einer
schwierigen Strecke - möglichsc viele Kilometer aus einem Liter des
kostbaren Kraftstofies herauszuholen sind. Der Bericht ist darüber
hinaus ein unbestechliches Zeugnis für den hohen Entwicklungsstand
der beiden untersuchten Zweitrkter.
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mal kurzzeirig der dritte Gang benutzr werden. Sonst
wurde diese Steigung im zweiten gefahren, der am
steilsten Stück zwisdren Karussell und Hohe Adrt gerade
nodr reidrte. Bei 5 mm Sdrieberöfinung wurde vom
Bergwerk bis zum Karussell der zweite Gang benutzt,
im letzten Stüd< zwischer, Karussell und Hohe Adrt der
erste Gang.

Die Kerzensitz-Temperatur an der Hohen Acht lag
zwischen 175 und 205', auf der geraden, leidrt an-
steigenden Stre&e zwisdren Galgenkopf utd Ziel zwi,
sdren 160 und 195', Eine ausgeprägte Temperaturspitze
bei 21 mm Sd:ieberhub drückte sich nidrt im Yerbraudr,
wohl aber in der Gesdrwindigkeit aus. Die Temperatur
des Kurbelgehäuses lag.nadr der Fahrt zwisdren 65 und
75' uod stieg bei niedriger werdenden Durdrschnitter
ab Sdrieberhub 10 mm auf etwas über 75' an. Die Tem-
peratur der äußeren Zylinderkopfrippen lag glei&-
bleibend über 120', aber unter 150' C. (Außentempe-
ratur zwisc.hen l2 und 17".)

Um zu klären, ob ohne besondere Vorschriften für
die Getriebebenutzung bei begrenztem Sdrieberhub eine
höhere Durdrsdrnittsgesdrwindigkeit zu erzielen ist als
bei vollgeöfnetem Sdrieber, wurden drei Runden unter
voller Ausnutzung des Getriebes gefahren' Die folgende
Tabelle zeigt, daß hierbei wahrsdreinlidr durdr volleres
Ausfahren der Gänge nicht nur wesentlidl höhere
DurcJrschnittsgeschwindigkeiten erreidrt wurden; die Ge-
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Abb.
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2r Hödrstgesdrwindigkeit (\r) und Verbraud: (B) in der Ebene in Abhängigkeit
ausgezogene Linien = RT 25a12, gesffidrelte Linien = RT 175.
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von der Sdrieberöffnung;

Der Verbrauch in der Ebene wurde bei
den verschiedenen Gassdrieberstellungen über
eine Stred<en1änge von 500 m in Hin- und
Rüd<fahrt mit Mensur und Dreiwegehahn,
bestimmt. Bei den Nürburgringrunden gab
ein Sondertank mit entsprechender Meß-
einrichtung die Gewähr, daß bei einer ver-
brauchten Gesamtmenge von 500 bis 1200 ccm
die Genauigkeit etwa t 1 ccm betrug.

'§7as ergaben die Versudre?

Höchstgeschwindigkeit und Verbraudr in
der Ebene in Abhängigkeit von der Schie-
beröffnung sind in Abb. 2 dar,gestellt. In Be-
stätigung der theoretisdren Untersucllungen
und voraufgegangener Prüfstandversuche
zeigte sic.h, daß mit abnehmender GasscJrieber-
öffnung die Geschwindigkeit kaum absinkt,
während der Verbraudr stetig sinkt. Schon
diese Messungen beweisen, daß im durch-
sdrnittlichen Fahrbereicl mit sehr kleinen
Sdrieberöffnungen gefahren wird und daher
dem Leerlaufsystem eine entscheidende und
meist untersdlätzte Bedeutung für die §[irt-
schaftlichkeit zukommt. Der Vergaser war
nach Betriebsanleitung eingestellt, die Leer-
laufluftsdrraube bei der RT 175 um eine IJm-
drehung, bei der RT 25012 um zslei Um-
drehungen geöfrnet. Die Messungen wurden
auf einer ebenen Landstraße bei Manching
und Temperaturen von 15-180 vorgenom-
men. Es muß darauf hingewiesen werden, daß
durch die Höhe der Meßstred<e über NN, die
did<e Fahrerkleidung und die durdr die Meß-
einrichtung und die breite Kniehaltung ver-
ursadrte größere Quersdrnittsflädte keine
optimalen Meßwerte vorliegen.

Der Verbraudr auf dem Nürburgring
Die Durchschnittsgeschwindigkeit und der

Verbrauch für eine Nürburgringrunde mit
stehendem Start sind in Abb. 3 dargestellt.
Es fällt bei der RT 17 5 auf, daß die höchste
Durdrschnittsgeschwindigkeit nicht bei voller
Schieberöffnung, sondern bei 18 mm Sdrie-
berhub erzielt wurde. Diese Stelle ist auch
durch einen besonders günstigen Kraftstofi-
verbrauch gekennzeichnet. (Eine ähnlich aus-
geprägte Siel.le findet sich nocl einmal bei
8 mm Schieberhub.)

Hier wirkt sich aber die Tatsadre aus, daß hier erst-
malig auf der Stred<e vom Bergwerk zum Karussell der
dritte Gang benutzt wurde, während oberhalb dieser
Sdrieberöfinung die ganze Strecke im vierten Gang ge-

fahren wurde. Bei 7 mm Schieberöffnung vurde vom
Bergwerk zum Karussell einmal der zweite Gang, vom
Karussell zur Hohen Acht dagegen der vierte Gang nidu
mehr benutzt, sondern auch der zweite Gang gefahren.
Bei 6 mm Sclrieberöfinung wurde an der Quiddelbacher
Höhe und an der Exmühle in den dritten zurück-
gesdraltet. Vom Bcrgwerk zum Karussell konnte zwei-
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Abb.3: Durchschnittsges&windigkeit (V) und Verbraudr (B) für eine Nürburgring-Runde mit stehendem Start.
RT 175 (gestriclelte Linien): höchste Durdrsdrnittsgesdrwindigkeit nidrt bei voller Schieberö{Inung, sondern bei
nur 18-mm-sdrieberhub. Audr die RT 250/2 (ausgezogene Linien) weist die höchste Durchsdrnittsgeschwindigkeit
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Ab!. 4: Auch aq der 4,1 km langen Steigung Bergwerk - Hohe Acht des Nürburgringes wartete die R'f 175

(gestrichelte Linie) bei nur 1S-mm-sdrieberhub mit einer höheren Durdrschnittsgesdrwindigkeit aul als bei voll
geöffnetem Sdrieber. Die RT 25a12 (ausgezogene Linie) war mit einer Schieberöffnung von 18 mm genau so

sdrnell wie mir voller SdrieberölTnung.

DKW RT 25O

Nürburgingrunde

DKW Rf 175

DKW RT 250
Bergwerk Hohe Acht

nKW RT 775

nidrt mit voller S&ieberölInung, sondern bei 21,5-mm-Schieberhub auf,
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Abb.5: Auf der Strecke Galgenkopf-Starrplatz Nürburgring, die bei geringer mittlerer Steigung keine

Anforderungen an das fahrerisch" Kör..r stellt, war die RT 175 (gestrichelte Linie) bei voll geöllnetem

Schieber tamächlich etwas schneller als bei leicht begrenztem Sdieberhub - nicht anders auch die kT 25a12

(ausgezogene Linie).

sdrwindigkeit Iag bei voller Schieberöfrnung audr am

höchsten. Der Zeituntersdried ist allerdings sehr gering.
günstiger ist als bei voll geöffnetem Schieber,
ire.r, äer Motor an der Steigung nicht seine

volle Drehzahl erreicht.
Die RT 25012 war lt. Abb. 4 mit einer

Schieberöfinung von 18 mm genau so schnell
wie mit voller Scl-rieberöfrnung von 27 mm,
6el dann allerdings schnell ab. Die aus-
geprägten Spitzen bei Schieberöffnungen.von
5,-z ünd 10,5 mm sind auf eine -günstigere
detriebeausnützung in diesen Schieberstellun-
gen iurüd<zuführen.

Auf flacher Strec,ke

Gesondert wurde auch die Strecke vom
Galgenkopf bis zum Ziel gewertet, weil es

sich hier um die längste durchgehende Steigung
handelt (Durchschnittsteigung auf- 3.2 km
rund 2,lolo, stärkstc Steigung aut 200 m
8,2010. stärkstes Gefä[le auf 104 m 8,80/o).

Abb. 5 zeigt die Durchschnittsgeschwindig-
keiten auf diesem Abschnitt auf : die RT 175

war auf der Geraden mit voll geöffnetem
Schieber tatsädrlich etwas schneller als bei
leicht begrenztem Schieberhub, genau so wie
die RT 25012. Auffallend ist bei der letzteren
die sehr hohe Geschwindigkeit bei einer
Sdrieberöfinung von 7 mm, eine weitere
Messung ergab- soga. einen Durchschnitt von
65,8 km/h.

Durchschnitt und Verbrauch

Der Yerbrauch über der Durchsdrnitts-
eeschwindiskeit in der Ebene und auf dem
I'lü.burerin*s ist für die RT 175 in Abb. 6,

für die"RT"250/2 in Abb. 7 dargestellt. Die
hcrvorragende Virtschaftlichkeit der unter-
,uchten Z"weirakrer wird überzeugend dadurch
nachgewiesen, daß der Verbrauch nodr bei
eineÄ Durchschnitt von 70 km/h für die Nür-
bursrinerunde mit stehendem Start bei beiden
Maichin"en nur um rund 0,3 Ltr.i lO0 km höher
liegt als bei der gleichen Geschwindigkeit bei

\
eleichmäßieer Fahrt in der Ebene. Vie auf \
äem Prüfsänd bereits vor den Fahrversuchen
nadrgewiesen wurde, liegt bei beiden Motoren
das Betriebsfeld optimaler Verbräudre weit
im Teillastbereich.

Zusammenfassung

Die Fahrversudre auf dem Nürburgring
haben in vollem Umfang die auf Grund
theoretischer Uberlegungen und voraufgegan-
gener'Prüfstandversuche getroffenen Voraus-
sagen bestätigt:

1. Im durchschnittlidren Fahrbereich wird
mit sehr kleinen Sdrieberäffnungen gefahren.

2. Beim Zweitaktmotor sinkt der Fahr-
durchschnitt mit starker Drossetung nur un-
wesentlic:h, der Verbrauch dagegen sehr stark.

3. Die Versuchsmethode, das Leistungsver-
halten durch Begrenzung des Schieberhubes
abzutasten, bringt audr auf schwierigst-er
Strecke auJgezeichnet reproduzierbare Ergeb-
nisse und [estattet mit geringem Aufwand
eine sehr genaue Beurteilung des Gesamt-
verhaltens. Sie erleidltert darüber hinaus das
Finden von Fehlern in der Abstimmung des
Motors und sollte grundsätzlich für die Un-
tersudrung des ganzen Betriebsfeldes ange-
wendet wärden, äa die Methode sehr viel ge-
nauer arbeitet als die bisher üblidren Teil-
lastmessungen bei gleichbleibender Geschwin-
digkeit.
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Abb.6 und 7: Der Verbraudr über der Durdrsdrnitts-
geschwindigkeit in der Ebene und auf dem Nürburg-
ring, oben bei der RT 175, unten bei der RT 250/2.

Sdrieberöfinung 18

Gesdrwindigkeit 79,6

21 24 mm
79,8 80,7 km/h

Bei der RT 25012

lag die hö&ste Durdrschnittsgeschwindigk-eit,
ebinfalls in Abb. 3 dargestellt, nidrt bei voller
Sclrieberöfinung, sondern bei 21,5 mm Schie-
berhub. Auch liier ist der Anstieg der Durch-
schnittsgeschwindigkeit bei 7 mm Schieberhub
auf die" stärkere 

"Ausnützung des Getriebes
zurückzuführen.

Die Kerzensitz-Temperatur an der Hohen Adrt lag

zwischen 150 utd 22a', auf der Geraden zwisdren 140

und 2oo' mit einer flach verlaufenden Spitze zwisdren
12 ufld 18 mm Schieberhub. Die Temperatur des Kurbel-
gehäuses lag während der ganzen Meßfahrt gleidr-
bleibend bei etwas über 75', die der äußeren Zylinder-
kopfrippcn bei etwa 150"; die Außentemperaturen
schwankten zwischen 14 und 19".

Zur Getriebeausnützung ist festzuhalten, daß bis her-
wter zt 72 mm Schieberhub am Kesseldren und an der
Hohen Adrt der dritte Gang benurzt wurde' Ab
10,5 rnm Schieberhub benötigre die Hohe Adrt, ab 7 mm
das Kesseldren und ab 5 mm audr der Tiergarten den

zs-eiren Gang, ab 5 mm die Hohe Acht den ersten'

An der langen Steigung

Die Strecke vom Bergwerk zur Hohen Adrt
wurde gesondert ausgewertet, weil es sich hier
um diilängste durchgehende Steigung han-
cielt, die im Durdrschni:t 6,30lo, im steilsten
Teil 130/o aufweist. Die Stredrenlänge ist
4,1 hrn.

Die RT I75 zeiq,te lt. Abb. 4 hier eindeutig
eine höhere Durchschnittsgeschwindigkeir bei
l8 mnr Schiebcrhub als bei voll geöfinetem
Schieber, und wahrscheinlich ist auf diese

Sreisunqsstredte auch der höhere Gesamt-
du..i',s.fr.rirt für dic ganze Runde zurück-
zuführen, wenn für das Zurückschalten Gren-
zen sesetzt werden. Es ist anzunehmen, daß
die demischbildung bei dieser Schieberöffnung
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TECHNISCHE DATE
DKW RT I 75
schwarz bzw. verchrontt

Hub 58 mm ' Bohtung 62 mm 'Hubraum 174 ccm ' Verdichtung 1:6,1

bis 1:6,3 Leistung S,O pS ' D l{V-Batterie-Zünd- und Lichtaniage
6 y 45160 lW ' Leeigewicht (fahrfertig) 117 kg ' Tankinhalt 13 Liter
I(raftstoff-Notmvetbräuch 2,7 Litet ' Spitze 101 km/h ' Beschleunigung
auf 60 km/h in 8 Sekunden ' Lautstärke des Fahrgeräusches 76 Phon'
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DKW RT 25O
schwatz bzw. verchromt

Hub 64 mm ' Bohrung 70 mm ' Hubraum 244 ccm' Verdichtung 1:6,1
bis 1:6,3 Leistung 1+,f pS D I{\7-Battetie-Znnd- und Lichtanlage
6 V 55/70 §7 ' Leetgewicht (fahtfertig) 743 kg' Tankinhalt 13 Litet
I(taftstoff-Notmverbrauch 3,3 Liter Spitze 114 km/h ' Beschleunigung
auf 60 km/h in 6-7 Sekunden Lautstärke des Fahrgetäusches 76 Phon'
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